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1 Vorwort

An dieser Stelle mochten wir uns ausdriicklich bei folgenden Instituten, Verbénden,
Organisationen und Privatpersonen bedanken, mit deren Hilfe wir die Teilnehmer* unserer
Online-Befragung beispielsweise per E-Mail, Uber Homepages und via Facebook erreichen
konnten: ACE Auto Club Europa e.V., Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. (ADFC), ADFC
NRW e.V., Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW e.V.
(AGFS), Bundesverband eMobilitat e.V. (BEM), Bundesverband Solare Mobilitat e.V. (BSM),
BVA BikeMedia GmbH, crossrelations GmbH, Deutsches Institut flir Urbanistik gGmbH (Difu),
Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e.V. (DLR), e-bikeinfo.de, ExtraEnergy e.V.,
Landesarbeitsgemeinschaft Agenda 21 NRW e.V. (LAG 21), Pedelec-Portal.net, P3 Agentur fiir
Kommunikation und Mobilitdt, RADtouren Redaktion, Stadt Dortmund, Transferstelle
Mobilitdtsmanagement, Verband des deutschen Zweiradhandels e.V. (VDZ), Verbund Service
und Fahrrad e.V. (VSF), Verkehrsclub Deutschland e.V. (VCD), Zweirad-Industrie-Verband e.V.
(2IV), Zweiradmechaniker-lnnung Dortmund und Linen sowie weitere nicht namentlich
genannte Unterstutzer.

Selbstverstandlich gilt unser Dank auch den Uber 2.500 Personen, die unseren Fragebogen
ausgefillt und somit diesen Bericht erst mdglich gemacht haben.

Last but not least gebihrt auch den elf Experten unser Dank, die sich fiir die Durchfiihrung von
Experteninterviews zur Verfligung gestellt haben: Dankmar Alrutz, Stephan Boéhme, Stefan
Grabmaier, Martina Hertel, Joachim Hochstein, Theo Jansen, Benjamin Klein, Brigitte
Kohlhaas, Siegfried Neuberger, Ulrich Syberg und Hans van Vliet — Herzlichen Dank!

! Die nachfolgend verwendete mannliche Form bezieht selbstverstandlich die weibliche Form mit ein. Auf die
Verwendung beider Geschlechtsformen wird lediglich mit Blick auf die bessere Lesbarkeit des Textes verzichtet.
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2 Management Summary

Vor dem Hintergrund massiver Veranderungen und Trendentwicklungen ist die Mobilitat der
Zukunft auf neue Impulse angewiesen. Umweltbelastungen, Klimawandel, uberlastete
Verkehrssysteme, neue Energieeinsparungsmodelle sowie die Verknappung und Verteuerung
fossiler Energietrager fuhrt zu einer intensiven Diskussion Uber innovative und nachhaltige
Mobilitatskonzepte.

Der anfanglich kritisch betrachtete Trend der zweirddrigen Elektromobilitdt hat sich seit einigen
Jahren zu einem groRen Markt fir die Fahrradindustrie entwickelt. Das wird durch die stark
ansteigende Zahl an Besitzern von Pedelecs und E-Bikes bestétigt, die sich seit 2009 fast
verdreifachte. Als ergdnzender Baustein der urbanen Mobilitat konnen Elektrofahrrader vielfaltig
eingesetzt werden und eine Anderung des Mobilititsbewusstseins sowie des
Mobilitatsverhaltens der Verkehrsteilnehmer forcieren. Dabei reicht die Richtung der
Wirkungspotenziale von der Erweiterung der Aktionsradien bzw. der Aufrechterhaltung der
Mobilitat im Alter bis hin zur Substituierung von Fahrten mit dem Auto und dem o&ffentlichen
Nahverkehr.

Die Forschungslandschaft zum Thema Elektrofahrrader konzentriert sich zumeist auf die
Evaluierung von Pilotprojekten und hat zumeist nur die Nutzer im Fokus. So wurde
beispielsweise im Zuge des EU-Projekts ACTIVE ACCESS® Teilnehmer der Aktion Pedelec-
Testen mit Interviews begleitet (Drage; Pressl, 2010). Barrieren (v.a. der Anschaffungspreis)
und Potenziale (v.a. der Weg zur Arbeit) der Pedelecnutzung konnten auf diese Weise erhoben
werden. Der Fahrrad-Monitor Deutschland 2011 (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V.;
Sinus GmbH, 2011) zeigte, dass das Interesse der Befragten an Elektrofahrradern gegeniiber
einer Befragung aus dem Jahr 2009 deutlich gestiegen ist. Im Schweriner Versuch (Onnen-
Weber et al, 2012) hat sich herausgestellt, dass fur drei verschiedene Pendlertypen
(Kostenorientierte, Zeit- und Komfortbewusste sowie Umwelt- und Gesundheitsbewusste)
entweder das herkdmmliche oder das Elektrofahrrad am besten abschneiden.

Nichtnutzer und die von ihnen wahrgenommenen Nutzungshemmnisse bzw. die Unterschiede
zu den Nutzern werden nur marginal betrachtet. Diese Forschungslicke wurde mit Hilfe eines
mehrstufigen Erhebungskonzepts in Form einer Online-Befragung mit Gber 2.500 Probanden
sowie einer Expertenbefragung mit elf Personen verkleinert. Mehr als 25 % der Probanden sind
im Besitz eines Elektrofahrrades und reprasentieren die Gruppe der Nutzer. Damit sind in der
Stichprobe die Elektrofahrradnutzer ausreichend vertreten, um Unterschiede zwischen den
Nutzern und Nichtnutzer valide zu analysieren. Nahezu die Hélfte der Befragten kann sich den
Kauf eines Elektrofahrrades vorstellen. Nur ein Drittel der Befragten kénnen sich auch zukinftig
den Kauf eines Elektrofahrrades nicht vorstellen.

Als Barrieren fir die Anschaffung und Nutzung von Elektrofahrradern haben sich vor allem das
hohe Gewicht, die Anschaffungskosten, die Reichweite sowie die fehlende Diebstahlsicherheit
bzw. fehlende Park- und Lademdglichkeiten im offentlichen Raum herauskristallisiert. Einen
groRen Stellwert hat zudem der Lifestyle-Faktor ,SpaR“, der den Nichtnutzern das
Elektrofahrrad durch Probefahrten und Marketingaktionen als Alternative zu bekannten
Verkehrsmitteln im Bewusstsein verankern kann. Insgesamt zeigt sich, dass typische Vorurteile
wie ,Elektrofahrrader sind nur etwas fur altere Menschen” oder ,Elektrofahrrader machen nur in
hiigeligen Gegenden Sinn“ nicht mehr der heutigen Realitét entsprechen und sich das Image
des Elektrofahrrades hin zum alltagstauglichen Verkehrsmittel wandelt. Hierzu tragen neben
ausgefallenen Designs der Elektrofahrréader auch verstarkte Angebote in innovativen (trendigen)
Leihfahrradsystemen (z.B. e-Call a Bike in Aachen und Stuttgart und BeMobility in Berlin) oder
neue Angebote im Tourismusbereich bei.

Grundsatzlich nehmen alle Merkmale auf ihre Weise fiir die Nutzung von Elektrofahrradern eine
mehr oder weniger wichtige Stellung ein, die sehr vom Individuum bestimmt wird. Aus Sicht der
Stadt- und Verkehrsplanung ist die Erhéhung der Sicherheit beim Fahren von Elektrofahrradern
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(z.B. hohere Durchschnittsgeschwindigkeit, Gerauscharmut) und die Installierung von
geeigneten Abstellmoglichkeiten eine zentrale Aufgabe. Sichere und moderne Abstellanlagen -
die auch an verkehrlichen Schnittstellen fur intermodale Wege entstehen kdnnen - missen
gebaut und von der Bevolkerung akzeptiert werden. Sowohl die Wohnungsbauwirtschaft als
auch Verkehrsunternehmen und die Kommunen sind hier in der Pflicht, Losungsmadglichkeiten
zu entwickeln. Ebenso kénnen Unternehmen und Betriebe durch die Aufstellung geeigneter
Abstellanlagen Anreize zur vermehrten Nutzung von Elektrofahrradern ihrer Angestellten und
Kunden schaffen. Obwohl die Einrichtung von Ladeinfrastrukturen im 6ffentlichen Raum nur
durchschnittlich wichtig bewertet wurde, kann die Installierung und kostenlose Flat-Nutzung als
Imagegewinn fiir einen Standort oder einer Firma wertvoll sein (Internet- und Ladeflat inklusive).

Elektrofahrrader sind ein richtiger und wichtiger Schritt fiir eine systematische Umstrukturierung
des Verkehrssystems und fir die Forderung eines nachhaltigen Mobilitdtsbewusstseins. Durch
die Integration der Elektrofahrrader in intelligente und flexible OPNV-Konzepte, in das
(betriebliche) Mobilititsmanagement von Kommunen oder Unternehmen sowie die
Sicherstellung der Sichtbarkeit durch o6ffentliche Leihradsysteme mit Elektrofahrradern und
gezielten zielgruppenspezifischen Marketingaktionenkdnnen die Akzeptanz und damit die
Nutzungspotenziale weiter gesteigert werden.
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3 Ausgangslage und Zielstellung

Die Verknappung und Verteuerung fossiler Energietrdger sowie die verschérfte finanzielle
Situation in den Kommunen fihren zu intensiven Diskussionen Uber die Notwendigkeit des
Umbaus der Verkehrssysteme unter Nachhaltigkeitsprinzipien und die Installierung von
innovativen Mobilitdtskonzepten der Zukunft. Zusatzlich verstarken Debatten zum Klimawandel
und ein gestiegenes Umweltbewusstsein in der Bevolkerung eine bedarfsgerechte und
energieeffiziente Gestaltung von verkehrlichen Infrastrukturen, um gesellschaftliche
Konfliktsituationen und negativen Folgen zu minimieren.

Der anfanglich kritisch betrachtete Trend der zweiradrigen Elektromobilitat durch so genannte
Pedelecs und E-Bikes hat sich seit einigen Jahren zu einem groRBen Markt fur die
Fahrradindustrie entwickelt. Vor dem Hintergrund des von der Bundesregierung ausgerufenen
Ziels, dass im Jahr 2020 eine Million Elektroautos auf deutschen Stralen fahren sollen (vgl.
Regierungsprogramm Elektromobilitatz), finden Elektrofahrrédder bisher nur eine geringe
Aufmerksamkeit in der aktuellen Forschung. Dieses Nischendasein ist jedoch in Bezug auf
deren derzeitig erreichten Marktentwicklung unbegriindet, da in Deutschland im Jahr 2012 ca.
900.000 Elektrofahrrader existierten und somit das Ziel fur die Verbreitung von Elektro-
Fahrzeugen im Zweiradsegment zeitnah erreicht wird (vgl. Neuberger 2012). Gegeniiber den
bisher nur rudimentéar verbreiteten Elektroautos (Pkw-Bestand 2012 4.541 Elektrofahrzeuge -
0,01 % und 47.642 Hybrid-Fahrzeuge - 0,11 %°), haben die Elektrofahrrader Vorteile beziiglich
der Investitions- und Betriebskosten, im Flachenverbrauch sowie in der Oko-Bilanz* hinsichtlich
der verbrauchten Rohstoffe und bei der Nutzung. Als modernes (wiederentdecktes)
Verkehrsmittel, das zunehmend Potenziale fur alltdgliche Wegezwecke (Arbeit, Ausbildung,
Bring- und Holdienste oder Dienstwege) aulerhalb der Freizeitwege und im Tourismus
aufkommen lasst. Damit stehen sie vom theoretischen Potenzial der Raumuiberwindung
(Erweiterung der Reichweite von 6,3 auf 9,8 km (vgl. Hendriksen et al. 2008)) zwischen
motorisiertem und nicht-motorisiertem Individualverkehr und decken prinzipiell sowohl
monomodale wir auch intermodale Wegeketten ab.

Elektrofahrrader sind im weiteren Sinne Fahrrader, die tretunterstiitzend oder vollstandig von
einem Elektromotor angetrieben werden. Vor allem durch die groBen Fortschritte bei der
Entwicklung von leistungsféahigen Elektromotoren und Akkutechnologien — die auch durch
Synergien aus der Automobilbranche profitieren — sind Elektrofahrrader salonféahig geworden.
Bei vielen Modellen ist auf den ersten Blick kaum noch ein Unterschied zu herkdmmlichen
Fahrrddern zu erkennen. Neben trendigen und futuristischen Designs fuhrt auch eine
nutzeroptimierte, einfache Bedienung (z.B. durch Sensorentechnologien bei der
Antriebsunterstitzung) der Elektrordder zum aktuellen Boom. Besonders das Pedelec, das
einen Anteil von 95 % an den verkauften E-Bikes vorweisen kann®, ist der Treiber fir steigende
Marktanteile innerhalb des Fahrradsegments.

Beim Pedelec wird der Fahrer bis zu einer Geschwindigkeit von 25 km/h durch einen
Elektromotor (Motorleistung bis 250 Watt) nur unterstiitzt, wenn dieser auch selbst pedaliert.

Somit zahlt das Pedelec rechtlich weiterhin als Fahrrad und ist nicht zulassungs- und
versicherungspflichtig. Sowohl das S-Pedelec wie auch das E-Bike besitzen starke Motoren
bzw. kdénnen auch autonom ohne Tretunterstitzung durch den Elektromotor angetrieben
werden. Die rechtliche Klarstellung, dass S-Pedelecs und E-Bikes nunmehr nicht mehr als
Fahrrader gelten, und im Gegensatz zum Pedelec somit auch nicht berechtigt sind,

2 Siehe: http://www.bmbf.de/pubRD/programm_elektromobilitaet.pdf

® Siehe: http://www.kba.de

* So entstehen bei der Fahrt mit einem E-Bike lediglich 5,4 g CO, (durchschnittlicher Strommix fir Deutschland als
Grundlage) je km wahrend bei einer Pkw-Fahrt (Durchschnittsverbrauch 4 | Diesel/100 km) immer noch 124 g COy/km
anfallen (vgl. Barzel 2012).

® Vgl. Zweirad-Industrie-Verband e. V. (http://www.ziv.de)
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Fahrradwege zu benutzen (auch dann nicht, wenn der Motor ausgeschaltet bleibt) zieht bereits
einige Diskussionen nach sich®. Die folgende Abbildung gibt eine aktuelle Aufstellung tiber die
Merkmale der unterschiedlichen Elektrofahrradtypen mit ihrer rechtlichen Einordnung.

Motorleistung

Motorantrieb ohne
Pedalieren

Hochstgeschwin-
digkeit mit / ohne
Pedalieren

Rechtliche
Zuordnung:
Typklassen

Fahrzeugpapiere

Haftpflicht-
versicherung

Versicherungs-
kennzeichen

Helmpflicht

Fahrerlaubnis

Fahren auf
Fahrradwegen

Fahren auf
Wegen mit
Zusatzschild
»Verbot fiir
Kraftrader“ oder
»Verbot fiir
Kraftfahrzeuge*

Fahren auf
Waldwegen

bis 250 Watt
nein
(gof. Anfahr-

/Schiebehilfe bis 6
km/h)

25 km/h
mit Pedalieren

kein Kfz:
Fahrrad

nein

nein

nein

nein

mit Schiebehilfe:
Mofa-
Prifbescheinigung
fir Geburtsdatum
nach dem 1. April
1965, ersatzweise
Fahrerlaubnis

ja, in jedem Fall

ja

ja

bis 500 Watt

ja

45 km/h mit
Pedalieren

20 km/h ohne
Pedalieren

Kfz:
Kleinkraftrad

ja, typgeprtfter
(Kraftrad-)Helm

Fahrerlaubnis
der Klasse M

nein, in keinem
Fall; auch nicht bei
Zusatzschild "Mofa
frei"

nein

nein

bis 500 Watt

45 km/h

mit und ohne
Pedalieren

Kfz:
Kleinkraftrad

ja, typgepriifter
(Kraftrad-)Helm

Fahrerlaubnis
der Klasse M

nein, in keinem
Fall; auch nicht bei
Zusatzschild "Mofa
frei"

nein

nein

Abb. 1 Merkmale der verschiedenen Elektrofahrradtype n’

Zusatzlich gibt es generell Unsicherheiten bei der Mitnahme von Elektrofahrradern in
offentlichen Verkehrsmitteln. So sind beispielsweise im Verkehrsverbund Rhein-Ruhr seit dem
1. Januar 2013 ,Fahrrader mit Hilfsmotor und Konstruktionen, die von ihren Abmessungen her
nicht zur Mitnahme geeignet sind, von der Beférderung grundsatzlich ausgeschlossen* (VRR
2013, S. 10). Da sich ein Elektrofahrrad in der Regel nicht von den Abmessungen eines
Fahrrades unterscheidet und der Marktanteil noch tiberschaubar ist, erscheint diese Regelung

zur Forderung von intermodalen Wegeketten und Steigerung der Attraktivitat im OPNV eher
kontraproduktiv.

® Fur einen Uberblick vgl. ADFC 2013
" Eigene Zusammenstellung nach BMVBS 2012 und ADFC 2013
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Die Nutzbarmachung der Vorteile elektrischer Fahrrader, wie die Verkehrsverlagerung vom Pkw
durch die VergroRerung des Aktionsradius oder die Erweiterung des Einzugsbereiches im
OPNV sind fir eine nachhaltige Stadt- und Regionalentwicklung bedeutsame
Wechselwirkungen. Jedoch werden diese trotz einer weiten Verbreitung von elektrischen
Fahrradern in der Raumentwicklung bislang kaum wahrgenommen.

In dem Aktionsplan der Landesregierung zur Forderung der Nahmobilitdét in Nordrhein-
Westfalen werden neuerdings Konzeptiiberlegungen und Planungen fiir den Ausbau der - fir
Elektrofahrrader ideal erscheinenden - Radschnellwege angestellt. So wird ab 2013 ein
~Planungswettbewerb Radschnellwege” durchgefiihrt und die Projekte sollen anschlieRend
realisiert werden. Dariiber hinaus soll der Radverkehr in topographisch anspruchsvollen
Regionen, wie bspw. Sudwestfalen, wo sich der Einsatz von Elektrofahrrddern besonders
eignet, gefordert werden (vgl. MWEBWY NRW 2012).

Die Wechselwirkungen zwischen der Stadt- und Regionalentwicklung und Elektrofahrradern
beruhen auf unterschiedlichen Fragestellungen. Beispielsweise ob die Bauordnung des Landes
Nordrhein-Westfalen in ihrer derzeitigen Form den Anspriichen an sichere und gut erreichbare
(barrierefreie) Abstellmdglichkeiten gerecht wird. Aus Sicht der StralBenverkehrssicherheit gibt
es dariliber hinaus Probleme bei der Benutzung vorhandener Radverkehrsinfrastrukturen (z.B.
unterschiedliche Geschwindigkeitsniveaus und daraus folgende erzwungene Uberholmanéver).

Ein wesentlicher Aspekt des Projektes stellt eine Literaturrecherche und Analyse des
gegenwartigen Forschungs- und Umsetzungsstandes der sozialwissenschaftlichen Forschung
und der technischen Entwicklungen dar. Auf dieser Basis werden derzeit bestehende
Forschungsliicken identifiziert und Handlungsempfehlungen fir die Praxis herausgearbeitet, die
zur Steigerung maoglicher Potenziale genutzt werden kénnen.

Ergdnzend dazu wurde eine Online-Befragung von Nicht-Nutzern und Nutzern von
Elektrofahrradern durchgefihrt, da bisher fast ausschlieBlich Begleitforschungen von
Feldversuchen vorlagen und Nutzer und Nicht-Nutzer nicht gemeinsam befragt und deren
Antworten systematisch miteinander verglichen wurden. So nahmen im Sommer 2012 iber
2.500 Personen aus ganz Deutschland an dieser Online-Befragung tber Elektrofahrrader teil.
Die Daten aus dem Fragebogen wurden zusatzlich um die Meinungen und Einschatzungen
einiger Expertinnen und Experten aus dem Bereich des Radverkehrs erganzt.
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4 Stand der Forschung

Die aktuelle Forschungsrecherche konzentriert sich auf Mittel- und Westeuropas, wobei auch
relevante Forschungsbeitrdge beispielsweise aus den USA und China mit betrachtet wurden.

Aufgrund der unterschiedlichen Relevanz der Thematik in Schwellen- und Industrielandern
wurde der Schwerpunkt auf deutschsprachige und européische Forschungsergebnisse gelegt,
die sich insbesondere mit den Auswirkungen auf die europdische Stadt- und Raumplanung
auseinandersetzen. Aufgrund der gro3en Anzahl von Forschungsvorhaben und -beitragen zum
Themenfeld Elektromobilitdt im Radverkehr, werden nachfolgend die substantiellen Ergebnisse
der Forschungsprojekte chronologisch kurz vorgestellt. Darliber hinaus werden weitere Projekte
zum Forschungsstand in komprimierter Form in einer Tabelle (s. S. 24) aufgelistet.

In der Dissertation “The Rise of Electric Two-Wheelers in China: Factors for their Success and
Implementations for the Future” von Weinert (2007) befasst sich der Autor mit dem Aufkommen,
der derzeitigen Nutzung und den zukinftigen Potenzialen so genannter Elektrozweirdder
(electric two-wheelers) in China. Der Begriff schliel3t auch Elektroroller und andere artverwandte
Fortbewegungsmittel mit ein. Der chinesische Markt ist mit geschéatzt mehr als 30 Millionen im
Einsatz befindlichen Elektrozweirddern der weltweit grofite.

Drei Fragen stehen im Vordergrund: Wie kam es zu einem derartigen Boom dieser Fahrzeuge
in China? Welche Faktoren beeinflussen (hemmen und unterstitzen) ihn? Wie kdnnte sich
weiteres Wachstum auf die Nutzung der Elektrofahrzeuge auswirken?

Die Arbeit fuldt auf einer Abhandlung der Verkehrsentwicklung Chinas der Vergangenheit und
Gegenwart und benennt zukinftige Herausforderungen. Darlber hinaus wurde eine
Literaturrecherche betrieben, um die Bedeutung der Entwicklung in China zu verstehen. Des
Weiteren wurden Experteninterviews mit Herstellern von Elektrozweirddern und deren Akkus,
aber auch Befragungen von Nutzern und Nichtnutzern der Elektrozweirdder durchgefihrt.
AuRerdem wurden noch verschiedene Batterie-Typen auf ihre spezifischen Eigenschaften hin
getestet.

In zwei abschlieBenden Kapiteln werden die Ergebnisse der oben beschriebenen Schritte zur
zukinftigen Entwicklung der Elektromobilitat in China zusammengefasst und daraus
Empfehlungen fir politische Entscheidungstrdger auch zur Verringerung externer Effekte
abgeleitet. Diese werden vor allem in einem fehlenden Recycling der Akkus oder bei geringen
Qualitatsstandards gesehen.

Hauptakteure / Auftraggeber Projektl aufzeit Schlagworte

University of California, Davis 2007 Wachstumsmarkt Elektromobilitat,
Experteninterviews, Nutzerbefra-
gung, Batterielabortests, Hand-
lungsempfehlungen

Hauptziel Art der Link
Forschung
Analyse von unterstitzenden und Dissertation http://www.researchgate.net/publica
hemmenden Faktoren der tion/46440006 The Rise of Electri
steigenden Elektrozweiradnutzung c_Two-
in China wheelers in_China Factors for th
eir_Success _and Implications for
the Future

Die Begleitforschung zum Projekt ,NEWRIDE 2008" von Haefeli und Walker (2008) beschaftigt
sich mit dem Langzeitprofil von E-Bike-Kaufern in Basel. Im Schweizer Kanton Basel-Stadt
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bietet das dortige Amt fiur Umwelt und Energie seit einigen Jahren Fdrderbeitrége zur
Anschaffung von Elektrofahrradern an. Die Forderung, die eine Erstattung von 10 % des
Kaufpreises und eine Solarstromvergitung beinhaltet, wird jedoch nur gewéhrt, wenn die
zukiinftigen Nutzer zeitgleich einen ausgefilliten Fragebogen abgeben.

Im Rahmen der Analyse sollten vor allem Fragen zum sozio-6konomischen Profil der Kaufer
und zur Veranderung der Kaufergruppen sowie zu ihrer zukiinftigen Fortschreibung beantwortet
werden. AuBerdem wurde abgefragt, auf welche Art und Weise die Kaufer auf die
Elektrofahrrader aufmerksam wurden.

.Dank dieses Systems und der Hohe des Forderbeitrages kann angenommen werden, dass die
Fragebogen quasi einer Vollerhebung bei der Kauferschaft von E-Bikes im Kanton Basel-Stadt
gleich kommen* (Haefeli/Walker 2008: S. 3).

Hauptakteure / Auftraggeber Projektlaufzeit Schlagworte
Institut fur Politikstudien, Amt fur 2003-2008 Subvention, Begleitforschung,
Umwelt und Energie Stadt Basel Kauferprofile, Langzeitprofil
Hauptziel Art der Link

Forschung
Analyse von Kéaufergruppen und Begleitstudie http://www.newride.ch/documents/f
den Informationsquellen der orschung/F _Langzeitprofil.pdf
Kéauferschaft

Drage und Pressl (2010) beschéaftigen sich mit der Aktion Pedelec-Testen im Bezirk Andritz. Im
Zuge des EU-Projekts ACTIVE ACCESS® wurde ein Pedelec-Test im Grazer Bezirk Andritz mit
20 Personen (14 Manner / 6 Frauen) zwischen 40 und 70 Jahren durchgefiihrt. ACTIVE
ACCESS® hat zur Aufgabe, die aktive Mobilitat der Stadtbevélkerung zu Ful3 oder mit dem
Fahrrad zu unterstiitzen und ihr Bewusstsein fiir den Nahbereich und das Quartier zu schéarfen.

Es bestand fir die Testpersonen die Mdglichkeit, die Elektrofahrrader eine Woche lang zu
testen, gleichzeitig protokollierten sie ihre Wege in einem Mobilitatstagebuch und standen fur
vertiefende Interviews bereit. Die Befragten empfinden die gro3ten Barrieren vor allem in dem
hohen Anschaffungspreis, wéahrend sie die grofdten Potenziale auf Arbeitswegen sehen. Es
stellte sich heraus, dass jeder zweite der Pedelecwege sonst mit dem Pkw unternommen
worden ware. Die Halfte dieser Wege befindet sich in einem Bereich bis 5 km.

Hauptakteure / Auftraggeber Projektlaufzeit Schlagworte
Forschungsgesellschaft Mobilitat 2003-2008 Pedelec-Test-Aktion, Nutzerbefra-
FGM-AMOR Austrian Mobility gung, Mobilitatstagebiicher, Hand-
Research, Verkehrsplanung Stadt lungsempfehlungen
Graz
Hauptziel Art der Link

Forschung
Untersuchung zur Akzeptanz von Umsetzungs- online nicht verfugbar
Pedelecs in einem Stadtteil von projekt
Graz

Biehl und Hallerbach (2010) berichten (ber eine Eigenstudie zum Thema ,Pedelec:
Nutzerpotentiale*. Die Firma ,T.I.P. BIEHL & WAGNER" fuhrt nach eigener Angabe
regelméRige Telefoninterviews zu Themen durch, die die aktuellen tagespolitischen
Fragestellungen betreffen und dariiber hinausgehen.
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Im August 2010 wurden in Deutschland bundesweit 743 Personen zu deren Kenntnis, der
Nutzungsbereitschaft und moéglichen Kaufabsichten von Pedelecs befragt. Die Gruppe der 45-
bis 60-Jahrigen stellt die gro3te Gruppe der befragten Personen dar.

Von den Befragten wussten neun von zehn Personen nicht, was ein Pedelec ist, wobei der
Anteil unter den 25- bis 44-Jéhrigen noch geringer ist. Nach einer kurzen Erklarung des Begriffs
konnten die meisten Befragten das Pedelec anschlieRend doch einordnen. Lediglich 2 %
besitzen bereits ein Pedelec in ihrem Haushalt und weniger als jede zehnte befragte Person ist
bereits ein Pedelec gefahren. Insgesamt ein Finftel kann sich die Anschaffung und ein Viertel
das Ausleihen eines Pedelecs vorstellen. Bei den Wegezwecken gab es interessante
Unterschiede hinsichtlich der Altersgruppen. Wahrend sich die alteren Befragten den Einsatz
von Pedelecs eher im Urlaub bzw. im Radurlaub oder fiur Tagesausflige vorstellen kénnen,
liegen die Potenziale fur den Einsatz ,Fur Fahrten zur Arbeit* fur die 15- bis 24-Jahrigen am
hdchsten.

Hauptakteure / Auftraggeber Projektlaufzeit Schlagworte
T.1.P. Biehl & Wagner GbR 2010 Telefoninterviews, Nutzungsbereit-
schaft, Kauferpotenziale

Hauptziel Art der Link

Forschung
Analyse von Kenntnissen, Eigenstudie http://www.tip-
Nutzungsbereitschaft und web.de/index.php/download file/vie
Kaufabsichten von Pedelecs w/36/109/

Roetynck (2010) stellt das Projekt ,PRESTO - Promoting Cycling for Everyone as a Daily
Transport Mode* vor. In diesem EU-geférderten Projekt wurde in den funf Stadten Bremen,
Grenoble, Tczew, Venedig und Zagreb untersucht, wie die Fahrradnutzung im Alltag noch
weiter gefordert werden kann. Der unterschiedliche Modal Split-Anteil des Fahrrads in den funf
Stadten sowie die lokale verschiedenen Fahrradkulturen, Infrastrukturen und StadtegréRen
bildet die Basis fiur die Untersuchungen. Hierbei werden eine Optimierung der
Infrastrukturplanung sowie ein zielgerichtetes Marketing zugunsten von Fahrrddern und
Pedelecs angestrebt. Langfristiges Ziel ist zusatzlich die Grundlagenschaffung eines
europaischen Know-How-Kompetenzzentrums rund um Fahrrader und Pedelecs. Erganzende
Angebote wie Schulungen und Onlinekurse fir Interessierte runden das Projekt ab.

In den drei dabei entwickelten Policy-Guides werden Strategien zur Planung fahrradfreundlicher
Infrastrukturen sowie zur Steigerung der Fahrradnutzung in den Stadten der EU dargelegt. Im
dritten Strategiepapier wird die Rolle des Pedelec als urbanes Transportmittel betrachtet und
Empfehlungen gegeben, wie lokale Entscheidungstréager und Fahrradhandler fir ihren Nutzen
werben kdnnen. Neben der Analyse von potentiellen Pedelecnutzern wird der Markt auf seine
Hemmnisse und Chancen untersucht sowie gesetzliche und technische Besonderheiten zum
Pedelec dargelegt.
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Hauptakteure / Auftraggeber Projektlaufzeit Schlagworte
Intelligent Energy Europe, 2010-2011 Handlungsempfehlungen, Nutzer-
Rupprecht Consult GmbH, diverse potenzial, européaische Marktana-
europaische Stadte lysen, Vorteile Pedelec-Nutzung
Hauptziel Art der Link

Forschung
Entwicklung von Strategien des Auftrags- http://www.presto-
Fahrradmarketings, der fahrrad- forschung cycling.eu/images/policyquides/pre
freundlichen Infrastrukturplanung sto_cycling%20policy%20guide%2
und der zielgruppengerechten Oelectric%20bicycle.pdf

Werbung fiir Pedelecs

Uber das Osterreichische Projekt ,LANDRAD* berichtet Strele (2010). Unter der
Schirmherrschaft der Kairos — Wirkungsforschung & Entwicklung gGmbH mit Unterstitzung
durch die Vorarlberger Landesregierung, dem Energieinstitut Vorarlberg sowie 25 regionaler
Fahrradfachhandler wurde im dsterreichischen Bundesland Vorarlberg im Jahr 2008 das Projekt
.Landrad" initiiert, um zu erforschen, inwieweit Elektrofahrrader Wege des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) ersetzen kénnen.

Im Zuge des Projektes sollten die Forschungsfragen beantwortet werden, in welchem Ausmaf}
elektrisch unterstitzte Fahrrader PKW-Wege ersetzen kénnen, wie gro3 das Marktpotenzial
daflr in Vorarlberg ist und welche begleitenden Malinahmen notwendig und zielfihrend sind,
um den Radverkehrsanteil in Vorarlberg weiter zu erhéhen.

In dem Projekt wurden 500 Pedelecs zu zwei Dritteln an interessierte Privatkunden und zu
einem Drittel an Unternehmen bzw. Organisationen zu subventionierten Preisen vergeben,
wobei die Gegenleistung fur die Verginstigung die Teilnahme an der Datenerfassung darstellte.
Die finanzielle Forderung zeigte sich aufgrund des groRen Erfolgs als zweckmafiger
Kaufanreiz.

Die Datenerhebung wurde aufgrund der groRen Teilnehmerzahl mit Hilfe von Online-
Fragebogen durchgefiihrt, bei denen unter anderem die Verkehrsmittelnutzung, das allgemeine
Verkehrsverhalten, Mobilitatsstile sowie die Kaufmotivation und Zufriedenheit an vier Stichtagen
in den Jahren 2009 und 2010 erfasst wurde.

Aufgrund einer deutlich hoéheren Kilometerleistung der Nutzer und des haufigeren
Ganzjahreseinsatzes der Pedelecs gegenliber dem Fahrrad, ergeben sich damit verbundene
Nebeneffekte wie die Gesundheitsvorsorge durch ein Mehr an Bewegung und eine CO,-
Einsparung.

Mdglichkeiten zur Attraktivitatssteigerung und zur Ausweitung der Nutzung von Pedelecs auf
weitere Nutzergruppen werden vor allem im Bereich des Kombi-Verkehrs bzw. der
Intermodalitat mit dem 6ffentlichen Personennahverkehr gesehen.
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Hauptakteure / Auftraggeber Projektlaufzeit Schlagworte
Kairos — Wirkungsforschung & 2008-2010 Potenzial Pedelecs, Subvention,
Entwicklung gGmbH, Vorarlberger Online-Nutzerbefragung, GPS-
Landesregierung, Energieinstitut Tracking, Handlungsempfehlungen
Vorarlberg
Hauptziel Art der Link

Forschung
Analyse des Ersatzpotenzials des Auftrags- http://landrad.at/fileadmin/download
MIV durch Elektrofahrrader, der forschung s/110103 bericht landrad.pdf

Marktpotenziale sowie unter-
stiitzender MaRnahmen

Das Projekt ,FEM EL BIKE* wurde vom Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und
Technologie (2011) in Auftrag gegeben. Im Zuge einer Osterreich-weiten reprasentativen
quantitativen Erhebung mit 4.600 Teilnehmern wurden die Potenziale, die Zwecke und die
Barrieren fur die Elektrofahrradnutzung untersucht.

Bei den Potenzialen zu einem mdoglichen Elektrofahrrad-Kauf fallt auf, dass Manner
sich eher den Kauf vorstellen kénnen, wahrend sich jede zweite Frau den Kauf eines
Elektrofahrrades nicht vorstellen kann. Der Anteil erhdht sich noch bei den unter 40 und Gber 60
Jahre alten Frauen.

Die wesentlichen Barrieren wurden von den Befragten vor allem bei den Themen ,hoher Preis",
~Angst vor Diebstahl/Vandalismus* und beim hohen Gewicht identifiziert.

Die ,Elektrofahrrad-Studie” als Online-Befragung widmete sich im Besonderen den Meinungen
von 1.000 Teilnehmerinnen im Alter von 18 bis 65 Jahren. Hierbei wurden die Kenntnis des
Elektrofahrrads, die Zuschreibungen und persénlichen Anforderungen an ein Elektrofahrrad
sowie Kauf- und Nutzungsmotive und wiederum die Barrieren der Nutzung untersucht.
Abschlieend wurden noch verschiedene Nutzergruppen unter Zuhilfenahme von ,Sinus-
Milieus" gebildet.

Der Informationsstand der Frauen zum Thema Elektrofahrrad war bei dieser Online-Befragung
durchgehend hoch, da lediglich fur 1 % der Befragten Elektrofahrrader unbekannt waren (im
Vergleich zu Biel & Hallerbach 2010 [s.0.] wurde hier allgemein nach ,Elektrofahrradern”
gefragt, wahrend dort explizit der Begriff ,Pedelecs” abgefragt wurde). Lediglich 2 % waren zum
Zeitpunkt der Befragung im Besitz eines Elektrofahrrades. Die Frauen sehen die gré3te Barriere
zur Nutzung bei den hohen Anschaffungskosten. Bei den Wiinschen bzw. Anforderungen an ein
Elektrofahrrad und die Infrastruktur gingen die Meinungen auseinander. Eine grof3e Mehrheit
der befragten Frauen wiinschten sich ,ausreichend sichtbare Tankstellen/Steckdosen®,
wahrend lediglich die Halfte ,breitere Radwege" als wichtig einschétzten. Bei der Frage nach
der Notwendigkeit einer sicheren Abstellmdglichkeit im Wohnbereich sahen Frauen aus
groReren Stadten hier eher einen Handlungsbedarf.



Einstellungsorientierte Akzeptanzanalyse zur Elektromobilitét im Fahrradverkehr 17

Hauptakteure / Auftraggeber Projektlaufzeit Schlagworte
bmvit - Bundesministerium fur 2010-2011 Potenziale Elektromobilitét,
Verkehr, Innovation und Technolo- Befragung von Frauen, Motive,
gie, Energieregion Weiz/Gleisdorf, Barrieren
ARGUS - Die Radlobby
Hauptziel Art der Link

Forschung
genderdifferenzierte Untersuchung | Forschungs- http://www.femelbike.at/projektforts
von Moativen fiir die (Nicht-) studie chritt.html

Nutzung von Elektrofahrradern,
Handlungsanleitungen fir
Hersteller, Projektverantwortliche,
Nutzerinnen

Die Studie der ,e-mobil BW GmbH" unter Mitarbeit des Instituts fir Angewandte
Wirtschaftsforschung e.V. (IAW) und einer Arbeitsgruppe Humangeographie der Universitat
Tibingen (2011) beinhaltet einen breiten Uberblick zu bisher bestehenden Konzepten und
Projekten von Kommunen aus Baden-Wirttemberg und dariber hinaus zum Thema
Elektromobilitét als Baustein zukunftsfahiger kommunaler Entwicklung.

Sie bietet eine erste systematische Sammlung von Fakten, Ideen und Neuheiten sowie zu den
Potenzialen, Chancen und Herausforderungen der Elektromobilitdt. Dabei richtet sich der Blick
nicht nur auf Elektroautos, sondern auch auf alternative Fahrzeuge und die derzeitige
Forschungs- und Entwicklungsarbeit im Land Baden-W rttemberg.

Gleichzeitig stellt sie einen Leitfaden fiir Stakeholder aus Industrie, Politik und Verwaltung dar,
um deren Arbeit zu unterstitzen und somit auch bewusst fir eine neue Sichtweise von der
-Mobilitat von morgen”“ in den Kommunen zu werben. Die Elektromobilitdt soll dabei nach dem
Willen der Autoren einer von vielen Bausteinen eines zukinftigen nachhaltigen kommunalen
Verkehrssystems sein, der dariiber hinaus Beachtung in der Wirtschafts- und Bildungspolitik
finden soll.

Neben der Darstellung eher praxisorientierter Beispiele wurde eine Vielzahl von
Experteninterviews aus Forschung, Industrie und Politik durchgefthrt, die in deren Leitfaden mit
eingeflossen sind.

Hauptakteure / Auftraggeber Projektlaufzeit Schlagworte

e-mobil BW GmbH — Landesagen- | 2011 Status Quo, Vorteile Pedelec-

tur fir Elektromobilitat und Brenn- Nutzung, Handlungsempfehlungen,
stoffzellentechnologie / Institut fir Praxisbeispiele, Experteninterviews

Angewandte Wirtschaftsforschung
e.V. (IAW), Humangeographie
Universitat Tubingen

Hauptziel Art der Link
Forschung
Weiterentwicklung von Initiativen Forschungs- http://www.e-
und Handlungsanséatzen zum studie mobilbw.de/Resources/Neue
Thema Elektromobilitat fur Wege Internet 11022.pdf

kommunale Entscheidungstrager

Das Projekt Su:b:city (Suburbia Bike City) von Molitor et al. (2011) befasste sich umfassend mit
den suburbanen Pendlerbeziehungen in der Stadtregion Wien. Dort liegt der Anteil des
Umweltverbundes bei den Stadt-Umland-Verkehren deutlich unter dem Anteil in der Innenstadt.
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Es wurde mit Hilfe eines integrierten Ansatzes aus InfrastrukturmalBnahmen fir ein
hochrangiges Radverkehrsnetz und einer verbesserten Fahrzeugtechnik durch Elektrofahrrader
untersucht, in welchem Umfang dies zur Erhdhung des Radverkehrsanteils am Stadt-Umland-
Verkehr von Wien beitragen kdnnte.

Die hochrangige Radverkehrsinfrastruktur wurde aufgrund technischer Details wie
Kurvenradien, Maximalgeschwindigkeiten und Leistungsfahigkeiten definiert.

Aufgrund der groben Abschéatzung der ReichweitenvergréRerung eines Pedelecs gegeniber
einem Fahrrad konnten mit Hilfe eines Geoinformationssystems unter Zuhilfenahme des
StralRennetzes von Wien Iso-Energeten-Karten (Linien gleichen Energieverbrauchs) der
Fahrradnutzung erstellt werden, die den Einzugsbereich der Gesamtbevélkerung bei Nutzung
von Pedelecs oder klassischen Fahrradern darstellen. Durch eine Verlagerung von Fahrten vom
Pkw zum Pedelec kann einerseits ein hohes COq2-Einsparungspotenzial erreicht werden,
andererseits gébe es auch einen monetarisierbaren Gesundheitsnutzen von 16 Millionen Euro
pro Jahr durch eine Zunahme des Radverkehrs.

Hauptakteure / Auftraggeber Projektlaufzeit Schlagworte
Komobile w7 GmbH, IVV TU Wien, | 2010-2011 Literaturstudie Infrastruktur, Poten-
UBA ziale Elektromobilitat, Handlungs-
empfehlungen, Szenarien

Hauptziel Art der Link

Forschung
Untersuchung zum Starkungs- Auftrags- http://edoc.difu.de/edoc.php?id=J87
potenzial des Fahrradanteils tber forschung H4TYO

integrierte MalRnahmen im Bereich
Infrastruktur und
Fahrzeugtechnologie

Im Frihsommer 2011 wurde vom Kuratorium fir Verkehrssicherheit (KFV) und ElectroDrive
Salzburg (2011) eine telefonische Befragung von Elektrofahrradnutzern im Bundesland
Salzburg durchgefiihrt. Neben der Soziodemographie wurden die Anschaffung und
Verwendung der Elektrofahrrader sowie die Zufriedenheit und das Sicherheitsgefihl der 174
Befragten im Verkehr aufgenommen. AufRerdem wurde die Einstellung zu Elektroautos
abgefragt.

Auffallend ist, dass ein Grof3teil der Befragten Elektrofahrradnutzer ihr Fahrrad least und nicht
gekauft hat. Der gréf3te Vorteil wird bei dem geringeren korperlichen Kraftaufwand gesehen,
wahrend das hohe Gewicht als grof3ter Nachteil bewertet wird.

Uber die Halfte der Befragten gibt an, auch weiterhin mit einem unmotorisierten Fahrrad
unterwegs zu sein. Im Winter wird das Elektrofahrrad nur noch von einer kleinen Minderheit
genutzt. Bei den Wegezwecken lberwiegen stark die Freizeitverkehre vor den Erledigungen
und den Arbeitswegen.

Durch hohere Akku-Reichweiten und geringere Ladezeiten wirde sich die Auslastung der
Elektrofahrrader noch erhéhen. Interesse an einem Elektroauto besteht hingegen nur bei
weniger als einem Drittel der Befragten.
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Hauptakteure / Auftraggeber Projektlaufzeit Schlagworte
Kuratorium fir Verkehrssicherheit 2011 Telefoninterviews, Nutzerbefragung
(KFV), ElectroDrive Salzburg
Hauptziel Art der Link

Forschung
Soziodemographische Analyse von | Begleit- http://www.kfv.at/fileadmin/webcont
Anschaffung, Verwendung, Zufrie- | forschung ent/Publikationen/Studien/VM/KFV
denheit, Sicherheitsgeftihl und EBike2011.pdf

Einstellungen von E-Bike-Nutzern

Der Allgemeine Deutscher Fahrrad-Club e. V. und die Sinus GmbH (2011): fuhrten den
Fahrrad-Monitor Deutschland 2011 durch. Mit einer représentativen Online-Befragung
hinsichtlich des Alters, des Geschlechts, des Bildungsabschlusses und der Wohnortgrole
wurden 2.000 Personen im August und September 2011 zu ihrem Verkehrsverhalten und zur
Fahrradnutzung befragt. Aufgrund ihrer Aussagen wurden sie anschlieBend den verschiedenen
Sinus-Milieus®, welche eine Gruppierung von Menschen nach ihrer unterschiedlichen
Lebensweise und -auffassung erméglicht, zugeordnet.

Bei der Fahrradnutzung weichen die Anteile der jungeren Bevdlkerungsgruppen (20 bis 39
Jahre) mit héheren Werten auffallig von den Mittelwerten ab.

Von den 577 Befragten, die ihr Fahrrad auf dem Weg zur Arbeit oder Ausbildungsstatte nutzen,
kombinieren 30 % das Fahrrad mit dem OPNV.

Uber 90 % der Befragten haben schon etwas von Elektrofahrradern gehoért, jedoch haben nur
8 % eines ausprobiert und lediglich 1 % der Befragten besitzt bereits ein Elektrofahrrad. Wenn
die Befragten vor die Wahl gestellt werden, so entscheiden sie sich mit zunehmendem Alter
eher fir ein Pedelec oder E-Bike als fir ein Fahrrad.

Der Vergleich mit einer Befragung aus dem Jahr 2009 mit ahnlichem Stichprobenumfang zeigt,
dass das Interesse der Befragten an Elektrofahrradern deutlich gestiegen ist.

Die Milieus mit der grof3ten Pedelec-Affinitat sind die so genannten , Traditionellen®, ,Performer”
und ,Expeditiven”.

Hauptakteure / Auftraggeber Projektlaufzeit Schlagworte
Allgemeiner Deutscher Fahrrad- 2011 Online-Befragung, Nutzergruppen,
Club e. V., Sinus GmbH Interesse Elektrofahrrader,

Jahresvergleich

Hauptziel Art der Link
Forschung
Analyse der Fahrradnutzung und Auftrags- http://edoc.difu.de/edoc.php?id=E1
des Verkehrsverhaltens zur forschung, 24SHZD
Eingruppierung in Sinus-Milieus Grundlagen-
forschung

Die sozialwissenschaftliche Begleitforschung zur Elektromobilitat in der Modellregion Rhein-
Main von Schaefer (2011a) bezieht sich auf eines von acht Forschungsprojekten zur Integration
der Elektromobilitat im Alltagsbetrieb, die aus einem Foérderprogramm des Bundesministeriums
fuir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) aus dem Jahr 2009 mit dem Titel
.Modellregionen Elektromobilitdt in Deutschland* unter der Mitwirkung verschiedenster
Stakeholder hervorgingen.
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Neben dem Einsatz von Elektroautos, die gréf3tenteils noch nicht zur Verfligung standen, wurde
vor allem die Nutzung von Pedelecs in unterschiedlichen Anwendungen und Mobilitatsketten
untersucht.

Die sozialwissenschaftliche Begleitforschung in der Modellregion Rhein-Main zum Themenfeld
Elektrofahrrader sah ein dreistufiges Befragungskonzept vor, bei dem die Nutzerakzeptanz und
das Mobilitatsverhalten quantitativ ausgewertet werden konnten, wobei zusatzlich auch
Mobilitatstagebtcher zur Anwendung kamen.

Die Pedelecs wurden Uberwiegend in Sharing-Konzepten genutzt und den Nutzern fir die
Dauer des Demonstrationsvorhabens (berwiegend kostenfrei oder mit geringen
Nutzungsgebuhren zur Verfigung gestellt.

Aufgrund der relativen Homogenitéat der Nutzergruppen hinsichtlich Einkommen, Bildungsniveau
und Geschlecht kann die Untersuchung nicht als reprasentativ gelten. Hier besteht
insbesondere  bei der Betrachtung heterogener Bevdlkerungsgruppen  weiterer
Forschungsbedarf.

Hauptakteure / Auftraggeber Projektlaufzeit Schlagworte

Fachhochschule Frankfurt am 2011 Begleitforschung, Demonstrations-
Main, Modellregion Elektromobilit&t vorhaben, Nutzerbefragung,
Rhein-Main, NOW — Nationale Mobilitatstagebiicher

Organisation Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie,

BMVBS
Hauptziel Art der Link
Forschung
Untersuchung der Einstellung und Begleit- http://www.now-gmbh.de/

Akzeptanz der Nutzer von Pedelecs | forschung

Das Handbuch ,Go Pedelec* von Budde et al. (2012) wurde von einem kommerziellen
Unternehmen mit Unterstitzung durch das Programm intelligent energy europe von der
Europdischen Kommission veréffentlicht. Es beinhaltet zunéchst eine Vorstellung der
Potenziale und Chancen, die das Pedelec fir die Gesellschaft und die Wirtschaft bietet. Auch
eine auf genauen Informationen basierende Kaufentscheidung soll hierdurch vereinfacht
werden.

Dariiber hinaus soll es als Ideengeber fur die weitere Implementierung von Pedelecs durch
best-practice-Beispiele fiir kommunale Verwaltungen, die Politik und interessierte Blrger
dienen.

Das Handbuch ist in die sechs Themenfelder Markt & Trend, Technologie, Kaufen, Promotion
Umwelt & Gesundheit und Recht & Gesetz aufgeteilt.

Hauptakteure / Auftraggeber Projektlaufzeit Schlagworte
GoPedelec-Projektkonsortium, 2012 Handbuch, Status Quo, Potenziale
Intelligent Energy Europe, AVERE Elektromobilitat, Technik,

Handlungsempfehlungen
Hauptziel Art der Link

Forschung

Handbuch zur Vorstellung der Kooperations- http://www.eltis.org/docs/tools/GoP
Potenziale und Chancen von projekt edelec_Handbuch-DE-.pdf

Pedelecs, Ideengeber fiur Politik
und Kaufer
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Das Projekt Inmod von Onnen-Weber (2012) steht fur ein Modellvorhaben zur Revitalisierung
des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) im landlichen Raum. Es umfasst eine
Modellregion im Nordosten von Mecklenburg-Vorpommern, in der durch die Verknipfung eines
ausgedinnten OPNV-Angebots mit intelligenten  Elektrofahrradverleihsystemen eine
Reichweitenverlangerung der Bevolkerung und der Touristen eintreten soll.

Vor dem Hintergrund des demographischen Wandels sind die landlichen Regionen in
Deutschland im Besonderen auf die Teilnahme am Verkehrsgeschehen, als eine der
Daseinsgrundfunktionen, angewiesen, um erhebliche negative politische, soziale und
sicherheitsrelevante  Entwicklungen zu verhindern oder aufzuhalten. Die einzige
Entwicklungschance des landlichen Raums, so der Projektleiter Prof. Onnen-Weber, liege im
Bereich des Tourismus.

Aufgrund der derzeit noch fehlenden Verflgbarkeit und Finanzierbarkeit von Elektroautos liegt
der Fokus bei den Zubringerverkehrsmitteln an den OPNV-Stationen auf Elektrofahrradern in
einem integrierten Verleihsystem und bei den Bussystemen auf Hybrid- und Elektrobussen. Die
Unterbringung der Elektrofahrréder erfolgt mittels elektronisch gesteuerter Fahrradboxen, die an
den OPNV-Haltepunkten verortet sind.

Auf vier unterschiedlichen Teststrecken werden die Auswirkungen des neuen
Verkehrsangebots auf die drei Nutzergruppen der (insbesondere alteren) Einheimischen sowie
der Berufspendler und Touristen untersucht. Das Ende des Projektes mit neuen Erkenntnissen
Uber die Mobilitat im landlichen Raum ist fir Herbst 2014 geplant.

Das Projekt ,inmod“ erhielt den ersten Preis beim E-Bike Award 2012 von der RWE
Deutschland AG und von ExtraEnergy.

Hauptakteure / Auftraggeber Projektlaufzeit Schlagworte
BMVBS, NOW, Ministerium fir 2011-2014 Modellvorhaben, Intermodalitat,
Energie, Verkehr und Landesent- Nutzergruppen, Verkehrszah-
wicklung Mecklenburg-Vorpom- lungen, Interviews
mern, Hochschule Wismar
Hauptziel Art der Link

Forschung
Modellvorhaben zur Vernetzung Umsetzungs- www.verkehrssicher.nrw.de/downlo
von Bussystemen und Elektro- forschung ad/koeln/Onnenweber Pr__sentati
fahrradverleihstationen in Mecklen- on K In 18-4-2012 small.pdf

burg-Vorpommern

Paetz et al. (2012) behandeln in Ihrem Fachzeitschriftartikel mit dem Titel ,Wer nutzt Pedelecs
und warum?* die Ergebnisse ihrer Studie zu den Themen Nutzererfahrungen, Kaufmotive und
Produktanforderungen von Pedelec-Besitzern. Mit der Methode der Netnographie wurden
Internetforenbeitrage von Nutzern elektronisch angetriebener Zweirdder qualitativ ausgewertet
und nach den einzelnen Aspekten untersucht. Ziel der Studie war es aul3erdem, die Ergebnisse
auf den bisher eher schwach ausgepragten E-Pkw-Markt zu Ubertragen, um Erfolgsfaktoren fr
eine zukinftige Marktpotenzialausschépfung zu finden.

Aus den Ergebnissen lassen sich vier zentrale Motive der Nutzung ablesen. Die grofite Rolle
spielt der berufliche Pendelverkehr, gefolgt von Grinden der Gesundheitsorientierung, des
Freizeitspald und der Transportfahrten, die mit dem Pedelec bequemer unternommen werden
kénnen. Aus den bisherigen Erfahrungen der Nutzer geht hervor, dass vor allem Anforderungen
an die Langlebigkeit von Akkumulatoren sowie Serviceaspekte beim Kauf und bei Reparatur
oder Akkuaustausch einen bedeutsamen Stellenwert einnehmen. Insgesamt wurde ein Tenor
groRer Gesamtzufriedenheit aus der qualitativen Analyse festgestellt.
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Schlie3lich wurden aus den Erkenntnissen Ubertragbare Informationen auf den E-Pkw-Markt
herausgefiltert. Die Autoren kommen zum Ergebnis, dass vor allem Serviceaspekte, wie z.B.
kompetente, gut erreichbare Handler sowie Mdoglichkeiten einer E-Pkw-Probefahrt, eine
wichtige Rolle fur die Starkung des E-Pkw-Anteils spielen. Ebenso gestaltet es sich mit den
Winschen nach einer starkeren Implementierung des Verkehrsmittels in den Alltag. Dies ist
insbesondere auf den Ladekomfort bezogen, weil sich diesbeziiglich das Pedelec vom E-Pkw
nach wie vor positiv unterscheidet.

Hauptakteure / Auftraggeber Projektlaufzeit Schlagworte
Karlsruher Institut fir Technologie 2012 Netnographie, Nutzererfahrungen,
(KIT) Kaufmotive, Produktanforderungen
Hauptziel Art der Link

Forschung
Analyse von Nutzungserfahrungen, | Grundlagen- online nicht verfigbar
Kaufmotiven und Produkt- forschung

anforderungen und Ubertragung
auf den E-Pkw-Markt

Die Roadmap zur Nutzerakzeptanz des BMVBS (2012) entstand im Rahmen des
Modellvorhabens zum Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitat. Im Modellvorhaben, in
dem rund 2.500 Elektrofahrzeuge auf zwei und vier Radern in acht Modellregionen zum Einsatz
kamen, wurden die Teilnehmer des Flottenversuchs in zeitlichen Abstanden bis zu drei Mal
befragt.

Die gemeinsame Akzeptanzforschung erfolgte anhand einheitlicher Befragungen jeweils vor,
nach kurzer und langerer Nutzungszeit. In den Befragungen wurden je nach Zeitpunkt
unterschiedliche Aspekte wie Nutzungserwartungen, erste Eindriicke im Alltagsgebrauch und
Integrationsfahigkeit der neuen Fortbewegungsmittel in den Alltag beleuchtet. Auf den
Ergebnissen aufbauend wurde eine Roadmap zur Kundenakzeptanz entwickelt, mit der
Empfehlungen abgeleitet und sinnvolle Entwicklungsrichtungen fir die Elektromobilitat
aufgezeigt werden. Auch von technischen Aspekten wie Beschleunigung und
Fahrgerauschentwicklung zeigen sich die Nutzer ebenso begeistert wie vom kommunizierten
grinen Image der Elektromobilitdét. Dennoch werden bisher ungeléste Herausforderungen bei
den hohen Anschaffungskosten, der mangelnden Reichweite und der bisher spérlich
ausgebauten Infrastruktur gesehen, die eine konkrete Kauf- und Nutzungsabsicht auch nach
Ende des Modellvorhabens bei den Befragten niedrig halten.

Hauptakteure / Auftraggeber Projektlaufzeit Schlagworte
BMVBS, NOW, Fraunhofer ISI 2009-2011 Modellvorhaben, Begleitforschung,
Nutzerbefragung, Szenarien

Hauptziel Art der Link

Forschung
Erschaffung eines Meinungsabbilds | Begleit- http://isi.fraunhofer.delisi-
zu kurz-, mittel- und langfristigen forschung media/docs/e/de/publikationen/road
Fragen der Elektrofahrzeugnutzung map_broschuere netz.pdf

von Befragten aus den
Modellregionen Elektromobilitat

Clausnitzer et al. (2012) beschéftigen sich mit den Zusammenhéngen von Elektromobilitdt und
Wohnungswirtschaft. In bisherigen Untersuchungen wurden die baulichen Anforderungen, die
z.B. das Abstellen oder Laden von Elektrofahrzeugen mit sich bringen, weitestgehend
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vernachlassigt. Ebenso wurde in den bisherigen Mobilitditskonzepten die Einbindung der
Wohnungswirtschaft noch nicht behandelt.

Ziel des Forschungsvorhabens ist es deshalb, Aufschluss dariiber zu geben, welche
quartiersbezogenen Herausforderungen bei einer fortschreitenden Verbreitung von
Elektrofahrzeugen fir die Wohnungswirtschaft entstehen und wie sich daraus Lésungsanséatze
aus organisatorischer und bautechnischer Sicht ableiten lassen. Uber unterschiedliche
Methoden wurden u.a. Werte prognostiziert, die Aufschluss zu Besitzerstrukturen von Pedelecs
und Elektro-Pkw in deutschen Mieterhaushalten geben. Auf dieser Basis werden neue
Anforderungen an Abstellplatze und -anlagen identifiziert und versucht, Schnittstellen und
Interessenslagen  zwischen Elektrofahrzeugherstellern und der Wohnungswirtschaft
herauszuarbeiten.

Hauptakteure / Auftraggeber Projektlaufzeit Schlagworte
Bremer Energieinstitut, Stiftung far | 2012 Literaturrecherche, Experten-
Forschungen im Wohnungs- und interviews, Workshops, Infra-
Siedlungswesen Berlin struktur, Wohnungswirtschaft
Hauptziel Art der Link

Forschung
Identifikation von Handlungsmog- Auftrags- http://www.bremer-energie-
lichkeiten zur Implementierung von | forschung institut.de/download/publications/B
Anpassungsstrukturen fur Elektro- EI500-025 0461 Langfassung.pdf

fahrzeugen auf stadtebaulicher und
wohnungswirtschaftlicher Ebene

Die Rolle des Fahrrades und des Pedelecs fur Pendler wird in dem Endbericht ,Schweriner
Versuch. Verkehrsmittelvergleich von Fahrrad, Pedelec, Pkw und Motorrad in der Stadt-
Umland-Beziehung von Pendlerstromen” zur gleichnamigen Studie beleuchtet, die im Rahmen
des Nationalen Radverkehrsplanes von Onnen-Weber et al. (2012) durchgefihrt wurde.

In der Stadt Schwerin wurden acht unterschiedliche Verkehrsmittel an zehn Tagen von zehn
Pendlern im Berufsverkehr getestet. Hierbei lagen die zuriickgelegten Strecken im
Pendlernahbereich von 6,5 bis 8 Kilometern. In der Untersuchung wurden die Unterschiede
zwischen folgenden Verkehrsmitteln getestet: Fahrrad, Pedelec, konventioneller und
elektrischer Roller, zwei OPNV-Kombinationen (Erreichen der Haltestelle zu FuR oder mit dem
Faltrad), konventioneller sowie elektrischer Pkw.

Die Versuchsergebnisse wurden Uber Kameras, GPS-Loggern und Smartbandern festgehalten,
die unter anderem Parameter wie Geschwindigkeit, Fahrtzeit, Zeit-Kosten-Bewertung,
Stresshelastung sowie Bewertung messbar machten. Zusatzlich zu dieser individuellen Ebene
wurde eine gesellschaftliche Dimension integriert, die Mobilitdtsauswirkungen auf die Umwelt
(durch Streckenlange, Energieverbrauch und CO2-Ausstol3) verdeutlicht.

Auf dieser Basis erfolgten verkehrs- und stadtplanungsbezogene Auswertungen sowie eine
Analyse fir drei verschiedene Pendlertypen: die Kostenorientierten, die Zeit- und
Komfortbewussten sowie die Umwelt- und Gesundheitsbewussten. In allen drei Kategorien
schneiden entweder das herkdbmmliche oder das Elektrofahrrad am besten ab.
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Hauptakteure / Auftraggeber

Hochschule Wismar, Kompetenz-

Projektlaufzeit

2012

zentrum fur landliche Mobilitat;

BMVBS

Hauptziel

Erforschen der Umstiegspotenziale
vom Pkw zum Fahrrad/Pedelec im
taglichen Pendlerverkehr auf

Art der
Forschung

Grundlagen-
forschung

Grundlage einer wissenschaftlichen

Erhebung von Pendlerdaten

Schlagworte

Pendlermobilitat, Verkehrsmittel-
wahl im Kurzstreckenbereich,
technische Datenerhebung, GPS,
Smartband, Kameras

Link

http://service.mvnet.de/ php/downl

oad.php?datei id=68513

Die folgende Tabelle enthalt eine Gesamtubersicht der Forschungsrecherche. Projekte, welche
zuvor bereits ausfihrlicher beschrieben wurden, sind in dieser Tabelle farbig unterlegt.

Tab. 1 Forschungsuberblick zu

Autor, Institution Jahr

oder Herausgeber

Allgemeiner 2012
Deutscher

Fahrrad-Club,
Landesverband

Nordrhein-

Westfalen e.V

(ADFC NRW)

Baier, Reinhold; 2012
Gobbels,

Alexander

Budde, Angela et 2012

al.

Bundesministe - 2012
rium fir Verkehr,
Bau und Stadtent-

wicklung

Elektrofahrradern

Titel

Infrastrukturelle
Voraussetzungen fir
die radtouristische
ErschlieBung der
nordrhein-westfali-
schen Mittelgebirgs-
regionen mit Pedelecs

Pedelecinfrastruktur
als Voraussetzung fur
sicheres Fahren

Go Pedelec

Nationaler
Radverkehrsplan 2020

Inhalt

Bericht zur Unterstiitzung der bisher
radtouristisch weniger aktiven und
attraktiven Mittelgebirgsregionen in
Nordrhein-Westfalen bei der Entwick-
lung von integrierten touristischen
Konzepten im Bereich des Pedelecs;
hierbei sind die infrastrukturellen
Voraussetzungen besonders zu
beachten

Vortrag Uber erste Untersuchungen
zur Geschwindigkeitsénderung von
Pedelec-Fahrern gegentber
Radfahrern in Aachen;
Sicherheitsaspekte und empfohlene
Fuhrungsformen im StralRenraum
stehen im Fokus

Das Handbuch beinhaltet unter
anderem eine Vorstellung der
Potenziale und Chancen, die das
Pedelec fur die Gesellschaft und die
Wirtschaft bietet; es wurde von einem
kommerziellen Unternehmen mit
Unterstitzung durch das Programm
intelligent energy europe von der
Européaischen Kommission
veroffentlicht

Der im Herbst 2012 erschienene
Nationale Radverkehrsplan bis zum
Jahr 2020
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Autor, Institution
oder Herausgeber

Bundesministe -
rium fiir Verkehr,
Bau und Stadtent-
wicklung

Clausnitzer,
Claus-Dieter et al.

Dix, Sebastian

Kleine, Chantal;
Natus, Katharina

Kohlhaas, Brigitte

Kolberg, Reiner

Langweg, Armin

Leistikow,
Andreas

Leyva, Nicolas et
al.

Onnen -Weber,
Udo

Jahr

2012

2012

2012

2012

2012

2012

2012

2012

2012

2012

Titel

Zentrale Ergebnisse
der sozialwissen-
schaftlichen Begleit-
forschung in den
Modellregionen.
Roadmap zur
Kundenakzeptanz

Elektromobilitéat und
Wohnungswirtschaft

Bodensee:
Birgermeister auf
eBikes

Ticket Mobil in Dussel-
dorf vereint Bahn, Bus,
Auto und Fahrrad. Ta-
rifangebot setzt auf
Multimodalitat und
neues
Mobilitatsverhalten

Pedelecs im Rhein-
Sieg-Kreis.
Einsatzmdoglichkeiten
im Tourismus

Zweirader als
Wegbereiter fur
eMobilitat?

E-Bike in Aachen -
Pedelecs als Element
stadtvertraglicher (E-)
Mobilitat

Pedelecs als Baustein
der Intermodalitat im
landlichen Raum

cities for mobility

inmod. Modellversuch
zur Revitalisierung von
OPNV im landlichen
Raum durch Elektro-
mobilitdtskomponen-
ten

Inhalt

Vorstellung der zentralen Ergebnisse
der sozialwissenschaftlichen
Begleitforschung in den deutschen
Modellregionen Elektromobilitat

Untersuchung zu Verknipfung von
Elektromobilitat mit den baulichen
Aspekten der Batterie-Aufladung und
des Abstellens der Fahrzeuge in
realen Stadtquartieren unter
Einbindung der Wohnungswirtschaft

Zeitschriftenartikel Gber die
Vermarktung von E-Bikes durch
politische Vorreiter

Artikel zur Multimodalitét in
Dusseldorf via Auto, Bahn, Bus,
Fahrrad mit dem Ticket "Mobil"

Vortrag zur Integration von Elektro-
fahrradern in den Zukunftsmarkt
Radtourismus mit Schwerpunkt auf
die RadRegionRheinland

Kurzer Zeitschriftenartikel zum
Marktpotenzial und zu neueren
Trends

Vortrag zu Potenzialen von
Elektrofahrradern allgemein,
Probleme des Status Quo und zur
Situation in der Stadt Aachen

Prasentation zu Pedelecs als
Zubringer fir ausgediinnte Buslinien
im Landkreis Steinfurt

Zwei Artikel zur mdglichen
Steigerung der Unfallzahlen durch
Pedelecs und zu innovativen
offentlichen Fahrradboxen

Das Projekt Inmod steht fiir ein
Modellvorhaben zur Revitalisierung
des offentlichen Personennah-
verkehrs (OPNV) im landlichen
Raum; hierbei werden die Pedelecs
als Reichweitenverlangerung des
OV-Netzes genutzt
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Autor, Institution
oder Herausgeber

Onnen -Weber,
Udo et al.

Paetz, Alexandra -
Gwen et al.

Roland, Thomas

Rose, Geoffrey

Schreyer, Stephan

Thiemann -Linden,
Jorg

Thiemann -Linden,
Jorg

Allgemeiner
Deutscher
Fahrrad-Club
(Bundesverband)
e. V.
Bundesgeschéfts
stelle; Sinus
GmbH

Alrutz, Dankmar

Baron, Sascha

Brockmann,
Siegfried

Jahr

2012

2012

2012

2012

2012

2012

2012

2011

2011

2011

2011

Titel

Schweriner Versuch.
Verkehrsmittelver-
gleich von Fahrrad,
Pedelec, Pkw und
Motorrad in der Stadt-
Umland-Beziehung
von Pendlerstromen

Wer nutzt Pedelecs
und warum?

Kinftig ins Parkhaus
zum Aufladen

E-bikes and urban
transportation:
emerging issues and
unresolved questions

Rad fahren bewegt

Pedelec-
Nutzung: Markte,
Potenziale und
Hemmnisse

Mehr Fahrrader auf
den StraRen. Ausblick
auf
kapazitatsorientierte
Radverkehrsplanung

Fahrrad-Monitor
Deutschland 2011 -
Ergebnisse einer
reprasentativen
Online-Befragung

Die Empfehlungen fur
Radverkehrsanlagen
(ERA)

Opfer des eigenen
Erfolgs? Fahrradmit-
nahme im SPNV.
Attraktiver SPNV auch
mit der Mitnahme von
Fahrradern: Erkennt-
nisse aus der Praxis

Elektrofahrrader: Umw
eltschonend aber
gefahrlich?

Inhalt

Untersuchung von mit verschiedenen
Verkehrsmitteln zuriickgelegten
Pendlerkurzstrecken und Analyse
des Umsteigepotenzials vom Pkw auf
das Fahrrad/Pedelec auf Grundlage
technikgestitzter Datengewinnung

Artikel zu einer netnographischen
Untersuchung von Pedelec-Nutzern
in Online-Foren

Neue Ansatze zu Ladestationen im
offentlichen Raum

Untersuchung des Fahrzeugtyps
"Elektrofahrrad" im Kontext
nachhaltiger Mobilitat unter
Berucksichtigung von Sicherheits-
und Umwelteinfllissen

Beispiel des Zweirad-Industrie-
Verbands zu "Bankern" auf dem
Pedelec in Frankfurt am Main

Vortrag mit Hinweisen auf derzeitigen
Forschungsstand und
Forschungsliicken aber auch auf
bestehende Hemmnisse

Artikel zur StraBenraumgestaltung
der postfossilen Zukunft der Mobilitat
mit Ausblick auf Pedelecs

Reprasentative Online-Befragung von
2.000 Personen zu ihrem
Verkehrsverhalten und der
Fahrradnutzung

Relativ grober Uberblick, aber gute
Einfihrung in die Empfehlungen fur
Radverkehrsanlagen (ERA)

Die bessere Vereinbarkeit von SPNV
und Fahrrad stehen in diesem Artikel
im Vordergrund

Vortrag zu ersten Sicherheits- und
Unfallforschungen von Pedelecs und
deren Akkus
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Autor, Institution
oder Herausgeber

BMVBS —
Bundesministeriu
m fr Verkehr,
Bau und
Stadtentwicklung

bmvit -
Bundesministeriu
m fiir Verkehr,
Innovation und
Technologie

Chaloupka -Risser,
Christine

Difu - Deutsches
Institut fur
Urbanistik

e-mobil BW GmbH
— Landesagentur
fuir Elektromobili-
tat und Brenn-
stoffzellentechno-
logie; Institut fir
Angewandte Wirt-
schaftsforschung
e.V. (IAW)

Factum OHG et al.

Factum OHG et al.

Factum OHG et al.

Jahr

2011

2011

2011

2011

2011

2011

2011

2011

Titel

Elektromobilitat in
Deutschland — Praxis-
leitfaden. Aufbau einer
offentlich zuganglichen
Ladeinfrastruktur fur
Genehmigungsbehdor-
den und Antragsteller

FEM EL BIKE
2010/2011

Elektrofahrrader als
gesunde Alternative
zum Auto

Pedelecs. Rad fahren
mit Elektrounter-
stutzung - Integration
ins Verkehrssystem

Neue Wege fur
Kommunen -
Elektromobilitat als
Baustein
zukunftsfahiger
kommunaler
Entwicklung in Baden-
Wrttemberg

Das Elektrofahrrad -
Eine Chance fur Sie.
Wertvolle Tipps zu
einer umweltfreund-
lichen und gesunden
Mobilitat fir Frauen

Das Elektrofahrrad -
Was Frauen wollen.
Wertvolle Tipps fur
Handlerlnnen, um das
Elektrofahrrad ,an die
Frau“ zu bringen

Das Elektrofahrrad -
das umweltfreundliche
Fortbewegungsmittel
der Zukunft. Wertvolle
Tipps fur Gemeinden
zu einer umweltfreund-
lichen und gesunden
Mobilitat

Inhalt

Praxisleittaden zum Aufbau einer
offentlich zugéanglichen
Ladeinfrastruktur

Im Zuge einer osterreich-weiten
reprasentativen quantitativen
Erhebung mit 4.600 Teilnehmern
wurden die Potenziale, die Zwecke
und die Barrieren fir die Elektro-
fahrradnutzung untersucht

Fakten zu Gesundheitsaspekten des
Radfahrens und Fragen-Antworten-
Spiel zum Thema Elektrofahrrad

Beitrag des Difu zu offenen Fragen

Die Studie bietet eine erste
systematische Sammlung von
Fakten, Ideen und Neuheiten sowie
zu den Potenzialen, Chancen und
Herausforderungen der
Elektromobilitat

Hier wird der besondere Nutzen von
Pedelecs fiir Frauen in einer
Broschiire des 6sterreichischen
Ministeriums fir Verkehr, Innovation
und Technologie dargestellt

Empfehlungen zur besseren
Vermarktung von Elektrofahrréadern
an Frauen

Hier werden die umweltfreundlichen
Aspekte der Pedelec-Nutzung in
einer Broschiire des osterreichischen
Ministeriums fir Verkehr, Innovation
und Technologie dargestellt
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Gies, Jurgen

Kalle, Ulrich

Kuratorium fur
Verkehrssicher-
heit (KFV),
ElectroDrive
Salzburg GmbH

Landeshauptstadt
Stuttgart

Leyva, Nicolas et
al.

Loijen, Jeroen

MWEBWYV NRW -
Ministerium fiir
Wirtschaft, Ener-
gie, Bauen, Woh-
nen und Verkehr
des Landes Nord-
rhein-Westfalen

Molitor, Romain et
al.

Prediger, Ulrich

Jahr

2011

2011

2011

2011

2011

2011

2011

2011

2011

Titel

Nachhaltige Mobilitat -
Kommunen trauen
sich was

Highways fur den Rad-
verkehr. Chancen und
Potentiale urbaner
Velotrassen im In- und
Ausland

Auswertung der
Befragung von E-Bike-
Nutzern in Salzburg

Dank Pedelecs mehr
"Kessel-Kraxler" in
Stuttgart

cities for mobility

Elektrische fiets in
Haaglanden.
Onderzoek naar het
gebruik van de
elektrische fiets in
Haaglanden

Fahrradstationen in
Nordrhein-Westfalen.
Leistungsfahige
Schnittstellen flir einen
starken Umweltver-
bund

Su:b:city — Suburbia
Bike City (Endbericht)

E-Bikes - "alte Leute"
Fahrzeug, SpalRgeréat
oder echte
Mobilitatsalternative

Inhalt

Der Band enthalt Beitrage aus den
Themenfeldern Klimawandel als
Chance zur Entdeckung von mehr
Lebensqualitat, E-Mobilitat, Stadtent-
wicklung mit weniger Autos und
Kommunikation und zeigt Good-
Practice-Beispiele und Lésungs-
ansatze auf

Ubersicht zum Thema
Radschnellwege

Neben der Soziodemographie
wurden die Anschaffung und
Verwendung der Elektrofahrrader und
auch die Zufriedenheit und das
Sicherheitsgefiihl der 174 Befragten
im Verkehr aufgenommen

Artikel zur Funktionsweise des e-
Bike-Sharing in Stuttgart

Zwei Artikel Uber die Bewahrung von
Radfahr-Traditionen in Indien und
Uber die Beeinflussung des
Verkehrsverhaltens

Literaturanalyse und Auswertung von
Feldversuchen zur Nutzung von
Elektrofahrrédern in den
Niederlanden

Ubersicht von Radstationen in
Nordrhein-Westfalen und
Deutschland

Das Projekt Su:b:city befasste sich
umfassend mit den suburbanen
Pendlerbeziehungen in der
Stadtregion Wien

Ubersicht zum Themenfeld
Elektrorad und Auflistung von
Vorteilen durch den Grinder eines
"Leasing-Rad-Unternehmens”
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Schafer, Petra K.

Schéfer, Petra K.

Schott, Bernd

Urbanczyk, Rafael

Vonach, Walter
Markus

Allgemeiner
Deutscher
Fahrrad-Club e. V.
Bundesgeschafts
stelle

Baum, Herbert et
al.

Biehl, Eberhard;
Hallerbach, Bert

Borcherding,
Anke et al.

Brunsing, Jurgen

Castro, Alberto

Claus, Oliver
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2011

2011

2011

2011

2011

2010

2010

2010

2010

2010

2010

2010

Titel

Sozialwissenschaft-
liche Begleitforschung
zur Elektromobilitat in
der Modellregion
Rhein-Main.
Schlussbericht
Dezember 2011

Sozialwissenschaft-
liche Begleitforschung
zur Elektromobilitat in
der Modellregion
Rhein-Main

Elektrisch-unterstiitzte
Fahrrader

Forderung des Rad-
fahrens im Alltag.
Erfahrungen aus funf
Stadten

Zum Einfluss des
Habitus auf den Modal
Split

ADFC-Information zu
Pedelecs und E-Bikes,
Was Sie wissen sollten
und wie Sie ein gutes
Elektrofahrrad finden

Nutzen-Kosten-
Analyse der
Elektromobilitat

Auszug aus der

Eigenstudie zum
Thema ,Pedelec:
Nutzerpotentiale*

Radfahren mit
politischem
Rickenwind

Alles unter Strom?

OBIS: Optimising Bike
sharing in European
cities

Bike + Business -
Pedelecs als Angebot
an die Mieter

Inhalt

Die sozialwissenschaftliche Begleit-
forschung sah ein dreistufiges Befra-
gungskonzept vor, bei dem die Nut-
zerakzeptanz und das Mobilitats-
verhalten quantitativ ausgewertet
werden konnten, wobei zusétzlich
auch Mobilitatstagebticher zur
Anwendung kamen

Kurzfassung der Begleitforschung zu
Pedelecs in der Modellregion Rhein-
Main

Artikel zu "Tubingen macht blau”,
auch mit dem Fahrrad

Vorstellung unterschiedlicher Forde-
rungsansétze fir das Radfahren in
funf europaischen Stadten

Abschlussarbeit Uiber den Einfluss
des Habitus im dsterreichischen
Projekt "Landrad"

Dieses Informationsheft stellt eine
gute Zusammenfassung mit
technischer und rechtlicher
Differenzierung zwischen Pedelecs
und E-Bikes dar

Abschatzung zum Marktpotenzial und
den volkswirtschaftlichen Nutzen und
Kosten der (automobilen)
Elektromobilitat

Telefonische Befragung von 743
Personen in Deutschland zu den
Nutzerpotenzialen des Pedelecs

Darstellung von innovativen
Fahrradverleihsystemen, unter
anderem StadtRAD Hamburg

Zusammenfassung von Fachvortra-
gen auf dem Fachkongress der
Kdlner Fahrrad- und Motorradmesse
INTERMOT 2010 zum Thema
"Elektrofahrrader"

Prasentation zur Ubertragbarkeit von
einzelnen Bike-Sharing-Konzepten in
bestimmten EU-Staaten auf weitere
Lander

Vorstellung der Aktivitdten der Firma
ABG NOVA im Zusammenhang mit
dem Projekt "Bike + Business 2.0"
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Drage, Thomas;
Pressl, Robert

Dutschke,
Elisabeth; Peters,
Anja

Friede, Thomas;
Lehmann, Robert

Herb, Michael

Hochstein,
Joachim

Knie, Andreas

Mielzar ek, Janine

Neuberger,
Siegfried

Nickel, Bernhard
E.

Roetynck, Annick

Scaramuzza,
Gianantonio;
Clausen, Nathalie

Jahr

2010

2010

2010

2010

2010

2010

2010

2010

2010

2010

2010

Titel

Aktion Pedelec-Testen
im Bezirk Andritz.
Endbericht

Zur Nutzerakzeptanz
von Elektromobilitét.
Analyse aus
Expertensicht

bike + business 2.0 -
Erfahrungsbericht der
Stadt Frankfurt am
Main

PILOT Pedelecs —
Idsteiner Land on Tour

Bike + Business 2.0
als Chance im
Berufsverkehr. Ziel
und Strategie des
Forderprojektes

eMobility Aktivitaten
der DB AG

Modellregion Elektro-
mobilitdt Rhein-Main

Pedelecs — Der
Zukunftsmarkt

Fahrradverleih ergénzt
Busse und Bahnen

PRESTO Promoting
Cycling for Everyone
as a Daily Transport
Mode

Elektrofahrrader (E-
Bikes)

Inhalt

In einem Grazer Bezirk wurden
Pedelecs von 20 Personen getestet;
der Bericht stellt die Details und die
Ergebnisse des Tests vor

Experteninterviews und Analyse von
Fahrberichten zur Nutzerakzeptanz
von (automobiler) Elektromobilitat

Guter Einblick in die Akzeptanz und
Nutzung von Pedelecs in der kommu-
nalen Verwaltung der Stadt Frankfurt
am Main

Projekt innerhalb der Modellregion
Elektromobilitdt Rhein-Main mit Test-
betrieb von 200 Pedelecs im Idsteiner
Land & deren Integration in ein Ge-
schéaftsmodell und Aufbau einer La-
deinfrastruktur mit Begleitforschung

Vorstellung des Ziels und der
Strategie von dem Projekt Bike +
Business 2.0 zum Einsatz von
Pedelecs in der Modellregion
Elektromobilitdt Rhein-Main

Aktivitdten der Deutschen Bahn zum
Thema Elektromobilitét in Stadten

Vortrag der Stadt Offenbach zur
Modellregion Elektromobilitéat Rhein-
Main

Vorstellung des Zweirad-Industrie-
Verbands im Rahmen des Projektes
"Bike + Business 2.0" mit Unterschei-
dung von Pedelecs, E-Bikes und
deren Markt- und Preisentwicklungen

Positionspapier des Verband Deut-
scher Verkehrsunternehmen (VDV)
zur Kombination oder Konkurrenz
von Leihfahrradsystemen und Offent-
lichem Personennahverkehr (OPNV)

Auflistung von verschiedenen poten-
ziellen Nutzergruppen von E-Bikes
und Pedelecs, Darstellung des der-
zeitigen Marktgeschehens, Kosten-
Nutzen-Darstellung und Darstellung
verschiedener Fahrradsysteme

Ein Beitrag der Berner Beratungs-
stelle fur Unfallverhiitung zu E-Bikes
und Pedelecs aus Schweizer Sicht.
Hier werden auch Probleme und
Unfallrisiken angesprochen
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Andreas; Schiitz,
Andrea
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Tenkhoff,
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Witzig, Rainer;
Waulfhorst,
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Ahrens, Gerd -Axel
et al.

Carvalho, Marta et
al.

Eder, Martin

Ministerie Verkeer
en Waterstaat,
Fietsberaad

Bruppacher,
Susanne;
Hofmann, Heidi
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2010
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2010

2010

2010
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Titel

Sozialwissenschaft-
liche Begleitforschung

bike+ business2.0
Einsatz von Pedelecs
in der Modellregion
Rhein-Main

LANDRAD. Neue Mo-
bilitat fir den Alltags-
verkehr in Vorarlberg

Bundesforderprojekt
Modellregionen
Elektromobilitat

7 Monate Pedelecs als
Dienstfahrzeuge.
Erfahrungsbericht der
Stadtverwaltung
Offenbach

E-Mobility. Die Zukunft
des Nahverkehrs im
Ruhrgebiet

Reducing energy
demand in
transportation

Interdependenzen
zwischen Fahrrad- und
OPNV-Nutzung -
Analysen, Strategien
und MalRnahmen einer
integrierten Férderung
in den Stadten

Mobilitats- und Marke-
tingkonzept fiir den
Pedelec Einsatz in der
Energieregion Weiz-
Gleisdorf

Potenziale des
Elektrofahrrads bei der
Umsetzung

Radfahren in den
Niederlanden

Erfahrungen aus der
Praxis bei der
gezielten Verbreitung
von E-Bikes als
Innovation im
Mobilitatsbereich

Inhalt

Vortrag zu ersten Forschungsergeb-
nissen der sozialwissenschaftlichen

Begleitforschung in der Modellregion
Elektromobilitdt Rhein Main

Erfahrungsbericht der TU Darmstadt
zum Projekt "Bike + Business 2.0"

Forschungsprojekt zur Reduzierung
von Pkw-Fahrten durch Elektrofahr-
rader im Bundesland Vorarlberg

Vortrag zur Vorstellung der
Modellregionen Elektromobilitat

Erfahrungsbericht der
Stadtverwaltung Offenbach zum
Projekt "Bike + Business 2.0"

Interessante Sicht auf den
zukinftigen Verkehr im Ruhrgebiet

Modellierung und Simulation der
Einflusse verschiedener Aktionen, um
den Energieverbrauch des Verkehrs
zu reduzieren

Wichtige Aspekte zum Thema Kon-
kurrenz von Fahrrad und OPNV und
die Notwendigkeit einer koordinierten
Forderung beider Verkehrssysteme
werden hier beleuchtet; keine
Erwahnung von Elektrofahrradern

Projektibersicht Gber eine dster-
reichische Modellregion zum Thema
Pedelec

Grundsatzvortrag zum Masterplan
Radfahren sowie zur )
Elektrofahrradférderung in Osterreich

Uberblick zum Thema Radfahren in
den Niederlanden und zu neueren
Entwicklungen wie Fahrradbricken
und Radschnellwegen

Vorstellung von vier angewandten
Begleitstudien zum Thema
"Forderung der Verbreitung von
Elektrofahrradern mit Pilot- und
Demonstrationsprojekten durch die
Schweizer Regierung"
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Hendriksen, Ingrid
et al.

Haefeli, Ueli;
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Xavier

Bader, Adrian et
al.

Bundesamt fir
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(BUWAL)
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2008
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Titel

Elektrisch Fietsen

Begleitforschung
NEWRIDE 2008 -
Langzeitprofil von E-
Ké&ufern in Basel

The Rise of Electric
Two-wheelers in
China: Factors for their
Success and Implica-
tions for the Future

Diffusionsschwierigkei-
ten von E-Bikes. Eine
Studie Uber die Ursa-
chen des Nicht-Kaufs

Elektro-Zweirader.
Auswirkungen auf das
Mobilitatsverhalten

Inhalt

Erforschung der Zukunftspotenziale
der Nutzung von Elektrofahrradern in
Bezug auf Mobilitat, Gesundheit und
Umwelt in den Niederlanden

Im Rahmen der Begleitforschung
sollten vor allem Fragen zum sozio-
O6konomischen Profil der Kaufer von
Elektrofahrradern, zu den
Veranderungen der Kauferschaft und
deren Erklarung und zukinftiger
Fortschreibung beantwortet werden

Diese Dissertation befasst sich mit
dem Aufkommen, der derzeitigen
Nutzung und den zukiinftigen Poten-
zialen so genannter Elektrozweirader
(electric two-wheelers) in China

Untersuchung der Griinde des Nicht-
Kaufs von Elektrofahrradern mittels
Bevolkerungsbefragungen und
Experteninterviews in der Schweiz

Studie zu Auswirkungen von zwei-
radrigen Elektrofahrzeugen (E-Bikes
und E-Roller) auf das Mobilitatsver-
halten und damit auf Umweltwirkun-
gen und Energieverbrauch von Haus-
halten und Individuen in der Schweiz



Einstellungsorientierte Akzeptanzanalyse zur Elektromobilitit im Fahrradverkehr 33

5 Empirische Analyse der Einstellungen zu Elektrofa  hrradern

Wie die Recherchen ergeben haben, besteht ein groRer Teil der bisherigen Forschung aus
Begleitforschung zu Feldversuchen, in denen Elektrofahrrader ausprobiert werden und im
Anschluss in kleinerem oder gréRerem Umfang evaluiert worden sind. Dartber hinaus gibt es
bisher kaum Untersuchungen, in denen Nutzer und Nichtnutzer von Elektrofahrradern
systematisch miteinander verglichen werden. Aus dieser Forschungsliicke heraus wurde eine
eigene, breit angelegte Befragung entwickelt, mit der bezogen auf Elektromobilitat im
Radverkehr mdoglichst unterschiedliche Menschen erreicht werden sollen. Zusétzlich wurden
Interviews mit Experten aus dem Bereich des Radverkehrs gefihrt, welche die Ergebnisse aus
der Online-Befragung ergénzen sollen.

5.1 Online-Befragung

Die Erhebung konnte von Ende Juli bis Ende September 2012 unter http://www.ils-
forschung.de/elektrofahrrad online ausgefiillt werden. Die vollstandigen Fragebogeninhalte sind
der folgenden Tabelle zu entnehmen®. Uber diese (geschlossenen) Fragen hinaus gab es noch
die Mdglichkeit, in einigen offenen Antwortformaten die Meinung frei zu formulieren. Das
Ausfillen des Fragebogens dauerte insgesamt etwa 10-15 Minuten.

Tab. 2 Inhalte des Fragebogens
Themengruppen Inhalte

Soziodemographie Alter; Geschlecht; HaushaltsgroRe; Anzahl der Kinder bis 14 Jahre;
Schulabschluss; berufliche Situation; Einkommen; Bundesland;
Postleitzahl; WohnortgroRe; Staatsangehorigkeit; Lage der
Wohnumgebung ; Topographie der Wohnumgebung

Mobilitdtsindikatoren  Pkw-Fiihrerscheinbesitz; Pkw-Verfligbarkeit; Zeitkartenbesitz;
Zufriedenheit mit OV-Anbindung; Verkehrsmittelnutzung (VN) zu
FuR; VN herkémmliches Fahrrad; VN Elektrofahrrad; VN Offentliche
Verkehrsmittel; VN Auto/Motorrad als Fahrer/-in; VN
Auto/Motorrad als Mitfahrer/-in; VN Car-Sharing

Indikatoren zum differenzierter Fahrradbesitz; Vorerfahrungen mit

Elektrofahrrad Elektrofahrradern; Kaufabsicht von Elektrofahrradern
Einschatzungen zu Meinungen Uber Elektrofahrrader; Wichtigkeit von Merkmalen der
Elektrofahrradern Elektrofahrradnutzung; wahrgenommener Ist-Zustand von

Merkmalen der Elektrofahrradnutzung; Anderungspotenzial bei der
Nutzung von Elektrofahrradern

Mithilfe verschiedener Institute, Verbé&nde, Organisationen und Privatpersonen konnte der Link
zum Fragebogen beispielsweise per E-Mail, iber Homepages und via Facebook breit gestreut
werden. Durch die Formulierung der Einladung zur Befragung konnte sichergestellt werden,
dass sich sowohl Nutzer als auch Nichtnutzer von Elektrofahrradern angesprochen fihlen.

Die folgenden Abbildungen visualisieren die Startseite und eine inhaltliche Frage des
Fragebogens.

8 Eine komplette Ansicht des Fragebogens ist im Anhang zu finden.
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Abb. 3 Darstellung des Online-Fragebogens
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5.2 Experteninterviews

Um die Daten der Online-Befragung zu ergénzen und allgemeine Trends und Wahrnehmungen
zu hinterfragen, wurden vom 19. September bis zum 08. November 2012 elf Interviews mit
Radverkehrsexperten aus unterschiedlichen Bereichen (z.B. Verbande, Handler, Hersteller,
Forschung, Planung, Verkehrsverbiinde, Kommunen/Regionen und Tourismus) durchgefiihrt.
Zwei Interviews fanden personlich statt, die tbrigen telefonisch. Die Dauer der Interviews
variierte zwischen 15 und 45 Minuten. Die folgende Tabelle stellt dar, welche Personen an den

Experteninterviews teilgenommen haben.

Tab. 3 Teilnehmer der Experteninterviews

Institution

Allgemeiner Deutscher Automobil-Club (ADAC)
Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. (ADFC)
Deutsches Institut fiir Urbanistik gGmbH (Difu)
PGV - Planungsgemeinschaft Verkehr
RadRegionRheinland / Wirtschaftsférderung Rhein-Sieg-Kreis
Regionalverband FrankfurtRheinMain

Shimano Europe Holding BV

Stadt KoIn: Team des Fahrradbeauftragten

Stadt Munster: Amt fur Stadtentwicklung, Stadtplanung und
Verkehrsplanung

Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH (VRS)
Zweirad-Industrie-Verband e.V. (ZIV)

Interviewpartner
Stefan Grabmaier
Ulrich Syberg
Martina Hertel
Dankmar Alrutz
Brigitte Kohlhaas
Joachim Hochstein
Hans van Vliet
Benjamin Klein

Stephan Bohme

Theo Jansen

Siegfried Neuberger

Die Einschatzungen der Experten finden sich an den entsprechenden Stellen der
Ergebnisdarstellung in den folgenden Kapiteln wieder.

5.3 Ergebnisse der Befragungen

In den folgenden Abschnitten werden die Ergebnisse der Online-Befragung und der
Experteninterviews  dargestellt. Dabei stehen zundchst die Berechnungen der
Gesamtstichprobe im Vordergrund. Relevante Gruppenunterschiede und passende Aussagen
aus den Experteninterviews folgen jeweils im Anschluss.

5.3.1 Stichprobenbeschreibung

Im Folgenden wird die Stichprobe der Online-Befragung nach verschiedenen Kriterien
beschrieben. Da diese Variablen fir die inhaltlichen Items zur Einschatzung von
Elektrofahrradern sowie fur weitergehende, inferenzstatistische Auswertungen die Grundlage
bilden (z.B. Gruppenvergleiche, Korrelationen), ist die Kenntnis Uber deren Verteilung zur
Einordnung unerlasslich.

Das Durchschnittsalter der Befragten in der Stichprobe liegt bei 50,9 Jahren. Eine komplette
Ubersicht, wie sich die einzelnen Altersstufen in der Gesamtstichprobe verteilen, liefert die
folgende Abbildung.
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Abb. 4 Altersverteilung der Stichprobe

Insgesamt zeigt sich eine gute Normalverteilung, wobei augenscheinlich die Mitt- bis
EnddreiRBiger weniger erreicht worden sind. Die Verteilung ist insgesamt hinreichend genau fir
die Fragestellung.

Die Verteilung der Stichprobe nach Frauen und Mé&nnern lasst sich der folgenden Abbildung
entnehmen.

Abb. 5 Geschlecht der Befragten

Die Stichprobe setzt sich zusammen aus einem Frauenanteil von 23,6 % und einem
Méanneranteil von 76,4 %. Es kann von dem derzeitigen bundesdeutschen Verhaltnis von 51 %
Frauen zu 49 % Mannern® ausgegangen werden. Demnach sind die mannlichen Teilnehmer in
der Befragung stark Uberrepréasentiert. Diese Schiefe ist mit der Anwerbung der Online-

® vgl. DESTATIS 2012a
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Stichprobe durch die beteiligten Institutionen und Verbande zu begriinden. In der Analyse hatte
das Geschlecht kaum einen signifikanten Einfluss auf die Ergebnisse, so dass an dieser Stelle
eine Korrektur nicht zwingend notwendig ist. Zudem ist die reale Aufteilung der Elektrofahrrader
zwischen den Geschlechtern nach Nutzern und Nichtnutzern eine unbekannte Gré3e.

Nahezu 98 % der Befragten besitzen die deutsche Staatsangehdrigkeit. Lediglich 2,1 % der
teilnehmenden Personen besitzen eine andere Staatsangehdrigkeit.

Die durchschnittliche Haushaltsgrof3e betragt 2,4 Personen. 19,3 % der Befragten leben in
einem Einpersonenhaushalt (Bundesdurchschnitt: 40,4 %), 48,6 % in Zwei-
(Bundesdurchschnitt: 34,3 %), 14,5% in Drei- (Bundesdurchschnitt: 12,6 %), 12,8 % in
Vierpersonenhaushalten (9,4 % Bundesdurchschnitt) und 4,8 % in Haushalten mit funf oder
mehr Personen (3,4 % Bundesdurchschnitt) (vgl. DESTATIS 2012b). Demnach sind
Einpersonenhaushalte deutlich unter- und Zweipersonenhaushalte etwas Uberreprasentiert
wahrend bei den anderen HaushaltsgréRen nur minimale Abweichungen vorliegen.

Bei der Frage nach der ,Anzahl der Kinder im Haushalt bis 14 Jahre" gaben 90,4 % der
Stichprobe an, dass keine Kinder in ihrem Haushalt leben, wahrend 3,6 % der Befragten ein
Kind, 4,2 % zwei und 1,8 % drei oder mehr Kinder in ihrem Haushalt haben.

Der folgenden Tabelle ist der Schulabschluss der befragten Personen zu entnehmen.

Tab. 4 Schulabschluss

Schulabschluss Anteil
(noch) kein Schulabschluss 0,6 %
Haupt-/Volksschulabschluss 11,0 %
Mittlerer Schulabschluss, Mittlere Reife 16,7 %
Abitur, (Fach-)Hochschulabschluss 71,7 %

Beim Bildungsniveau der Stichprobe zeigt sich eine deutliche Verschiebung zugunsten des
Bildungsburgertums. So verfugt der Grol3teil der Stichprobe (71,7 %) Uber ein Abitur oder einen
(Fach)-Hochschulabschluss. 16,7 % haben einen mittleren Schulabschluss oder die Mittlere
Reife und 11 % einen Haupt- bzw. Volksschulabschluss. Lediglich 0,6 % der Personen haben
(noch) keinen Schulabschluss.

Die berufliche Situation weif3t einen Schwerpunkt bei der Gruppe der Vollzeit-Erwerbstatigen
(54,2 %) auf. Demgegeniber sind 26,8 % der Stichprobe in der zusammengefassten Gruppe
der Hausfrauen/Hausméanner, Rentner, Pensionédre, Arbeitssuchende oder Wehr- oder
Zivildienst-Leistende. Die Teilzeiterwerbstatigen stellen mit einem Anteil von 11,9 % die
drittstarkste Gruppe. Schiler sind mit einem Anteil von 4,3 % vertreten.

Beim Nettomonatshaushaltseinkommen konnte im Fragebogen zwischen verschiedenen
Kategorien gewahlt werden. Die folgende Abbildung zeigt die gesamte Aufstellung.
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Abb. 6 Nettohaushaltseinkommen

Die groRte Gruppe bilden mit einem Anteil von 27,4% die Personen mit einem
Haushaltseinkommen von 2.000 bis 3.000 €. Um das Haushaltsnettoeinkommen auf ein
Personeneinkommen umzurechnen, wurde das Nettodquivalenzeinkommen eines Haushalts
nach Vorgaben der Organisation for Economic Co-operation and Development (OECD)
verwendet. Dabei wird die Summe des Haushaltseinkommens durch eine gewichtete Summe
der Haushaltsmitglieder geteilt. Nach der modifizierten OECD-Skala geht der Hauptbezieher
des Einkommens mit dem Faktor 1,0 in die Gewichtung ein, alle anderen Mitglieder des
Haushaltes im Alter von 14 und mehr Jahren mit 0,5 und jingere Mitglieder mit 0,3. Eine
dreikopfige Familie mit einem Kind unter 14 Jahren wirde demnach beispielsweise einen
Faktor von 1,8 erhalten (1,0+0,5+0,3).

Von den im Fragebogen angegebenen Kategorien wurde jeweils der mittlere Wert als
durchschnittliches Haushaltseinkommen angenommen und durch den oben dargestellten
Faktor dividiert. Auf diese Weise wird ein Nettodquivalenzeinkommen generiert, mit dem
anschlieBend fir Gruppenauswertungen weiter gerechnet wurde. Nach dieser Umformung
stehen den befragten Personen im Durchschnitt 1.773 € pro Monat zur Verfligung.

Wie sich die befragten Personen auf die verschiedenen Bundeslander aufteilen, ist der
folgenden Abbildung zu entnehmen.
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Die Verteilung der Stichprobe auf die 16 Bundeslander weist gro3e Unterschiede auf. Wahrend
der mit deutlichem Abstand gréRte Teil der Stichprobe (42,3 %) in Nordrhein-Westfalen ihren
Hauptwohnsitz hat, weisen die anderen bevolkerungsstarken Lander wie Baden-Wirttemberg
(9,6 %), Bayern (9,8 %), Hessen (7,5 %) und Niedersachsen (7,9 %) vergleichsweise &hnliche

Anteile auf.

Auf der folgenden Deutschlandkarte ist die raumliche Verteilung der Stichprobe nach
Postleitzahlregionen dargestellt.
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Abb. 8 Postleitzahlregionen der Gesamtstichprobe

Die GroRRe ihres Wohnortes konnten die Befragten anhand verschiedener Einwohnerzahlen in
Kategorien einteilen. Der folgenden Tabelle ist die genaue Verteilung zu entnehmen.

Tab.5 Wohnortgrol3e der befragten Personen

Einwohneranzahl Anteil

Bis 5.000 Einwohner 10,3 %
5.000 - 20.000 Einwohner 13,9 %
20.000 - 100.000 Einwohner 25,8 %
100.000 - 500.000 Einwohner 26,4 %
500.000 und mehr 23,5%

Bei der Frage nach der GroRRe ihres Wohnortes gaben 10,3 % der Befragten eine
Wohnortgré3e von bis 5.000 Einwohnern an. 13,9 % wohnen in einem Ort zwischen 5.000 und
20.000 Einwohnern. Der Mehrzahl der Probanden lebt in Orten mit einer Einwohnerzahl
zwischen 20.000 bis 100.000 (25,8 %) bzw. 100.000 und 500.000 Einwohnern (26,4 %).
Demnach haben 50,1 % der Stichprobe ihren Wohnort in einem Ort kleiner als 100.000
Einwohner (Mittel- oder Kleinstadt). In einer Grof3stadt leben demnach 49,9 % der Befragten,
wobei hiervon 23,5 % in einer GroR3stadt tiber 500.000 Einwohner ihren Wohnsitz haben.

Die befragten Personen konnten angeben, ob sie selbst die Lage ihrer Wohnumgebung eher
als landlich oder stadtisch einschatzen. Mit 61,1 % beschreibt die Uberwiegende Mehrheit der
Befragten ihre Wohnumgebung als ,eher stadtisch“. Demgegeniber fiihlen sich 38,9 % in einer
.eher landlichen* Wohnumgebung beheimatet.
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Um bei spateren Gruppenvergleichen abschéatzen zu kénnen, welchen Einfluss die Topographie
des Wohnortes hat, konnten die befragten Personen auf einer fuinfstufigen, intervallskalierten™
Skala von ,nicht hiigelig“ bis ,sehr huigelig* ihre Wohnumgebung einschatzen.
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Abb. 9 Topographie der Wohnumgebung

Es ist festzustellen, dass die Mehrheit der Befragten ihre Wohnumgebung in einem Gelande
verortet, das ,nicht higelig* bis ,mittelmafig hiigelig* (insgesamt 81,5 %) ist. Lediglich 14,6 %
der Stichprobe definieren ihre Wohnumgebung als ,ziemlich higelig“ und 4,0 % als ,sehr
hagelig”.

5.3.2 Modbilitatsindikatoren

96,6 % der Probanden ab 18 Jahren sind im Besitz eines Fihrerscheins und haben somit
theoretisch die Mdéglichkeit, einen Pkw als Fahrer zu nutzen. Der Anteil der Personen ab 18
Jahren, die keinen Fihrerschein besitzen, belauft sich somit lediglich auf 3,4 %. Im Vergleich
zum Bundesdurchschnitt, wo 87,9 %' der Einwohner tiber 18 Jahren im Besitz einer Pkw-
Fahrerlaubnis sind, weist die Stichprobe einen leicht héheren Wert aus und verdeutlichet eine
eher MIV-affine gepragte Stichprobenzusammensetzung. Zudem haben 87,7 % der Probanden
uneingeschrankt (72,4 %) oder nach Absprache (15,3 %) Zugang zu einem Pkw. Lediglich
12,3 % der befragten Personen steht kein Pkw zur Verfigung. Vor allem aus der Gruppe der
Personen, die keinen oder nur einen eingeschrénkten Zugriff auf einen Pkw haben, besteht ein
erhohtes Potenzial fir die Nutzung von Elektrofahrradern.

Die Frage nach dem Besitz einer Zeitkarte fur offentliche Verkehrsmittel (z.B. Wochen- oder
Monatskarte) konnten 26,2 % der Befragten zustimmen. Damit verfiigt trotz der hohen Pkw-
Nutzungsvoraussetzungen rund ein Viertel der Stichprobe (ber einen einfachen Zugang
(,Flatrate*) zum OPNV. Laut VDV-Statistik’> 2009 werden nahezu dreiviertel aller Fahrten im

% 1m Fragebogen werden subjektive Einschatzungen mittels einer Skala nach Rohrmann 1978 vorgenommen.
1 vgl. Verkehr in Zahlen 2011/2012.
12 vDV-Statistik 2011 (siehe http://www.vdv.de).
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OPNV von Zeitkartenbesitzern durchgefiihrt und pragen das individuelle Mobilitatsverhalten mit.
Die Verbreitung der Zeitkarte fir den OV liegt im Vergleich zu Anteilen unterschiedlicher Stadte
und Regionen im mittleren Bereich. Dies manifestiert sich auch mit der relativ
zufriedenstellenden Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr, da 35,9 % der Probanden mit ihrer
OV-Anbindung ,ziemlich zufrieden® sind. Der Mittelwert liegt mit 3,5 zwischen mittelm&Rig und
ziemlich zufrieden in einem positiven Bereich.

Verkehrsmittelnutzung

Um abschatzen zu koénnen, ob das alltagliche Mobilitatsverhalten und die Wahl des
Verkehrsmittels einen Einfluss auf die Einschatzung und mdogliche Potenziale von
Elektrofahrradern hat, konnten die befragten Personen ihre jeweilige Nutzungshaufigkeit auf
einer finfstufigen, intervallskalierten Skala von ,sehr selten/nie” bis ,sehr oft/immer* angeben.
In der folgenden Abbildung sind die Nutzungshaufigkeiten der einzelnen Kategorien aufgefiihrt,
wobei hier aus Griinden der Ubersichtlichkeit die Kategorien ,sehr oft* und ,oft* zu ,eher haufig,
.Selten“ und ,sehr selten” zu ,eher selten* zusammengefasst wurden.
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Abb. 10 Nutzungshéaufigkeit der unterschiedlichen Ver kehrsmittel

Am haufigsten sind die befragten Personen mit dem herkédmmlichen Fahrrad und zu FuR3
unterwegs (MW=3,7 bzw. 3,6). Hier liegt der Anteil jeweils bei fast 60 % haufiger Nutzung.
Aufféllig ist der geringe Anteil der Seltennutzer von Rad (20,1 %) und Ful3 (12,2 %). Trotz der
hohen Zugangsmadglichkeiten zum MIV fallt der Anteil der Haufignutzer mit 43,4 % moderat aus.
Der Anteil der Stammkunden im OPNV mit 26,1 % (MW = 2,8) korreliert dagegen mit dem Anteil
der Zeitkartenbesitzer. Vor allem die Gruppe der Gelegenheitsnutzer gibt mit 31,2 % Hinweise
auf eine eher multimodal orientierte Nutzergruppe. Aufgrund der speziellen Fragestellung zur
Elektrofahrradnutzung sind bereits relativ viele Personen (22,5 %, MW 1,9) in der Stichprobe
mit dem Elektrofahrrad unterwegs. Dieser vergleichsweise hohe Anteil war durchaus gewaollt,
um das Nutzerverhalten vertieft zu analysieren und gegen Nichtnutzer zu kontrastieren. Die
Nutzung von Car-Sharing bildet mit einer mittleren Nutzungshaufigkeit von MW=1,2 nur ein
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Nischendasein als Erganzungsverkehrsmittel flr bestimmte Situationen und wird von 95 % der
Personen nicht oder selten genutzt.

Anhand dieser Daten wurde zusétzlich berechnet, inwiefern die befragte Stichprobe eher mono-
oder multimodal unterwegs ist. Monomodale Mobilitdtstypen sind demnach Menschen, die ein
einziges Verkehrsmittel haufiger als alle anderen Verkehrsmittel nutzen, dies sind 26,4 % der
Stichprobe. Der multimodale Mobilitatstyp (68,4 %) zeichnet sich dadurch aus, dass mehrere
verschiedene Verkehrsmittel hdufig genutzt werden. Die Ubrigen 5,1 % sind Personen, die
durchgehend seltener unterwegs sind. Somit sind mehr als zwei Drittel der Stichprobe nicht auf
ein bestimmtes Verkehrsmittel festgelegt. Auf die Einschatzung von Elektrofahrradern hat diese
Unterscheidung jedoch keinen Einfluss und wird somit nicht weiter berichtet.

5.3.3 Indikatoren zum Elektrofahrrad

Der hohe Anteil der ,Heavy-User" im Radverkehr spiegelt sich auch im Fahrradbesitz der
Probanden wider.
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Abb. 11 (Elektro-)Fahrradbesitz =

Wahrend 85,2 % der Befragten im Besitz eines herkbmmlichen Fahrrades sind, betragt der
Anteil der Personen ohne Fahrrad lediglich 1,8 %. Bereits ein Viertel der Stichprobe (25,8 %)
besitzt ein Elektrofahrrad. Dieser Besitz verteilt sich zu 22,9 % auf Pedelecs, 2,4 % auf S-
Pedelecs und 0,5 % auf E-Bikes. Der Anteil der Elektrofahrrdder am Absatz aller Fahrrader
betrug 2011 ca. 8 %"*. Damit sind in der Stichprobe die Elektrofahrradnutzer ausreichend
vertreten, um Unterschiede zwischen den Gruppen (Nutzer versus Nichtnutzer von
Elektrofahrradern) valide zu analysieren.

'3 Abweichungen von 100 % ergeben sich durch Mehrfachantworten
1% Siehe http://www.ziv-zweirad.de/public/wpk-2012-ziv-praesentation 28.08.2012.pdf
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Durch Gruppenvergleiche kann in der folgenden Tabelle gezeigt werden, dass der Besitz von
Elektrofahrradern bezogen auf verschiedene soziodemographische Merkmale Unterschiede
aufweist. Die Gruppe mit dem jeweils hoheren Anteil an Elektrofahrradbesitzern ist zur
Verdeutlichung kursiv hervorgehoben.

Tab. 6 Elektrofahrradbesitz nach verschiedenen sozio  demographischen Merkmalen 15

Kein ER-Besitz ER-Besitz

Alter 00 48,5 Jahre (0 58,0 Jahre
Frauen 81,8 % 18,2 %
Geschlecht MAnner 72,5 % 27,5 %
Vollzeit 79,2 % 20,8 %
Berufliche Situation Melr=l fok R
Schule/Ausbildung 96,2 % 3,8%
Nicht erwerbstatig'® 58,3 % 41,7 %
Lage der Wohnumeebun Eher landlich 66,4 % 33,6 %
g g € Ener stadtisch 79,8 % 20,2 %
Uneingeschréankt 68,9 % 31,1 %
Pkw-Verfiigbarkeit Eingeschrankt 89,0 % 11,0 %
Keine Pkw-Verfugbarkeit 87,0 % 13,0 %
= . . Zeitkarte 87,2% 12,8 %
DA Sl Sl Keine Zeitkarte 69,7 % 30,3 %

Demnach sind Besitzer von Elektrofahrradern mit 58 Jahren durchschnittlich zehn Jahre &lter
als die Nichtbesitzer. AuRerdem besitzen mehr als ein Viertel der Manner (27,5 %), aber
weniger als jede flinfte Frau (18,2 %) ein Elektrofahrrad. Bezogen auf die berufliche Situation
sind eher die nicht Erwerbstéatigen (41,7 %) im Besitz eines Elektrofahrrades als Voll- (20,8 %)
oder Teilzeitbeschaftigte (17,7 %) und in Schule/Ausbildung befindliche Personen (3,8%).
AuRerdem sind Elektrofahrréader eher in landlichen (33,6 %) als in stadtischen Gegenden
(20,2 %) anzutreffen. Ebenso héngt der Elektrofahrradbesitz von der Pkw-Verfligbarkeit ab, da
nahezu ein Drittel (31,1 %) der Personen mit uneingeschrankter Pkw-Verfligbarkeit, aber
jeweils nur etwa jede zehnte der Personen mit eingeschrankter (11,0 %) oder ohne Pkw-
Verflgbarkeit (13,0 %) im Besitz eines Elektrofahrrades sind. Dazu passt der Befund, dass
deutlich mehr Personen ohne Zeitkarte fur die offentlichen Verkehrsmittel ein Elektrofahrrad
besitzen (30,3 %) als Menschen mit einer Monatskarte (12,8 %).

Dass der Besitz von Elektrofahrradern auch von der Topographie der Wohnumgebung abhéngt,
wird durch die folgende Abbildung deutlich.

!% Die Auswertung erfolgt immer zeilenweise, so sind beispielsweise von insgesamt 100 % der Frauen 81,8 % nicht im
Besitz eines Elektrofahrrades, 18,2 % hingegen schon. Somit ist der Vergleich innerhalb der Gruppen mit und ohne
Elektrofahrradbesitz direkt gegeben.

16 7 B. Hausfrau/Hausmann, Rentner/-in / Pensionér/-in, arbeitssuchend, Wehr- oder Zivildienst
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Abb. 12 Zusammenhang zwischen Elektrofahrradbesitz u nd Topographie der Wohnumgebung

Eindricklich ist hier abzulesen, dass der Anteil an Elektrofahrradbesitzern ansteigt, je starker
sich die topographischen Auspragungen der Wohnumgebung darstellen. Sind es in sehr flachen
Gegenden nur 21,2 %, so besitzt in sehr hiigeligen Gebieten mit 34,7 % mehr als jeder Dritte
bereits ein Elektrofahrrad. Hier macht sich der Vorteil von Elektrofahrradern bemerkbar, dass
sich das Fahren bei Steigungen durch die Motorunterstiitzung nicht mehr als so anstrengend
gestaltet wie mit dem herkdmmlichen Fahrrad.

Wird der Zusammenhang von Lage und Topographie der Wohnumgebung auf den Besitz von
Elektrofahrradern gleichzeitig betrachtet, so ergibt sich das in der folgenden Tabelle dargestellte
Bild einer Wechselwirkung.

Tab. 7 Anteil an Elektroradbesitzern in Abhéngigkeit von Lage und Topographie der
Wohnumgebung

Lage
Eher landlich Eher stadtisch
Eher flach 32,4% 16,6 %
Topographie
Eher hiigelig 34,4 % 272%

Den geringsten Anteil an Elektrofahrradbesitzern weisen mit einem Anteil von 16,6 % flache,
stadtische Wohnumgebungen auf. In allen anderen Gegenden ist der Anteil mit etwa 30 %
gleich hoch. In landlichen Gebieten macht es statistisch keinen signifikanten Unterschied, ob
diese eher flach oder hiigelig sind. In hiigeligen Gebieten wiederum ist es irrelevant, ob diese
landlich oder stadtisch gepragt sind; der Anteil an Personen mit Elektrofahrradbesitz ist hier
statistisch gesehen gleich hoch.

In der folgenden Tabelle wird aufgezeigt, wie sich die Nutzung der verschiedenen
Verkehrsmittel bei Personen mit und ohne Elektrofahrradbesitz darstellt.
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Tab. 8 Verkehrsmittelnutzung in Abh&ngigkeit des Elek  trofahrradbesitzes
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Durchgehend erhoht sich erwartungsgemaf die Nutzung von Elektrofahrradern deutlich, sobald
man im personlichen Besitz eines solchen ist. Die Nutzung der anderen Verkehrsmittel geht
dementsprechend in unterschiedlichem MaRe zurlick. Am deutlichsten ist die verringerte
Nutzung des herkébmmlichen Fahrrades. Wahrend 72% der Personen ohne
Elektrofahrradbesitz dieses eher haufig nutzen, sind es unter den Elektrofahrradbesitzern
lediglich 25 %. Die haufigen Fuf3ganger verringern sich von 63 % auf 43 % und bei den
offentlichen Verkehrsmitteln sinkt die h&ufige Nutzung von 31 % auf nur noch 13 %. Die
Veranderungen in der Auto- und Car-Sharing-Nutzung sind vergleichsweise marginal.

Die Frage, ob bereits ein Elektrofahrrad ausprobiert wurde, kdnnen nahezu zwei Drittel der
Gesamtstichprobe (64,1 %) bejahen. Demnach ist etwa ein Drittel noch nicht mit einem
Elektrofahrrad gefahren. Wie der folgenden Abbildung zu entnehmen ist, verschieben sich die
Anteile, sobald nur Personen beriicksichtigt werden, welche noch nicht im Besitz von
Elektrofahrradern sind. Somit ergibt sich mit 47,5 % ein grof3es Potenzial an méglichen (Neu-)
Nutzern fur Probefahrten und Aktionen innerhalb der vielen Projekte rund um das Thema
Elektromobilitét.

Wie die Ergebnisse dieser Untersuchung zeigen, hat bereits das Testen von Elektrofahrradern
einen deutlich positiven Effekt auf die Einstellung zu Elektrofahrradern, so dass sich diese
Investition auch lohnt.

Elaktratahrmad
Elektrofahrrad nichit ausprobier
musorobiesy A7 EE
51.5%

Abb. 13 Erfahrungen mit Elektrofahrradern

Nahezu die Hélfte aller Befragten (47,0 %) konnten sich den Kauf eines Elektrofahrrades
vorstellen, wahrend 21,7 % die Frage mit ,vielleicht* beantworteten. 31,3 % der Befragten
kénnen sich auch zukinftig den Kauf eines Elektrofahrrades nicht vorstellen, wie auch der
folgenden Tabelle zu entnehmen ist. Diesen Trend zeigt auch eine Erhebung des Fahrrad-
Monitors Deutschland 2011, in der ebenfalls 47 % der Befragten ein grol3es Interesse an
Pedelecs und E-Bikes zeigen. Werden lediglich die Personen, die nicht im Besitz eines
Elektrofahrrades sind, bei dieser Berechnung beriicksichtigt, verschieben sich die Anteile
allerdings. Dann ist es mit 30,3 % nur noch weniger als jede dritte Person, die sich vorstellen
konnte, in Zukunft ein Elektrofahrrad zu kaufen; 41,0 % konnen sich das nicht vorstellen und
28,7 % sind noch unentschlossen.
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Tab. 9 Kaufabsicht fiir Elektrofahrrader

Kaufabsicht Anteil Anteil
(alle Befragten)  (kein ER-Besitz)

ja 47,0 % 30,3 %
vielleicht 21,7 % 28,7 %
nein 31,3 % 41,0 %

Wird die Kaufabsicht unter Beriicksichtigung verschiedener soziodemographischer Variablen
untersucht, zeigen sich einige Auffalligkeiten. So sind Menschen mit einer Kaufabsicht im
Durchschnitt alter, eher Manner als Frauen, verfigen eher Uber einen niedrigen
Bildungsabschluss, sind eher nicht erwerbstatig und wohnen eher in landlichen und higeligen
Gegenden als Personen ohne Kaufabsicht. Dabei sind die potenziellen Kéaufer MIV-orientiert
und nutzen den OPNV als Gelegenheitskunden bzw. den Umweltverbund insgesamt nur
sporadisch, so dass hier Verlagerungseffekte vom MIV auf das Elektrofahrrad denkbar waren
und die Kannibalisierungseffekte auf umweltfreundliche Verkehrsmittel als gering einzuschétzen
sind.

5.3.4 Meinungen und Einschatzungen zu Elektrofahrra  dern

Der zweite Block der Erhebung beschaftigte sich mit Meinungen und Einschatzungen zum
Thema Elektrofahrrad. Die Teilnehmer der Befragung konnten hier einschatzen, inwieweit sie
den jeweiligen Aussagen zustimmen. Dabei stand ihnen eine intervallskalierte, finfstufige Skala
(1 ,stimmt nicht”, 2 ,stimmt wenig“, 3 ,stimmt mittelmagig”, 4 ,stimmt ziemlich®, 5 ,stimmt sehr")
zur Verfugung. Die folgende Abbildung zeigt die Rangreihenfolge der Mittelwerte in der
Gesamtstichprobe.
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Abb. 14 Meinungen Uber Elektrofahrrader

Dass das Fahren mit Elektrofahrradern Spall macht, findet mit einem Mittelwert von 4,0 die
hdchste Zustimmung, wobei besonders das Ausprobieren des Elektrorades diese Einschatzung
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signifikant steigert. Mit einigem Abstand folgen dann auf den R&ngen zwei und drei die
Zustimmungen, dass Elektrofahrrader zu schwer (MW=3,6) und zu teuer (MW=3,5) sind. Bereits
auf Rang vier sind die Befragten der Meinung, dass Elektrofahrrader ein zusatzliches Auto im
Haushalt ersetzen kdénnen (MW=3,4), wohingegen die Meinung, dass Elektrofahrrader das
einzige Auto im Haushalt ersetzen kénnen, erst auf dem siebten Rang erscheint (MW=2,0).
Diese Einschatzung entspricht der Tendenz bei der differenzierten Betrachtung der
Kaufabsichten und bekraftigt Verlagerungspotenziale beim Umstieg von MIV auf das E-Bike bei
einzelnen Fahrten. Dazwischen befinden sich auf dem funften und sechsten Rang die
Aussagen, dass Elektrofahrrader nur etwas fur Menschen sind, denen herkémmliches
Fahrradfahren zu anstrengend ist (MW=2,6) und dass Elektrofahrrdder nur in higeligen
Gegenden Sinn machen (MW=23). Den Aussagen ,Elektrofahrrdder sind nur etwas fir
alltagliche Wege (z.B. Einkauf, Arbeit)", Elektrofahrrader sind nur etwas fiur altere Menschen*
und ,Elektrofahrrader machen nur auf langeren Strecken Sinn“ stimmen die Befragten im
Durchschnitt nur wenig zu. Die Range elf und zwdlf belegen die Aussagen ,Elektrofahrrader
sind nur etwas flir Wege in der Freizeit (z.B. Fahrradtouren)* (MW=1,8) und ,Elektrofahrrader
machen nur dann Sinn, wenn man viel transportieren mochte (z.B. Kinderanhanger, schwere
Einkaufe)* (MW=1,7). Am wenigsten sind die befragten Personen der Meinung, dass
Elektrofahrrader nur etwas fir jingere Menschen sind (MW=1,3).

Insgesamt zeigt sich, dass typische Vorurteile wie die Nutzung von Elektrofahrrddern durch
altere Menschen und in hiigeligen Topografien nicht mehr der heutigen Realitat entsprechen
und sich das Image des Elektrofahrrades hin zum alltagstauglichen Verkehrsmittel wandelt.
Hierzu tragen neben ausgefallenen Designs der Elektrofahrrdder auch das verstéarkte Angebote
in innovativen (trendigen) Leihfahrradsystemen (z.B. e-Call a Bike) oder neue Angebote im
Tourismusbereich sowie die bessere Sichtbarkeit von elektrischen angetriebenen Lastenradern
im Stadtbild bei.

Auch die Experten sind der Meinung, dass urspriinglich vorherrschende Vorurteile wie
beispielsweise, dass Elektrofahrrader nur sinnvoll fir altere Menschen sind, mittlerweile der
Vergangenheit angehoéren. Inzwischen halten Elektrofahrrader zunehmend Einzug in den
Alltagsverkehr (z.B. Arbeit, Einkauf, Kindertransport). Tatséchlich bestand die Zielgruppe
zundchst aus Aalteren Menschen, denen das Fahren mit dem herkdmmlichen Fahrrad zu
anstrengend war oder die es durch gesundheitliche Einschrankungen nicht mehr wie gewohnt
konnten und sowohl ihren Aktionsradius beibehalten oder gar erweitern kénnen bzw. die
alleinige oder selbstbestimmte Mobilitat aufrecht gehalten werden konnte. Mittlerweile sind die
Zielgruppen breiter aufgestellt und das Produktspektrum ist erweitert worden, so dass auch die
Marketinginstrumente fiir das Elektrofahrrad die breite Offentlichkeit erreicht (so gibt es
beispielsweise auch Mountainbikes mit Elektromotorunterstiitzung). Allerdings haben durch die
vergleichsweise hohen Anschaffungskosten altere Menschen durch ein héheres Einkommen
ein groReres Kaufpotenzial als jingere Menschen. Wenngleich Elektrofahrrader sowohl alltags-
als auch freizeittauglich sind, scheint es ein grof3es Potenzial gerade im Tourismusbereich zu
geben, der mit positiven Erfahrungen als Einstiegsmotivation auch fiir die alltagliche Nutzung zu
Hause dienen kann. Tatséachlich kdnnen sich die Experten auch eher vorstellen, dass ein
Zweitwagen durch Elektrofahrréader ersetzt wird als das alleinige Auto eines Haushaltes.

Die meisten Gruppenunterschiede bei den Meinungen uber Elektrofahrrader existieren bei der
Unterscheidung zwischen denjenigen Personen, die bereits ein Elektrofahrrad ausprobiert
haben und denjenigen, welche dies noch nicht getan haben. Hierzu werden die Mittelwerte in
der folgenden Abbildung gegeniiber gestellt. Diese ist sortiert nach der Rangreihenfolge
derjenigen, die bereits ein Elektrofahrrad (ER) ausprobiert haben.
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Abb. 15 Meinungen Uber Elektrofahrrader (Gruppenverg  leich Vorerfahrung Elektrofahrrad)

Das einzige Meinungsitem, bei dem es keinen signifikanten Gruppenunterschied gibt, ist das
Gewicht von Elektrofahrradern'’. Alle anderen Variablen sehen die Elektrofahrrad-Tester
deutlich positiver als die ,Nicht-Tester”. Es féllt auf, dass vor allem die Gruppe der
Elektrofahrrad-Tester das Fahren mit dem Elektrorad sowohl zum Freizeitspal3 als auch fir die
Alltagsmobilitat positiver beurteilt und vordefinierte Meinungsbilder relativiert. Dies ist erneut ein
Argument daftr, vermehrt 6ffentliche Probefahrten zu organisieren, um den Menschen ein
positives Erlebnis mit Elektrofahrradern zu vermitteln.

Interessanterweise bestehen au3erdem deutliche Unterschiede bezogen auf die Haufigkeit der
Nutzung von herkémmlichen Fahrrddern und Elektrofahrradern. Signifikante Korrelationen™®
sind der folgenden Tabelle zu entnehmen. Zur besseren Unterscheidung sind positive
Korrelationen (je hoher die Nutzung, desto héher die Zustimmung und umgekehrt) griin und
negative (je hoher die Nutzung, desto niedriger die Zustimmung und umgekehrt) rot markiert.

7 In der ganzen Auswertung werden nur Gruppenunterschiede oder Korrelationen berichtet, wenn das
Signifikanzniveau p<.001 ist.

18 Korrelationskoeffizienten nach Pearson kénnen Werte zwischen -1 und +1 annehmen.
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Tab. 10 Meinungen Uber Elektrofahrrader (Korrelation  en Nutzung Elektrofahrrad vs.
herkémmliches Fahrrad)

Meinung Elektro - herk.
fahrrad Fahrrad
Das Fahren mit Elektrofahrradern macht SpaR3. 41 -.26
Elektrofahrrader sind nur etwas fur  altere Menschen. -.31 19
Elektrofahrrader machen nur in hiigeligen Gegenden S inn. -.28 A1
Elektrofahrrader sind nur etwas fir Menschen, denen herkémmliches -.24 14
Fahrradfahren zu anstrengend ist.
Elektrofahrrader machen nur Sinn, wenn man viel transportieren -.18 .15
mdchte (z.B. Kinderanhanger, schwere Einkaufe).
Elektrofahrrader machen nur auf langeren Strecken S inn. -.14 n.s.*
Elektrofahrrader sind zu schwer. -.13 14
Elektrofahrréader kbnnen ein zusatzliches Auto im Ha  ushalt ersetzen. A2 .15
Elektrofahrrader sind nur etwas fir alltagliche Weg e (z.B. Einkauf, -11 n.s.
Arbeit).
Elektrofahrrader sind nur etwas fir jingere Mensche n. -.10 n.s.
Elektrofahrrader kdnnen das einzige Auto im Haushal t ersetzen. n.s. .23
Elektrofahrrader sind zu teuer. n.s. -.10
Elektrofahrréder sind nur etwas fiur Wege in der Fre izeit (z.B. n.s. -.09
Fahrradtouren).

Es zeigt sich deutlich, dass bei den meisten Meinungen die Korrelationen der klassischen
Radnutzer und der Elektrofahrrad-Fahrer entgegengesetzt verlaufen. In diesen Fallen sehen
haufige  Fahrradnutzer entsprechende Aspekte deutlich  kritischer als  haufige
Elektrofahrradnutzer. Die gréf3ten Unterschiede in den Korrelationen findet man wieder in den
bereits diskutierten Kategorien ,SpalR am Elektrofahrrad fahren®, ,Elektrofahrréader sind nur was
fur Altere” und ,Elektrofahrrad fahren ist nur was fur hiigeliges Gelande®. Zu erwahnen ist noch,
dass in beiden Gruppen eine fast gleich starke Korrelation zur Substituierung eines zusatzlichen
Pkws vorhanden ist.

Dies verhalt sich auch genauso bei haufigen OV-Nutzern (r=.15), wohingegen hé&ufige
Autofahrer sich weniger als seltene Autofahrer vorstellen kénnen, dass Elektrofahrradder sowohl
das einzige (r=-.34) als auch ein zusatzliches Auto (r=-.26) ersetzen kdnnen. Ansonsten finden
haufige Autofahrer eher, dass Elektrofahrradfahren Spal? macht (r=.08), Elektrofahrrader zu
teuer (r=.14) und nur etwas fir Wege in der Freizeit sind (r=.15).

Unterschiede bezogen auf Lage und Topographie der Wohnumgebung sind ebenfalls zu finden.
So sind Menschen in landlichen, hiigeligen Gegenden eher der Meinung, dass das Fahren mit
Elektrofahrradern Spall macht (MW=4,1) als Personen in stadtisch, flachen Gegenden
(MW=3,8). Dass das Fahren mit Elektrofahrradern nur in hiigeligen Gegenden Sinn macht,
glauben Menschen aus hiigeligen Gegenden (MW=2,3 bzw. 2,5) generell mehr als Personen
aus landlich flachen Bereichen (MW=2,0). Stadter kdnnen sich eher vorstellen, dass das einzige
Auto ersetzt werden kann (MW=2,1 bzw. 2,2) als Menschen aus landlichen, hiigeligen Gebieten
(MW=1,8). Zudem meinen stadtisch flach wohnende Personen eher, dass Elektrofahrrader nur
fur lange Strecken (MW=2,1) und fir den Transport geeignet sind (MW=1,8) als Personen aus
landlich higeligen Gegenden (MW=1,8 bzw. 1,5).

' Korrelation ist nicht signifikant
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5.3.5 Wichtigkeit von Merkmalen der Elektrofahrradn  utzung

Die Befragten konnten verschiedene Merkmale beziglich der Nutzung von Elektrofahrradern
einschatzen, wie wichtig diese jeweils fur sie sind. Hier kam wiederum eine flnfstufige
Intervallskala zum Einsatz (1 ,nicht wichtig“, 2 ,wenig wichtig“, 3 ,mittelmaiig wichtig“, 4
,ziemlich wichtig“, 5 ,sehr wichtig“). Welche Merkmale den befragten Personen wichtig sind,
zeigt die folgende Abbildung.
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Abb. 16 Wichtigkeit von Merkmalen der Elektrofahrrad nutzung

Die Lademdoglichkeit zu Hause (MW=4,6), die Fahr- (MW=4,6) und die Diebstahlsicherheit
(MW=4,5) sind den befragten Personen am wichtigsten. Danach folgen das Thema
~-Umweltfreundlichkeit* und eine hohe Reichweite (beide MW=4,3). Eine einfache Handhabung,
geeignete Parkmdglichkeiten am Ziel- (beide MW=4,2) und am Abfahrtsort und ein hoher
Fahrkomfort (beide MW=4,1) belegen die Range sieben bis neun. Mit einem Durchschnitt von
4,0 sind geringe Betriebskosten und eine geringere Steigungsempfindlichkeit als mit dem
herkémmlichen Fahrrad immer noch ,ziemlich wichtig“. Die folgenden drei Range belegen
jeweils mit einem Durchschnitt von 3,9 ein ,geringes Gewicht®, ,kurze Ladezeiten“ und dass
man sich ,weniger als mit dem herkémmlichen Fahrrad anstrengen“ muss. Gleichauf liegen die
Wichtigkeit von gunstigen Anschaffungskosten und Lademdoglichkeiten im 6ffentlichen Raum
(beide MW=3,6). Ob mit dem Elektrofahrrad héhere Geschwindigkeiten erreicht werden kénnen
als mit dem herkébmmlichen Fahrrad, ist den befragten Personen nur mittelm&Rig wichtig
(MW=2,9). Am unwichtigsten in diesem Vergleich sind spezielle Radwege fiir Elektrofahrrader.
Dieser Aspekt ist im Durchschnitt nur ,wenig wichtig” (MW=2,0).

Grundsatzlich nehmen alle Merkmale auf ihre Weise fir die Nutzung von Elektrofahrradern eine
mehr oder weniger wichtige Stellung ein, die sehr vom Individuum bestimmt wird. Aus Sicht der
Stadt- und Verkehrsplanung ist die Sicherheit beim Fahren von Elektrofahrradern (z.B. hdhere
Geschwindigkeit, gerauscharm) und die Installierung von geeigneten Abstellméglichkeiten eine
zentrale Aufgabe. Besonders stadtebaulich missen moderne Abstellanlagen - die auch an
verkehrlichen Schnittstellen fur intermodale Wege entstehen kénnen - gebaut und von der
Bevolkerung akzeptiert werden. Sowohl die Wohnungsbauwirtschaft wie auch
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Verkehrsunternehmen und die Kommunen sind hier in der Pflicht, Losungsmdglichkeiten zu
entwickeln. Obwohl die Einrichtung von Ladeinfrastrukturen im o6ffentichen Raum nur
durchschnittlich wichtig bewertet wurde, kann die Installierung und kostenlose Flat-Nutzung als
Imagegewinn fiir einen Standort oder einer Firma wertvoll sein (Internet- und Ladeflat inklusive).

Wie auch die befragten Personen, bewerten die Experten eine offentliche Ladeinfrastruktur
zumeist als nicht notwendig, da die Mehrzahl der Wege im Bereich einer Akkuladung liegen und
somit die Lademdglichkeit zu Hause entscheidender ist. Lediglich im Tourismusbereich sei eine
offentliche Ladeinfrastruktur vonnéten. Ladeinfrastruktur im stéadtischen Raum hat eher einen
offentlichkeitswirksamen und bewusstseinsfordernden Hintergrund. Spezielle Wege fir
Elektrofahrrader sind auch fur die Experten nicht von entscheidender Wichtigkeit, vielmehr
sollte die gesamte Fahrradinfrastruktur verbessert werden (z.B. durch den Ausbau von
Radschnellwegen), dieses ké&me der Nutzung von herkémmlichen und Elektrofahrradern
zugute. Des Weiteren werden sichere Abstellanlagen als entscheidend fur eine Nutzung von
Elektrofahrradern hervorgehoben. Das Abstellen zu Hause sei vor allem in verdichteten
Stadtregionen ein Problem, zu diesem Zweck sollten Parkhauser im 6&ffentlichen Raum in die
Bauordnung aufgenommen werden. Diese sollten idealerweise mit einer Lademdglichkeit
versehen werden.

Bei der Bewertung der Wichtigkeit von Merkmalen der Elektrofahrradnutzung gibt es
Zusammenhénge zum Alter sowie der Haufigkeit der Elektrofahrrad- und der Autonutzung. Die
signifikanten Korrelationen sind nach der Starke des Zusammenhangs bei der
Elektrofahrradnutzung sortiert in der folgenden Tabelle dargestellit.

Tab. 11 Wichtigkeit von Merkmalen der Elektrofahrrad  nutzung (Korrelationen
Verkehrsmittelnutzung Elektrofahrrad oder Auto, Alte r)

Merkmal Elektro - Auto Alter
fahrrad

Weniger Anstrengung als mit herkdmmlichem Fahrrad 22 A2 n.s.
Geringere Steigungsempfindlichkeit als mit .20 A2 .08
herkdmmlichem Fahrrad

Lademaoglichkeit im 6ffentlichen Raum -.16 .07 n.s.
Fahrsicherheit A2 .08 22
Hoher Fahrkomfort A2 .09 A2
Kurze Ladezeiten -.09 14 .08
Hohere Geschwindigkeit als mit herkdmmlichem Fahrra d .08 n.s. -.22
Diebstahlsicherheit .08 n.s. .14
Gunstige Anschaffungskosten n.s. .16 .15
Geringes Gewicht n.s. A3 .16
Hohe Reichweite n.s. .10 A1
Geeignete Parkmoglichkeiten am Abfahrtsort (z.B. n.s. -.10 n.s.
zuhause)

Umweltfreundlichkeit n.s. n.s. .08
Geeignete Parkmdglichkeiten am Zielort n.s. n.s. .08

Hohe Korrelationen zum Alter sind zumeist dergestalt, dass den befragten Personen diese
Merkmale mit steigendem Alter wichtiger sind. Einzige Ausnahme bildet hier die hdhere
Geschwindigkeit des Elektrofahrrades als des herkémmlichen Fahrrades. Dieses Merkmal ist
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wichtiger, je junger die Personen sind. Die starksten Zusammenhange zum Alter gibt es bei der
Fahrsicherheit (r=.22) und der eben erwéhnten héheren Geschwindigkeit mit r=-.22.

Wahrend die Wichtigkeit von kurzen Ladezeiten mit steigender Elektrofahrradnutzung abnimmt,
steigt diese mit zunehmender Autonutzung an. Ebenso verhalt es sich mit der Wichtigkeit von
Lademaoglichkeiten im 6ffentlichen Raum. Die héchsten Korrelationen zur Elektrofahrradnutzung
gibt es bei der Wichtigkeit, dass Elektrofahrrader weniger Anstrengung benétigen als
herkdmmliche Fahrrader (r=.22) und der geringeren Steigungsempfindlichkeit (r=.20). Die
Zusammenhange zur Autonutzung sind insgesamt geringer, die héchsten Werte erzielen hier
gunstige Anschaffungskosten (r=.16) und kurze Ladezeiten (r=.14).

Unbeeinflusst von der Nutzungshaufigkeit von Elektrofahrradern und Autos und dem Alter ist
die Einschéatzung der Wichtigkeit der einfachen Handhabung, der Lademdglichkeiten zu Hause,
geringer Betriebskosten und spezieller Wege fir Elektrofahrrader.

Abermals zeigt sich, dass das Ausprobieren von Elektrofahrrddern zu anderen Einschatzungen
fihrt. So sind Personen, die bereits mit einem Elektrofahrrad gefahren sind, kurze Ladezeiten
(MW=3,9 vs. 4,1) und Lademdglichkeiten im offentlichen Raum (MW=3,5 vs. 3,9), geringe
Betriebs- (MW=4,0 vs. 4,2) und gunstige Anschaffungskosten (MW=3,5 vs. 3,8) unwichtiger,
wahrend ihnen die Vorteile gegeniber herkdmmlichen Fahrradern (héhere Geschwindigkeit
[MW=3,0 vs. 2,7], geringere Anstrengung [MW=4,0 vs. 3,6] und Steigungsempfindlichkeit
[MW=4,2 vs. 3,8]) wichtiger sind.

Bezogen auf die Einschatzung der Wichtigkeit lassen sich bei der Lage und Topographie der
Wohnumgebung lediglich zwei Unterschiede finden. So ist die Fahrsicherheit Stadtern
unwichtiger (MW=4,5) als den Menschen aus landlichen, flachen Gebieten (MW=4,7), wahrend
ihnen geeignete Parkmdoglichkeiten zu Hause deutlich wichtiger sind (MW=4,2) als den
Menschen aus landlichen, hiigeligen Gegenden (MW=4,0).

5.3.6 Wahrgenommener Ist-Zustand von Merkmalen der  Elektrofahrradnutzung

Dieselben Merkmale, die bezogen auf die Wichtigkeit eingeschatzt wurden, sollten nun noch
danach bewertet werden, wie zutreffend sie zum aktuellen Zeitpunkt sind, wie sich also der
wahrgenommene Ist-Zustand darstellt. Angeben konnten die befragten Personen auf einer
funfstufigen Intervallskala fur wie zutreffend sie die jeweiligen Merkmale halten (1 ,hicht
zutreffend”, 2 ,wenig zutreffend”, 3 ,mittelmaRig zutreffend”, 4 ,ziemlich zutreffend”, 5 ,sehr
zutreffend”). In der folgenden Tabelle sind die Merkmale absteigend nach den Mittelwerten
sortiert aufgefuhrt.
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Tab. 12 Wahrgenommener Ist-Zustand von Merkmalen de  r Elektrofahrradnutzung

Merkmale der Elektrofahrradnutzung MW
Lademdglichkeit zu Hause 4,2
Weniger Anstrengung als mit herkémmlichem Fahrrad 4,2
Geringere Steigungsempfindlichkeit als mit herkdmmi ichem Fahrrad 42
Hoher Fahrkomfort 3,9
Einfache Handhabung 3,8
Fahrsicherheit 3,7
Umweltfreundlichkeit 3,7
Geeignete Parkmdglichkeiten am Abfahrtsort (z.B. zuhause) 3,6
Geringe Betriebskosten 3,5
Hohere Geschwindigkeit als mit herkdbmmlichem Fahrra d 3,5
Hohe Reichweite 3,3
Diebstahlsicherheit 3,2
Kurze Ladezeiten 3,1
Geeignete Parkmdglichkeiten am Zielort 3,0
Lademdglichkeit im 6ffentlichen Raum 2,5
Gunstige Anschaffungskosten 2,5
Geringes Gewicht 2,5
Spezielle Wege fur Elektrofahrréder 1,6

Demnach sind bisher die geringere Steigungsempfindlichkeit als mit dem herkédmmlichen
Fahrrad, weniger Anstrengung als mit dem herkdmmlichen Fahrrad und die Lademdglichkeit zu
Hause (alle drei MW=4,2) am ehesten gegeben. Ebenfalls vergleichsweise hoch eingeschatzt
werden auf den Rangen vier bis sieben ein hoher Fahrkomfort (MW=3,9), eine einfache
Handhabung (MW=3,8), Umweltfreundlichkeit und die Fahrsicherheit (beide MW=3,7).

Geeignete Parkmdoglichkeiten am Abfahrtsort (z.B. zu Hause) (MW=3,6), hodhere
Geschwindigkeit als mit dem herkdbmmlichen Fahrrad und geringe Betriebskosten (beide
MW=3,5) tendieren weiter in Richtung ,mittelmaRig zutreffend“. Die Range elf und zwolf
belegen eine hohe Reichweite (MW=3,3) und die Diebstahisicherheit (MW=3,2). Als
~mittelmaRig zutreffend" werden kurze Ladezeiten (MW=3,1) und geeignete Parkmdglichkeiten
am Zielort eingeschatzt (MW=3,0). Deutlich abgeschlagen rangieren ein geringes Gewicht,
ginstige Anschaffungskosten und Lademdglichkeiten im 6ffentlichen Raum (alle drei MW=2,5).
Bisher am wenigsten existent werden spezielle Wege fir Elektrofahrrader eingeschatzt
(MW=1,6).

Ebenso wie die befragten Personen geeignete Parkmdoglichkeiten am Zielort und eine
Diebstahlsicherheit vermissen, sehen dies auch die Experten. Die Abstellanlagen seien fir die
hochwertigen und wetteranfalligen Elektrofahrrader zumeist bisher nicht ausgelegt. Zudem wird
bezogen auf die Umweltfreundlichkeit von Elektrofahrradern angemerkt, dass nicht klar sei, aus
welchen Quellen der Strom bezogen wird.

Bei der Bewertung des Ist-Zustandes unterscheiden sich in vielen Merkmalen Personen, die
eher landlich leben, von denen, die eher stadtisch leben. Die folgende Abbildung zeigt die
Mittelwerte beider Gruppen in der Rangreihenfolge der eher landlich lebenden Personen.
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Abb. 17 Wahrgenommener Ist-Zustand von Merkmalen de  r Elektrofahrradnutzung
(Gruppenvergleich Wohnlage)

Bis auf die Merkmale ,geringere Steigungsempfindlichkeit* und ,weniger Anstrengung als mit
dem herkdmmlichen Fahrrad®, ,hoher Fahrkomfort* und ,spezielle Wege fir Elektrofahrrader”,
bewerten landlich wohnende Menschen die Variablen signifikant positiver als ,Stadter“. Einzige
Ausnahme bildet hier die ,h6here Geschwindigkeit als mit dem herkébmmlichen Fahrrad®, die
von den stadtischen Bewohnern als zutreffender bewertet wird.

Werden die befragten Personen nach ihrer Kaufabsicht von Elektrofahrradern unterschieden,
zeigt sich bei allen 18 Merkmalen, dass deren Ist-Zustand von Menschen mit einer
uneingeschrankten Kaufabsicht signifikant positiver eingeschatzt wird als von den Menschen
ohne diese Kaufabsicht.

Wie schon bei den Meinungen Uber Elektrofahrrader, unterscheiden sich die Einschatzungen
des Ist-Zustandes nach Haufigkeit der herkémmlichen Fahrradnutzung und der
Elektrofahrradnutzung deutlich, wie auch der folgenden Tabelle zu enthehmen ist.
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Tab. 13 Ist-Zustand von Merkmalen der Elektrofahrrad  nutzung (Korrelationen

Verkehrsmittelnutzung Elektrofahrrad & herkdmmliches Fahrrad)

Elektro - herk.

fahrrad  Fahrrad
Umweltfreundlichkeit 31 -.22
Fahrsicherheit .29 -.17
Geringe Betriebskosten .27 -.16
Einfache Handhabung .26 -17
Hoher Fahrkomfort .26 -.16
Hohe Reichweite .25 -17
Lademdglichkeit zu Hause .25 -.12
Geeignete Parkmdglichkeiten am Abfahrtsort (z.B. zu  hause) .24 -.14
Diebstahlsicherheit .20 -.10
Kurze Ladezeiten .18 -.16
Geeignete Parkmdglichkeiten am Zielort .18 -.08
Gunstige Anschaffungskosten 17 n.s.
Geringere Steigungsempfindlichkeit als mit herk ~ dmmlichem Fahrrad .16 -.09
Geringes Gewicht .15 -.14
Weniger Anstrengung als mit herkémmlichem Fahrrad .14 =11
Lademdoglichkeit im 6ffentlichen Raum .09 n.s.
Spezielle Wege fur Elektrofahrréader .09 n.s.

Die signifikanten Zusammenhange sind bezogen auf die Nutzung des herkdmmlichen
Fahrrades immer negativ, wahrend diese bei der Elektrofahrradnutzung durchweg positiv sind.
Das heil3t, je haufiger Menschen mit dem herkdmmlichen Fahrrad unterwegs sind, desto
negativer wird die Einschatzung tber den Ist-Zustand der Merkmale, wahrend eine haufigere
Elektrofahrradnutzung zu einer deutlich positiveren Einschétzung derselben fihrt. Der grofite
Zusammenhang zur Fahrradnutzung lasst sich bei der Einschatzung der Umweltfreundlichkeit
mit r=-.22 finden. Die hdochsten Korrelationen zur Elektrofahrradnutzung liegen mit r=.31
ebenfalls bei der Umweltfreundlichkeit und darliiber hinaus noch bei der Fahrsicherheit (r=.29)
und den geringen Betriebskosten (r=.27). Lediglich die Einschatzung der hoheren
Geschwindigkeit von Elektrofahrrddern gegeniiber herkdmmlichen Fahrradern ist nicht von der
Nutzungshéufigkeit von Elektrofahrréadern oder herkémmlichen Fahrradern abhangig.

Interessanterweise zeigen sich ahnliche Ergebnisse in Bezug auf die Nutzung von OV und
Auto, wobei sich die haufigen OV-Nutzer den herkdmmlichen Fahrradfahrern @hneln und die
haufigen Autofahrer ahnliche Korrelationen wie die haufigen Elektrofahrradfahrer aufweisen.

Den Ist-Zustand von neun Merkmalen bewerten die Landbewohner mit glinstiger Topographie
deutlich positiver als die Stadter, die ebenfalls in flachen Bereichen leben (Handhabung
[MW=3,9 vs. 3,7], Reichweite [MW=3,5 vs. 3,2], Lademdglichkeiten zu Hause [MW=4,3 vs. 4,0],
offentliche Lademdglichkeiten [MW=2,8 vs. 2,3], Anschaffungskosten [MW=3,9 vs. 3,6],
Umweltfreundlichkeit [MW=3,9 vs. 3,6], Diebstahl- [MW=3,5 vs. 3,1] und Fahrsicherheit
[MW=3,9 vs. 3,5] und Parkmdoglichkeiten zu Hause [MW=3,8 vs. 3,4]). Lediglich das hdhere
Geschwindigkeitsniveau als mit dem herkdmmlichen Fahrrad wird in flachen Stadtgebieten
positiver eingeschatzt als in hiigeligen Landbereichen [MW=3,6 vs. 3,3].
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5.3.7 Handlungsbedarf bei den Merkmalen der Elektro  fahrradnutzung

Um aus den Antworten zur Wichtigkeit und der Einschatzung des Ist-Zustandes einen
Handlungsbedarf ermitteln zu kénnen, wurden die Differenzen zwischen diesen beiden
Variablen gebildet. Diese kénnen von +4 (Ist-Zustand extrem hoch und Wichtigkeit extrem
niedrig = kein Handlungsbedarf) bis -4 (Wichtigkeit extrem hoch und Ist-Zustand extrem niedrig
- sehr hoher Handlungsbedarf) reichen. Zur besseren Einordnung der Ergebnisse wurde ein
Klassifizierungsschema entwickelt und in ein Ampelsystem Uberfiihrt, welches in der folgenden
Tabelle erlautert wird.

Tab. 14 Klassifikation des Handlungsbedarfs

Werte Klassifikation Handlungsbedarf
>1 >0 Hoher Handlungsbedarf
ZwischenOund1 = O Mittlerer Handlungsbedarf

<0 >0 Niedriger Handlungsbedarf

In der folgenden Abbildung sind die Merkmale von hohem bis hin zu niedrigem
Handlungsbedarf sortiert.
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Abb. 18 Handlungsbedarf bei den Merkmalen der Elektr  ofahrradnutzung

Wie der Abbildung zu entnehmen ist, gibt es sechs Merkmale mit hohem Handlungsbedarf.
Diese sind das Gewicht, die Diebstahlsicherheit, geeignete Parkmdglichkeiten am Zielort,
Lademoglichkeiten im 6ffentlichen Raum, die Anschaffungskosten und die Reichweite.

Hier sind die unterschiedlichsten Akteure gefordert. Die Hersteller sollten sich um das Gewicht,
die Anschaffungskosten und die (Akku-)Reichweite kimmern. Geeignete Parkmdglichkeiten an
Zielorten und somit auch eine erhdhte Diebstahlsicherheit kénnte in den Zustandigkeitsbereich
sowohl von Kommunen als auch von Verkehrsbetrieben, Handlern oder Betrieben fallen.
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Dieselben Gruppen kénnten auch zustandig fur eine Verbesserung der Lademdoglichkeiten im
offentlichen Raum sein.

Einen mittleren Handlungsbedarf sehen die befragten Personen bei der Fahrsicherheit, den
Ladezeiten, geeigneten Parkmdglichkeiten am Abfahrtsort (z.B. zu Hause), den Betriebskosten,
der Umweltfreundlichkeit, der Handhabung, der Lademdoglichkeit zu Hause, bei der Einrichtung
spezieller Wege fir Elektrofahrrader und dem Fahrkomfort.

Demnach besteht ein niedriger Handlungsbedarf bei der geringeren Steigungsempfindlichkeit,
niedrigeren Anstrengung und der hoéheren Geschwindigkeit im Vergleich zum herkdmmlichen
Fahrrad. Diese Vorteile der Elektrofahrrader scheinen also in hinreichendem MalRe gegeben zu
sein.

Auch die Experten sehen einen Handlungsbedarf beim Gewicht, da dies kontraproduktiv v.a. im
Alltagsverkehr (z.B. bei der Verkniipfung mit dem OPNV) sei. AuRerdem spiele dies im
groReren Orten eine grol3ere Rolle als in kleineren. Dies lasst sich auch anhand der Befragung
bestatigen (Korrelation ,WohnortgroRe* & ,Handlungsbedarf niedriges Gewicht" r=.09). Gleiches
trifft fir die Abstellanlagen zu. Sowohl am Abfahrts- (r=.21) als auch am Zielort (r=.12) wird ein
groRerer Handlungsbedarf bei steigender Wohnortgrof3e gesehen. Diese Einschatzung wird
ebenfalls von den Experten geteilt. Angesprochen werden hier beispielsweise Stadtteilgaragen
oder geeignete Abstellplatze in Wohnhéausern als Teil der Bauordnung.

Deutliche Gruppenunterschiede beim Handlungsbedarf gibt es zwischen den Menschen mit und
ohne Elektrofahrradbesitz, wie auch der folgenden Tabelle zu entnehmen ist. Sortiert ist diese
nach der Rangreihenfolge der Besitzer von Elektrofahrrddern. Abermals werden die Werte nach
dem Ampelsystem rot, gelb oder griin dargestellt.

Tab. 15 Handlungsbedarf bei den Merkmalen der Elektr  ofahrradnutzung (nach
Elektrofahrradbesitz)

Merkmale der Elektrofahrradnutzung kein ER - ER-

Besitz Besitz
Geringes Gewicht 1,51 1,10
Diebstahlsicherheit 1,33 1,02
Geeignete Parkmdglichkeiten am Zielort 1,21 0,85
Gunstige Anschaffungskosten 1,22 0,75
Lademdglichkeit im 6ffentlichen Raum 1,26 0,70
Hohe Reichweite 1,16 0,67
Fahrsicherheit 0,99 0,57
Kurze Ladezeiten 0,98 0,44
Spezielle Wege fir Elektrofahrrader 0,36 0,25
Geeignete Parkmdglichkeiten am Abfahrtsort (z.B. zu  hause) 0,74 0,24
Hoher Fahrkomfort 0,35 0,15
Lademdoglichkeit zu Hause 0,56 0,11
Umweltfreundlichkeit 0,75 0,08
Einfache Handhabung 0,58 0,08
Geringe Betriebskosten 0,79 0,06
Geringere Steigungsempfindlichkeit als mit herk . Fahrrad -0,23 -0,01
Weniger Anstrengung als mit herkémmlichem Fahrrad -0,43 -0,14
Hohere Geschwindigkeit als mit herkdbmmlichem Fahrra d -0,59 -0,45

Es zeigt sich, dass Personen, die kein Elektrofahrrad besitzen, bei allen Merkmalen einen
hoheren Handlungsbedarf sehen als Besitzer von Elektrofahrrddern. Lediglich bei zwei
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Merkmalen (,spezielle Wege fir Elektrofahrrader* und ,héhere Geschwindigkeit als mit dem
herkdmmlichen Fahrrad") ist dieser Unterschied nicht signifikant.

Fraglich ist hier, ob die bisherigen Nichtnutzer eher einen Missstand sehen und deshalb bisher
von einem Elektrofahrradkauf abgesehen haben oder ob nicht vielmehr die Einschatzung der
Elektrofahrradbesitzer zuverlassiger ist, da sie auf tatsdchlichen Erfahrungen beruhen. Dies
wiirde beispielsweise dafiir sprechen, die Offentlichkeitsarbeit fir Elektrofahrrader in den
entsprechenden Bereichen zu verbessern und die Themen mehr in den Fokus zu rticken, um
ein besseres Bild fir die Nutzung von Elektrofahrradern zu zeichnen.

Die meisten signifikanten Zusammenhénge lassen sich beim Alter, der Nutzung von
herkdmmlichen Fahrradern und von Elektrofahrrédern finden, wie auch in der folgenden Tabelle
gesehen werden kann.

Tab. 16 Handlungsbedarf bei Merkmalen der Elektrofah  rradnutzung (Korrelationen

Verkehrsmittelnutzung Elektro- & herkdmmliches Fahrr ad, Alter)
Merkmal Elektro - herk. Alter
fahrrad  Fahrrad

Geringe Betriebskosten -.27 .13 -.17
Umweltfreundlichkeit -.25 .24 -.15
Einfache Handhabung -.24 12 n.s.
Lademdglichkeit zu Hause -.23 12 -.16
Kurze Ladezeiten -.22 .09 -.14
Hohe Reichweite -.20 A2 -12
Lademd@glichkeit im 6ffentlichen Raum -.20 .08 -.17
Fahrsicherheit -.19 12 n.s.
Gunstige Anschaffungskosten -.17 n.s. -.15
Geeignete Parkmdglichkeiten am Abfahrtsort (z.B.zu  hause) -.16 .15 -.15
Geringes Gewicht -.16 .14 -.08
Geeignete Parkmdglichkeiten am Zielort -.13 .08 -.14
Diebstahlsicherheit -.13 n.s. -.14
Hoher Fahrkomfort -.13 n.s. n.s.
Weniger Anstrengung als mit herkémmlichem Fahrrad A1 -.17 n.s.
Geringere Steigungsempfindlichkeit als mit herk . Fahrrad .08 -.16 .10
Spezielle Wege fir Elektrofahrrader n.s. n.s. -.10
Hohere Geschwindigkeit als mit herkdmmlichem Fahrra d n.s. n.s. -.09

Wahrend der Handlungsbedarf bei den meisten Merkmalen mit zunehmender Fahrradnutzung
ansteigt, sinkt dieser mit zunehmender Elektroradnutzung. Die einzige Ausnahme stellen hier
die ,geringere Anstrengung und Steigungsempfindlichkeit als mit dem herkdmmlichen Fahrrad”
dar - hier verhalt es sich genau anders herum.

Jene Korrelationen, welche bezogen auf das Alter signifikant sind, sind zumeist dergestalt, dass
ein hoherer Handlungsbedarf besteht, je jinger die Personen sind. Einzige Ausnahme bildet die
.geringere Steigungsempfindlichkeit als mit dem herkdmmlichen Fahrrad“ — hier steigt der
Handlungsbedarf mit dem Alter an.

Um zu untersuchen, inwieweit die ,Heavy User* von herkdmmlichem Fahrrad, OV oder MIV
einen unterschiedlichen Handlungsbedarf haben, wurden diese drei Gruppen getrennt
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untersucht. Die Werte der sieben dringendsten Handlungsbedarfe sind der folgenden Abbildung

Zu entnehmen.
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Abb. 19 Handlungsbedarf fiir haufige Fahrradfahrer, OV- & MIV-Nutzer

Tendenziell zeigt sich, dass OV- Nutzer durchweg einen hoheren Handlungsbedarf als
Fahrradfahrer haben und MIV-Nutzer den vergleichsweise geringsten Bedarf sehen. Ausnahme
bilden die Reichweite und Fahrsicherheit, die von den Fahrradfahrern als dringender eingestuft
werden als von den beiden anderen Gruppen.

Bei sieben der Merkmale sehen Stadtbewohner einen hoheren Handlungsbedarf als
Landbewohner. Diese sind die Diebstahlsicherheit (MW=1,33 vs. 1,12), Lademdglichkeiten
sowohl im offentlichen Raum (MW=1,21 vs. 0,91) als auch zu Hause (MW=0,51 vs. 0,33), die
Umweltfreundlichkeit (MW=0,65 vs. 0,42), einfache Handhabung (MW=0,51 vs. 0,33), und die
Parkmdglichkeiten am Zielort (MW=1,22 vs. 0,95) und zu Hause (MW=0,81 vs. 0,27). Die
Parkmadglichkeiten zu Hause waren den Stadtern auch schon deutlich wichtiger und gleichzeitig
wurde deren Ist-Zustand schlechter bewertet.

5.3.8 Anderungspotenziale durch die Nutzung von Ele  ktrofahrradern

Die letzte inhaltliche Frage des Fragebogens beschaftigte sich mit der Einschatzung, was sich
durch die Nutzung von Elektrofahrrddern veréndert. Die einzelnen vorgegebenen Aussagen
kénnten abermals mit einer funfstufigen, Intervallskala (1 ,stimmt nicht”, 2 ,stimmt wenig“, 3
~stimmt mittelmafig“, 4 ,stimmt ziemlich, 5 ,stimmt sehr*) bewertet werden. Die Werte, sortiert
nach der Zustimmung, sind der folgenden Abbildung zu entnehmen. Abermals wurden hier die
Kategorien 1 & 2 und 4 & 5 zur Vereinfachung zusammengefasst.
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Abb. 20 Anderungspotenziale durch die Nutzung von El ektrofahrradern

Was sich am ehesten durch die Nutzung von Elektrofahrradern andert, ist nach Meinung der
befragten Personen, dass mehr Wege mit Steigungen zuriickgelegt werden als mit dem
herkdbmmlichen Fahrrad (MW=4,0 mit einer Zustimmung von 77,5 %). Danach folgen die
Einschatzungen, dass weitere Wege zuriickgelegt werden als mit dem herkémmlichen Fahrrad
(MW=3,8; 68,6 %) und dass generell Wege ersetzt werden, die bisher mit dem herkémmlichen
Fahrrad zuriickgelegt wurden (MW=3,7; 60,9 %). Gleichauf liegen die Meinungen, dass Wege
mit den offentlichen Verkehrsmitteln und mit Auto/Motorrad substituiert werden (MW=3,2;
41,5 % / 41,6 %). Die befragten Personen sind nur wenig bis mittelmaRig der Meinung, dass
durch die Nutzung von Elektrofahrrddern FulRwege ersetzt werden (MW=2,5; 21,1 %). Dass
sich nichts durch die Nutzung von Elektrofahrradern andert, findet mit einem Durchschnitt von
1,8 (9,1 %) die geringste Zustimmung.

Die Experten geben neben den im Fragebogen angesprochenen Verdnderungspotenzialen
(weitere Wege, Topographie unwichtiger, Umstieg von verschiedenen Verkehrsmitteln etc.)
hinaus noch weitere an. So bestehe die Moglichkeit, dass &ltere Menschen generell langer
mobil seien. Die CO,-Bilanz wirde sich durch den Umstieg vom motorisierten Individualverkehr
verbessern. Dieser Umstieg wiirde durch die derzeit steigenden Energiekosten deutlich
gefordert.

Die meisten Gruppenunterschiede bezogen auf die Anderungspotenziale bei der Nutzung von
Elektrofahrradern lassen sich abermals finden, wenn Personen nach dem Besitz und
Nichtbesitz von Elektrofahrradern unterschieden werden. Die verschiedenen Einschatzungen
dazu sind der folgenden Abbildung zu entnehmen.
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Abb. 21 Anderungspotenziale durch die Nutzung von El ektrofahrradern (Gruppenvergleich
Elektrofahrradbesitz)

Besitzer von Elektrofahrradern sind eher der Meinung, dass mehr Wege mit Steigungen
(MW=4,3 vs. 3,9) und weitere Wege als mit dem herkémmlichen Fahrrad zuriickgelegt werden
(MW=4,1 vs. 3,7) und dass Wege ersetzt werden, die bisher mit dem herkémmlichen Fahrrad
(MW=3,8 vs. 3,6) oder mit dem Auto/Motorrad unternommen wurden (MW=3,5 vs. 3,1).
Personen, die kein Elektrofahrrad besitzen, sind eher der Meinung, dass sich nichts andert
(MW=1,8 vs. 1,5). Weitere signifikante Gruppenunterschiede gibt es hier nicht.

Wie auch bei einigen Themen zuvor, gibt es auch beim Anderungspotenzial groRe
Unterschiede zwischen den Korrelationen der Fahrrad- und Elektrofahrradnutzung, wie der
folgenden Tabelle zu entnehmen ist.

Tab. 17 Anderungspotenziale durch die Nutzung von EI  ektrofahrradern (Korrelationen
Verkehrsmittelnutzung Elektro- & herkdmmliches Fahrr ad)

Anderung Elektro - herk.
fahrrad  Fahrrad

Weitere Wege als mit herkémmlichem Fahrrad .25 -.13
Mehr Wege mit Steigungen als mit  herkémmlichem Fahrrad .22 -.12
Ersatz von Wegen mit Auto/Motorrad .21 n.s.
Keine Anderung -.15 n.s.
Ersatz von Wegen mit herkdmmlichem Fahrrad 12 -.14
Ersatz von Wegen mit zu Ful3 n.s. -.16

Abermals verhdlt es sich so, dass die Zusammenhédnge in gegensatzliche Richtungen
tendieren. Generell denken Menschen, die haufiger Elektrofahrrdder nutzen, dass sich héhere
Anderungspotenziale ergeben, wahrend mit steigender Fahrradnutzung die Zustimmung zu den
Anderungspotenzialen sinkt. Keinen Zusammenhang zur Nutzung von Elektro- oder
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herkdmmlichen Fahrréadern gibt es lediglich bei der Einschatzung, ob Wege des offentlichen
Verkehrs durch die Elektrofahrradnutzung ersetzt werden.

Die einzige signifikante Korrelation in Bezug auf die Nutzungshaufigkeit offentlicher
Verkehrsmittel ist, dass mit zunehmender OV-Nutzung eher die Meinung einer Substitution der
mit dem OV zuriickgelegten Wege durch das Elektrofahrrad an Bedeutung gewinnt (r=.14).
Haufige Autofahrer sind eher der Meinung, dass FulBwege (r=.12) und Wege mit dem
herkdmmlichen Fahrrad (r=.08) ersetzt werden. Allerdings sind sie weniger der Meinung, dass
Wege der o6ffentlichen Verkehrsmittel ersetzt werden (r=-.11).

Bezogen auf die Wohnlage zeigt sich, dass Menschen, die auf dem Land wohnen, eher der
Meinung sind, das FulRwege durch die Nutzung von Elektrofahrradern ersetzt werden (MW=2,8
vs. 2,3), wahrend in Stadten eher Wege ersetzt werden sollen, die vorher mit den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln unternommen wurden (MW=3,3 vs. 3,0). Aulerdem spielen Wege mit
Steigungen in landlich hugeligen Gebieten erwartungsgemal eine gro3ere Rolle (MW=4,2) als
in stadtisch flachen Gebieten (MW=3,9).

5.3.9 Wahrgenommene Potenziale der Experten fur Ele  ktrofahrrader

Neben den bereits an den entsprechenden Stellen erwahnten Einschatzungen der Experten
werden nun deren allgemeinere Aussagen zum Potenzial von Elektrofahrradern dargestellt.

Generell beschaftigen sich die Experten eher mit Pedelecs als mit E-Bikes, welche ja auch im
Verkauf einen deutlich héheren Absatz vorweisen. Der Anteil am Fahrradmarkt wird mit 15-
30 % sehr unterschiedlich eingeschatzt. Zur Erreichung dieser Ziele sollten nach Meinung der
Experten einige Merkmale beriicksichtigt werden. So sei die aktuelle Technik noch ausbaufahig.
Einheitliche Stecker, eine Verbesserung der Technik generell (z.B. Akkus, Bremsen) werden
hier gefordert. Das Fahrrad der Zukunft sei automatisierter als die Fahrrader von heute (z.B. in
Bezug auf Schaltung, Beleuchtung, Diebstahlschutz). Durch die technische Entwicklung wandle
sich das Elektrofahrrad vor allem fir jingere Menschen auch immer mehr zum Statussymbol.
Allerdings ziehen diese vermehrt in verdichtete Stadtgebiete, in denen der Einsatz von
Elektrofahrradern nicht unbedingt erforderlich sei. Dies verdeutlichen auch die Zahlen zum
Elektrofahrradbesitz nach Wohnlage und Topographie in dieser Studie (vgl. Tab. 7, S. 45).

Betriebliches und kommunales Mobilitdtsmanagement werden hervorgehoben, da bereits einige
Betriebe und Kommunen Pedelecs in ihren Fuhrpark aufgenommen haben und somit die
Nutzung von Elektrofahrradern weiter férdern. Hier kénnen Pedelecs Autos auf Dienstwegen
ersetzen. Ebenso werden Pedelecs vermehrt als Lastenrader eingesetzt (z.B. Deutsche Post,
DHL, UPS), als groRRer Vorteil wird hier z.B. die Mdglichkeit des Befahrens von Innenstadten
genannt, die zu bestimmten Zeiten fur den Lieferverkehr durch Kfz gesperrt sind.

Des Weiteren wird vorgeschlagen, Elektrofahrrader vermehrt in Fahrradverleihsysteme zu
integrieren. Auflerdem sollten Kommunikationskampagnen gestartet werden. Anhand der
vorliegenden Befragung kann dies nur unterstiitzt werden, da sich sehr oft Unterschiede in den
Einschatzungen zwischen Elektrofahrradbesitzern und -nichtbesitzern gezeigt haben.

Neue Zielgruppen werden ausgemacht, so konnen beispielsweise Familien mit
Kinderanhdngern durch die geringere Anstrengung und Arbeitspendler durch Hygiene- und
Komfortvorteile auf das Elektrofahrrad umsteigen. Darlber hinaus geraten auch Menschen in
den Fokus, die vorher kein Fahrrad genutzt haben. Es eroffne sich ein komplett neuer Blick auf
Mobilitat im Alter, da es nun die Mdglichkeit gebe, langer selbststdndig mobil zu sein.

Da die Entwicklung bei Elektrofahrradern rasanter verlaufe als bei Elektroautos, wird gefordert,
dass hier auch eine groRBere Foérderung z.B. staatlicherseits erfolge, zudem durch eine
vermehrte Nutzung von Elektrofahrradern geringere Gesundheitskosten auf die Volkswirtschaft
zukamen.



Einstellungsorientierte Akzeptanzanalyse zur Elektromobilitit im Fahrradverkehr 65

Das Elektrofahrrad wird als OV-Zubringer, also als Erganzung aber in Teilen durchaus auch als
Alternative zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln gesehen.

Insgesamt werden durch die Nutzung von Elektrofahrradern die Anspriche an
Radverkehrsinfrastruktur steigen, was wiederum auch dem herkbmmlichen Radverkehr zu Gute
komme. Allerdings werde das herkdbmmliche Fahrrad nach Einschatzung der Experten durch
Elektrofahrrader nicht komplett verdrangt.
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6 Fazit und Ausblick

Aufgrund steigender Energiepreise und héhere Kosten fur umweltfreundliche Technologien wird
die individuelle Mobilitdt in Zukunft sich weiter verteuern. Viele Menschen mdchten diese
Belastungen auf Dauer nicht mittragen und suchen kostengiinstige und umweltfreundliche
Alternativen. Ein positiver Aspekt bei der Einfilhrung von Elektromobilitat ist die relativ grof3e
Akzeptanz von Elektrofahrradern sowie steigende Verkaufszahlen in diesem Marktsegment.
Nicht zuletzt durch das Erreichen eines gewissen Lifestyle-Trends sowie einer einfachen
Handhabung, die die Integration in die Alltagsmobilitat auf einfache Art und Weise ermdéglicht,
hat vor allem das Pedelec Potenzial neue Nutzergruppen zu erschlieBen. Als erganzender
Baustein der (urbanen) Mobilitdt konnen Elektrofahrréader vielféltig eingesetzt werden und eine
Anderung des Mobilitatsbewusstseins und des Mobilitatsverhaltens der Verkehrsteilnehmer
forcieren. Dabei reicht die Richtung mdoglicher Wirkungspotenziale von der Erweiterung der
Aktionsradien bzw. der Aufrechterhaltung der Mobilitat im Alter (besonders interessant auch fur
Menschen mit kérperlichen Einschrankungen zur Austibung einer selbstéandigen Mobilitéat) bis
hin zur Substituierung von Fahrten mit dem Auto und dem o6ffentlichen Nahverkehr oder dem
Verzicht des eigenen Autos. FiUr eine energie- und ressourceneffiziente Mobilitat ist die
Einbindung des Elektrofahrrads in intermodale und multimodale Verkehrskonzepte ein wichtiger
Baustein fiir eine nachhaltige Stadt- und Regionalplanung. Die intelligente Vernetzung der
verschiedenen Verkehrstrager (inklusive Infrastrukturen, Schnittstellen und Datenstrome) ist
hierzu zwingend notwendig. Nur wenn attraktive Mobilitdtsalternativen existieren, kénnen
vorhandene Routinen aufgebrochen werden und sich (langfristig) ein veréndertes
Mobilitatsverhalten einstellen. Vor dem Hintergrund der Verkehrs- und Energiewende muss das
Elektrofahrrad als umweltfreundliche und gesundheitsférdernde Alternative in das Bewusstsein
der Menschen starker verankert werden. Durch innovative Mobilitatskonzepte kénnen hier die
Stadte und Kommunen eine ,Vorreiterrolle* einnehmen. Dabei sind tragfahige und finanzierbare
MaRnahmen zu fokussieren, die eine 6konomisch, dkologisch und sozialvertragliche Mobilitat
gewahrleisten. Aktuelle Beobachtungen zeigen, dass vor allem Verkehrsmittel des
Umweltverbundes in der letzten Dekade vermehrt Marktanteile (z.B. durch die Renaissance des
Fahrrades, Mobilitatsapplikationen als Reiseassistenten oder integrierte Angebote im OPNV)
gewinnen konnten. Nichtsdestotrotz muss man konstatieren, dass sowohl die technische
Entwicklung von Pedelecs und E-Bikes als auch die Integration in innovative Stadt- und
Mobilitatskonzepte sich weiter in der Anfangsphase befindet und mégliche Nutzungspotenziale
noch nicht abgeschopft werden konnten.

Die Kombination von einer standardisierten Befragung und Experteninterviews hat sich als
valides Methodenkonzept erwiesen, da verschiedene Blickweisen einflieRen, die unterschiedlich
genutzt und erganzt werden kénnen. Generell ist festzuhalten, dass mit einer Stichprobe von
Uber 2.500 Personen bundesweit eine groBe Anzahl Nutzer und Nichtnutzer von
Elektrofahrradern erreicht worden ist. Wenngleich die Erhebung nicht repréasentativ angelegt
war, lassen sich doch zusammen mit den Experteninterviews neue Erkenntnisse und
Handlungsoptionen ableiten.

Die Tatsache, dass Personen die bereits ein Elektrofahrrad ausprobiert haben, signifikant
positivere Bewertungen und eine héhere Akzeptanz vorweisen, kénnten verschiedene Akteure
(z.B. Stadte und Kommunen, Unternehmen, Fahrradhéndler, Fahrradverleihsysteme) dazu
nutzen, maglichst viele Aktionen zu initiieren, bei denen Menschen die Méglichkeit bekommen,
Elektrofahrrader auszuprobieren. Vor allem in topografisch anspruchsvollen Rdumen missen
durch die Stadt oder Kommune Anreize fir das Ausprobieren von Pedelecs und E-Bikes
geschaffen werden. Dieses neuartige Fahrerlebnis und -gefthl kann positiv in die
Alltagsmobilitat transportiert werden und besonders Nutzerpotenziale fiir Fahrten zur Arbeit
(Pendlerfahrten) und fir Freizeitwege (auch touristische Fahrten) kénnen abgeschopft werden.
Neben dem Praxistest muss auch das Bewusstsein fir den Nahbereich und eine neue lokale
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(E-)Fahrradkultur weiter gestarkt werden, um den Wertewandel zu einer nachhaltigen Mobilitat
zu fordern.

So konnte durch systematische Gruppenvergleiche von Nutzern und Nichtnutzern von
Elektrofahrradern analysiert werden, dass es signifikante Unterschiede zwischen diesen beiden
Gruppen gibt. So bleibt zu tberlegen, wie diese Ergebnisse strategisch genutzt werden kdnnen,
wenn z.B. der Handlungsbedarf verschiedener Merkmale unterschiedlich eingeschatzt wird. Vor
allem Nutzer des herkdmmlichen Fahrrades haben immer noch die klassischen Vorurteile
gegeniber der Nutzung von Elektrofahrradern, welche durch intensive Kampagnen und
Probefahrten bzw. durch positive Meinungen von Menschen, welche bereits Elektrofahrrader
nutzen, abzubauen sind.

Kritisch sind die haufigen Bewertungsunterschiede bezogen auf die Nutzungshaufigkeit von
herkdmmlichen Radern und Elektrofahrrédern zu sehen. Hier scheint eine Art Konkurrenzkampf
und Rechtfertigungsdruck zu herrschen. Diesen gilt es im Sinne einer Gleichberechtigung der
verschiedenen Verkehrsmittel aus der Welt zu schaffen. Vor allem das Thema
~Umweltfreundlichkeit* scheint besonders relevant zu sein, da hier signifikante Unterschiede bei
deren Bewertung bestehen.

Es konnte gezeigt werden, dass Elektrofahrrader besonders in landlichen Gebieten beliebt sind,
wo auch eine entsprechende Infrastruktur vorgehalten werden muss. So kann in landlichen
Gebieten vielleicht eher auf einen Zweitwagen verzichten werden, wogegen in urbanen
Raumen eher einzelne Wege des MIV substituiert werden kdnnen. In stadtischen Gebieten
diskriminiert die Topografie signifikant das Entscheidungsverhalten fir die Nutzung des
Elektrofahrrads. Auffallig ist in der Stichprobe, dass Besitzer eines Elektrofahrrads nicht
unbedingt weniger den MIV nutzen, sondern weniger Wege mit dem herkémmlichen Rad oder
dem OPNV durchfuihren.

Bei der Installierung einer geeigneten Ladeinfrastruktur ist zu beachten, dass aufgrund der
Méglichkeiten von abnehmbaren Akkus die Diskussionen um Ladeinfrastrukturen am Wohnort
in Zukunft eher abnehmen werden. Zudem hat das Pedelec gegeniber Elektroautos den
grof3en Vorteil, dass es auch ohne Unterstiitzung des Elektromotors gefahren werden kann und
der Druck fur eine 6ffentliche Ladeinfrastruktur somit Gberschaubar ist.

Da in dieser Studie verschiedene Merkmale betrachtet wurden, gibt es geniigend Ansatzpunkte
fur Akteure aus Politik & Planung zur Priorisierung der Umsetzung. Abgeleitet aus der
einstellungsorientierten Akzeptanzanalyse, den Experteninterviews sowie der
Literaturrecherche lassen sich folgende Handlungsfelder zur Aktivierung von Nutzerpotenzialen
fur eine nachhaltige Stadt- und Regionalentwicklung ableiten:

Tab. 18 Handlungsfelder zur Aktivierung von Nutzerp  otenzialen

Information

Forderung von Kampagnen — z.B. den ,E-Mobilitatspaten”: Nutzer von Elektrofahrradern
bieten sich als Paten an und bringen Nichtnutzern das Fahren oder sicherheitsrelevante
Aspekte naher. Als Incentives bekommt der erfahrene E-Biker eine kleine Pramie und der
Proband ein vergunstigtes Leih-Pedelec

Bedurfnisse und Einstellungen der (potenziellen) Nutzer von Elektrofahrrddern missen
starker als informelle Prozessbausteine in der Planung beriicksichtigt werden.
Installierung interaktiver Planungs- und Veranstaltungsplattformen (z.B. Stral3en- /
Stadtfeste, ,Tag der Mobilitat" in der Innenstadt veranstalten)

Zielgruppenspezifische Marketingaktionen, um die Vorurteile gegeniiber Pedelecs und E-
Bikes weiter zu minimieren
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Infrastruktur

Planung einer fahrradfreundlichen Infrastruktur (inklusive Radschnellwege) fiir
herkdmmliche und Elektrofahrrader unter besonderer Beriicksichtigung der Spezifika von
Pedelecs und E-Bikes (Kurvenradien, Hochstgeschwindigkeit und Leistungsfahigkeiten);
Vorhandener StraRenraum muss mehr Platz fir unterschiedliche
Geschwindigkeitsniveaus der Fahrrader zulassen, um ein verkehrssicheres Miteinander
(z.B. sichere Uberholvorgénge) zu gewahrleisten; Priorisierungen von Fahrradern an
Lichtsignalanlagen oder eine planfreie Streckenfihrung sollte in der Planung angedacht
werden;

Errichtung von sicheren und mdglichst barrierefreien Fahrradabstell- und Parkanlagen im
offentlichen Raum (Wohnort und Zielort) sowie an intermodalen Knotenpunkten;
Ausstattung nach Méglichkeit mit entsprechender Ladeinfrastruktur

Installierung von Servicestellen an Fahrradstationen oder frequentierten Orten zur
Mdoglichkeit des schnellen Austausches von Akkumulatoren (Voller Akku in Tausch gegen
einen Leeren)

Organisation

Einfihrung von MalRnahmen des Mobilitatsmanagement als flankierende Mal3hahmen zur
Sensibilisierung fur Fahrradelektromobilitat (Kampagnen, Schnupperkurse, Testfahrten,
Aktionen von Betrieben)

Einbindung von Elektrofahrradern in Dienstflotten (auch als Lastenrader)

Mit Akteuren der Wirtschaft, der Energieunternehmen, der Offentlichkeit, Trager
offentlicher Belange an gemeinsamen Strategien arbeiten und Synergieeffekte nutzen
sowie Netzwerkstrukturen und Zusammenarbeit als essenzielle Bausteine fordern
(Governance)

Beratung von Unternehmen zur steuerlichen Abschreibung der Anschaffungs- und
Betriebskosten des Elektrofahrrads als Dienstfahrzeug

Planerische Aspekte

Integrierte und fachgebietsibergreifende stéadtebauliche und verkehrsspezifische
Planungen, in der der klassische Radverkehr und der Elektrofahrradverkehr bericksichtigt
werden

Erstellung von inter- und multimodalen Verkehrskonzepten unter der Beriicksichtigung
von quartiersbezogenen Mobilitdtsbedirfnissen und Erreichbarkeiten

Einfihrung einer integrierten Mobilitatskarte fir den Umweltverbund (OPNV, Car-Sharing,
Mietwagen) mit Zugangs- und Bezahlmdglichkeiten fur Radverleihsysteme (und ) sowie
Rabatte fiir sichere Parkmaoglichkeiten und Lademdglichkeiten (Lade-Flat)

Einbindung der Mobilitatkonzepte von Elektrofahrradern in die Wohnungswirtschaft —
organisatorische und bautechnische Integration. Vor allem die Unterbringung in sicheren
und ebenerdigen Anlagen (inkl. Ladevorrichtung) in Wohnungsnahe erscheint durch das
hohe Gewicht der Elektrofahrrader zwingend notwendig, um die Akzeptanz zu erhdhen.
Alternativ missen in stark verdichteten Gebieten Quartiersgaragen oder
Hebevorrichtungen in den Keller angedacht werden.

Integration von Elektrofahrradern in die Mobilitatskette des OPNV (Intermodalitét) — vor
allem in stadtischen Randlagen als Erganzung des OPNV und zur Erweiterung des
Einzugsbereiches. Installierung von intermodalen Hubs mit sicheren Abstellanlagen und
Ladeinfrastrukturen bzw. Verleihangeboten am Zielort.

Integration von Elektrofahrradern in Fahrradverleihsysteme
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Rechtliche Aspekte

Starkere Integration von Abstell- und Parkanlagen in der Landesbauordnung (LBO) fir
neue Anlagen und den Umbau von bestehenden Anlagen

Zur Foérderung von intermodalen Verkehren Mithahme von Pedelecs in Bussen und
Bahnen zu bestimmten Zeiten erméglichen, um einen Teil der Mobilitatskette mit
Elektrofahrradern durchzufihren

Zeitnahes Reagieren auf technische Neuerungen und rechtliche Regelungen fiir Pedelecs
und E-Bikes (z.B. Novelle der RASt)

Erhéhung der Sicherheit fur Pedelec- und E-Bikenutzer durch Verkehrserziehung und
Sicherheitsaufklarung sowie durch verkehrstechnische Verbesserungen der Infrastruktur

Schaffung von Kaufanreizen und Forderbeitrage fir die Anschaffung von Pedelecs
Technologie

Reduzierung des Gewichtes von Pedelecs und E-Bikes

Vereinheitlichung der Ladetechnik

Verbesserung der Diebstahlsicherheit durch integrierte Wegfahrsperren

Erh6hung der Reichweite durch verbesserte Akkumulatoren

Reduzierung der Ladezeiten auf weniger als 15 Minuten

In der Forschung fehlen weiter aussagekraftige Langsschnittanalysen von Nutzern und
Nichtnutzern von Elektrofahrrddern und deren Mobilitatsverhalten sowie Aussagen zur
Verhaltensdnderung. Erst wenn diese Forschungslicken geklart sind, koénnen
Verkehrsplanungsmodelle um Komponenten und Spezifika der Elektrofahrradmobilitét erweitert
und Potenziale abgeschéatzt werden.

Die niederlandische Plattform fiir Verkehr und Transport erwartet (vor allem) durch den Einsatz
von Pedelecs in Abhangigkeit von der Entfernung und der Bevdlkerungsdichte eine Erhéhung
des Modal-Splits um 10 % (bei Strecken zwischen 2,5 km und 5 km) bzw. um 38 % (bei
Strecken zwischen 10 km und 15 km).?® Auch das Projekt ,Landrad“ in Vorarlberg zeigt deutlich,
dass sich der Aktionsradius von 2 km auf 7 km erhdht hat und damit ein Drittel der Pkw-Fahrten
reduziert werden konnten. Dies verdeutlicht, dass die Vision fur die Stadt der Zukunft des
Aktionsplans Nahmobilitat NRW, einen Modal-Split Anteil fir Pedelecs von 3% — 5% zu
erreichen, machbar ist, wenn entsprechende Angebote und Qualitdtsstandards vorhanden sind.
Es ist die Frage, wie lange der derzeitige Elektrofahrrad-Boom anhélt oder ob mit einem
steigenden Anteil von smarten E-Autos hier eine Riuckwartsbewegung zu erkennen ist.

2 gjehe: http://kpvvdashboard-6.blogspot.nl/2012/09/e-bike-kan-fietsverkeer-met-meer-dan-20.html.
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Anhang

s o oo

Fragebogen zu Elektrofahrradern

Vielen Dank, dass Sie sich fir unseren Fragebogen zu Elektrofahreriidem [ Fahrrdder mit Flektrormotorunter-
stitzung (Pedelecs, 5-Pedelecs urd £-Bikes) interessieren und sich die Zeit nebmen, ikn avsoufillent

in diesem Fragebogen geht es darum, mehr iiber die Einstellungen und Meinungen der Bevdikerung ru
Elekwrofahrradern suertabren, um Potenziale fiir Elekromobilitat im Radverkebr zu identifizieren, Dabei richzet
sich unser Blick sowohl auf Menscher, die schon Elektrofabrrder nutzen oder besitoen, als auch suf Personen,
die miglicherwaise noch gar keine Erfabrung damit haben, lader beantwortete Fragebagen ist wichtig und
wertwoll!

[as Ausflillen des Fragebopgens davert etwa 10-15 Minuten. Bel manchen Fragen sollen Sie lhre persnliche
Einrachatrung abgeben. Bitte beantworten Sie die Fragen, ohne lange darliber nachrudenken und geben Sie thre
Meinung spontan ab. Es gibt hier keine richtigen oder falschen Anbworten = o5 zahlt ausschlieflich fthre sigense
Beurteflung. Wenn Sie eine Frage nicht beantworten mbchten, gehen Sie einfach zur néchsten Frage Ober.

Inder Regelist nur eine Antworimbglichkelt pro Frage vorgesehen, wo es auch mehrere Méglichkeiten gibt, wird
dies direkt angegeben.

Manchmal bitten wir Sie, wie im folgenden Beispiel, lkre Antwaort anhand einer mehrstufigen Skala anzugeben.
Wenn Sie sehr geme Fahrrad fahren, wilrden Sie | stimint sehr” ankrewsen {wie im Beispiel angegeben). Fahren
Sie micht gerne Fabrrad, wirden Sie  stimmt nicht™ ankreuzen, Mit den Antwortmbglichkeiten dazwischen kinnen
Sie Ihre Meinung entsprechend abstufen.

stemmt stmme stemmt stimme stemmt

Beispielfrage racht wang mieimakiy  zemiich sahr
1 2 kS q 5

ich fahre gerne Fahrrad. ] ] O m =

Die Tednahme an unserer Befragung ist selbstverstandlich freiwillig, Fragen su threr Person dienen bediglich dagu,
alle Befragten bei der Auswertung inverschiedene Gruppen einteflen zu kdnnen (2. B, fiir Vergleiche zwischen
verschiedenen Altersgruppen cder wischen Fraven und Mannern), Das Ausfillen wnd die Auswertung des
Fragebogsns erfolgt anonym und dis Ergebnisse werden ausschlieflich zu Forichungsewecken verwendst,
Samitliche Bestimmungen des Datenschutzes werden selbstwerstdndlich eingehalen.

Zu unzerem institut: Bas 105 - Institut filr Landes- und Stadtentwickbungsforschung ist ein auleruniversi tires
raurmwissenschaftliches Forschungsinstitut mit Sitz in Dortmund und Aachen, Wir beschaftigen wns 2.8, mit der
Forschung u Mobilititsthemen. Weitere informationen kinnen Sie unter hittp:fwaww. ibls-forschung.dey erhalten.
Dieses Progekt wird i Auftrag des Ministeriums Tor Bawen, Wohnen, Stadientwicklung und Verkehr des Landes
Mardrbein-Westfaken durchgefiihrt,

Und nun kénnen Sie mit dem Fragebogen starten.

Vielen Dank fir lhre Mitarbeit!
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Am Anfang haben wir einige Fragen zu Ihrer Person, lhrem Haushalt und Ihrer Wohnumgebung. Bitte wahlen Sie
entweder die fir Sie passenden Antworten aus oder tragen diese entsprechend ein.

1.

8.

In welchem Jahr sind Sie geboren?

Sind Sie ...?

Wie viele Personen leben insgesamt in
lhrem Haushalt (Sie selbst eingeschlossen)?

Wie viele Kinder leben in lhrem Haushalt?

Anzahl Kinder 0-10 Jahre

Anzahl Kinder 11-14 Jahre

Was ist lhr héchster Schulabschluss?

Wie ist Ihre aktuelle berufliche Situation?

Wie hoch ist das monatliche
Nettoeinkommen lhres gesamten Haushalts
ungefahr (also das Geld, was lhrem Haushalt
monatlich zur freien Verfigung steht)?

In welchem Bundesland leben Sie
(Hauptwohnsitz)?

O weiblich O ménnlich

O (noch) kein Schulabschluss

O Haupt-/Volksschulabschluss

O Mittlerer Schulabschluss, Mittlere Reife
O Abitur, (Fach-)Hochschulabschluss

O Vollzeit erwerbstatig

O Teilzeit erwerbstatig

O Schiiler/-in, Student/-in, Auszubildende/-r

O nicht erwerbstatig (z.8. Hausfrau/Hausmann, Rentner/-in /
Pensiondir/-in, arbeitssuchend, Wehr- oder Zivildienst /
freiwilliger sozialer Dienst)

O Sonstiges

O Unter 500€

O Ab 500£ bis unter 1000€
0 Ab 1000£ bis unter 1500€
[0 Ab 1500€ bis unter 2000€
0 Ab 2000£€ bis unter 3000€
0 Ab 3000£€ bis unter 4000€
O Ab 4000€

O Baden-Wiirttemberg
O Bayern

O Berlin

O Brandenburg

O Bremen

O Hamburg

[ Hessen

O Mecklenburg-Vorpommern
O Niedersachsen

O Nordrhein-Westfalen
O Rheinland-Pfalz

O Saarland

O Sachsen

O Sachsen-Anhalt

O Schleswig-Holstein

O Thiiringen

_2-
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9. Wie lautet Ihre Postleitzahl
{Houptwohnsitz)?

10. Wie viele Menschen lebenin lhrem
Wohnort?

12. Wie wirden Sie die Lage lhrer
Wohnumge bung einschitzen?

13. Wie zufrieden sind Sie insgesamt
mit Ihrer Anbindung an den
offentlichen Verkehr (Bus, 8ahn,
Zug)?

11. Welche Staatsangehorigkeit besitzen Sie?

& _

O Bis 5.000 Finwohner

0 5.000 — 20.000 Einwohner

O 20.000 - 100.000 Finwohner
O 100.000 - 500.000 Einwohner
O 500.000 und mehr

O deutsch
O andere Staatsangehorigkeit und zwar

=59

O eher landlich
O eher stadtisch

————~ A~

nicht wenig mittelmaBig ziemlich sehr
hiigelig hiigelig hiigelig higelig hiigelig
i 2 a 4 5
O || O a O

Nun felgen einige Fragen zu lhrem Besitz und Ihrer Nutzung von verschiedenen Verkehrsmitteln.

14. Besitzen Sie einen Plw-
Fihrerschein?

15. Steht lhnen ein Auto zur
Verfligung?

16. Besitzen Sie eine Zeitharte (z.B.
Monatskarte) far die 6ffentlichen
Verkehrsmittel?

17. Wie zufrieden sind Sie insgesamt
mit Ihrer Anbindung an den
offentlichen Verkehr (Bus, Bahbn,
Zug)?

18. Welches Fahrrad besitzen Sie
persénlich? (Mehrfachantworten
mégfich)

Ojz

O nein

O ja

O in Absprache / gelegentlich

O nein

O ja

O nein

nicht Wernig mittelmalkizg ziemlich sehr
zufrieden zufrieden zufrieden zufrieden zufrieden

1 2 a 4 T
O O O (| O

O Ich besitze ein herk&mmliches Fahrrad.

O ek besitze ein Pedelec.
{Elektrofahrrad mit Motor-Unterstiitzung nuy beim Treten bis 250
Watt baw. Z5kmi/h; ohne Versicherungskennzeichen)

O Ieh besitze ein S-Padelec.
(Elektrofahrrad mit Motor-Unterstitzung nur beim Treten bis 500
Watt baw. 45kmi/h; mit Versicherungskennzeichen)

O Ich besitze ein E-Bike.
(Elektrofahrrad mit Motor-Unterstiitzung mit Drehgriff oder
Schaltknopf unabhangiy vom Treten der Pedalen; mit
Versicherungskennzeichen)

O Ich besitze kein Fahrrad.

5
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19.

20.

21.

Haben Sie bereits ein
Elektrofahrrad ausprobiert?

Kénnen Sie sich vorstellen, bei
Ihrem nédchsten Fahrradkauf ein
Elektrofahrrad zu kaufen?

Was verbinden Sie am ehesten
mit dem Begriff "Elektrofahrrad"?

O ja
O nein

Oja

O nein

O vielleicht

O Ich besitze bereits ein Elektrofahrrad.

O Pedelec

[ S-Pedelec

O E-Bike

O Fahrrad mit Elektromotor-Unterstiitzung ganz allgemein

22.Wie haufig nutzen Sie insgesamt die folgenden Verkehrsmittel?

zu FuBB
herkémmliches Fahrrad

Elektrofahrrad

Offentliche Verkehrsmittel
(Bus, Bahn, Zug)

Auto/Motorrad als Fahrer/-in
Auto/Motorrad als Mitfahrer/-in

Car-Sharing

sehr selten

/ nie selten gelegentlich oft
1 7 3 4
O O O O
O O O O
O O O O
O O O O
O O O O
O O O O
O O O O

sehr oft
/ immer
5

O

O
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Jetzt haben wir noch ein paar Fragen zu lhren persénlichen Einstellungen zu Elektrofahrrdadern.

23. Welche Meinung haben Sie persénlich zu Elektrofahrrddern?

stimmt stimmt stimmt
nicht wenig mittelmaRig

1 2 3
Elektrofahrrader sind nur etwas fiir
% m| [m} m]
altere Menschen.
Elektrofahrrader sind nur etwas fiir

O m| m]

jungere Menschen.

Elektrofahrrader sind nur etwas fir
Menschen, denen herkémmliches O O a
Fahrradfahren zu anstrengend ist.

Das Fahren mit Elektrofahrradern

macht SpaR. B 2 2
Elektrofahrrader sind zu teuer. m| m} m]
Elektrofahrrader sind zu schwer. O O O
Elfaktr.ofahrrader mach.en nurin O O O
higeligen Gegenden Sinn.

Elektr.ofahrrader kdnnen das einzige O O O
Auto im Haushalt ersetzen.

Elektrofahrrader kdnnen ein

zusatzliches Auto im Haushalt m| O m}
ersetzen.

Elektrofahrrader sind nur etwas fiir

alltagliche Wege (z.B. Einkauf, m| O O
Arbeit).

Elektrofahrrader sind nur etwas fiir

Wege in der Freizeit (z.B. m| O m}
Fahrradtouren).

Elektrofahrrader machen nur auf O O o

langeren Strecken Sinn.

Elektrofahrrader machen nur Sinn,

wenn man viel transportieren

mdchte (z.B. Kinderanhanger, 0 0 0
schwere Einkdufe).

stimmt
ziemlich
4

O

stimmt
sehr
5

O
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Nun haben wir noch weitere Fragen zu lhren persénlichen Einstellungen zu Elektrofahrradern.

24.a Unabhangig davon, ob Sie Elektrofahrrdder bereits nutzen oder nicht...
Wie wichtig sind IThnen persénlich die folgenden Merkmale fiir Elektrofahrrider?

nicht wenig mittelmaRig  ziemlich sehr
wichtig wichtig wichtig wichtig wichtig
1 2 3 3 3

Einfache Handhabung m| O m| O O
Hoher Fahrkomfort O O O O O
Hohe Reichweite O O O O O
Kurze Ladezeiten O O O O O
Lademéglichkeit zuhause O O m| O O
Lademoglichkeit im 6 ffentlichen Raum | O | O O
Geringe Betriebskosten O O m| O O
Ginstige Anschaffungskosten O O m| O O
Umweltfreundlichkeit m| O O m| O
Diebstahlsicherheit O O O O O
Fahrsicherheit O O O m| O
Geringes Gewicht O O | O O
Gogeetsimddidesn g o o o o
gzcle(iﬁ:ete Parkméglichkeiten am O O O O O
desceshindgeikni g @ o o oo
e s o o o oo
CimesSemuenidiiieit 5 g o o @
Spezielle Wege fir Elektrofahrrader O O O O O
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Nun haben wir noch weitere Fragen zu lhren persénlichen Einstellungen zu Elektrofahrradern.

24. b Unabhéngig davon, ob Sie Elektrofahrrader bereits nutzen oder nicht...

Inwiefern treffen lhrer Meinung nach diese Merkmale auf die Nutzung von Elektrofahrradern zu?

Einfache Handhabung

Hoher Fahrkomfort

Hohe Reichweite

Kurze Ladezeiten
Lademdglichkeit zuhause
Lademaoglichkeit im 6ffentlichen Raum
Geringe Betriebskosten
Glinstige Anschaffungskosten
Umweltfreundlichkeit
Diebstahlsicherheit
Fahrsicherheit

Geringes Gewicht

Geeignete Parkmoglichkeiten am
Abfahrtsort (z.B. zu Hause)

Geeignete Parkmoglichkeiten am
Zielort

Hohere Geschwindigkeit als mit
herkdmmlichem Fahrrad

Weniger Anstrengung als mit
herkommlichem Fahrrad

Geringere Steigungsempfindlichkeit als
mit herkdmmlichem Fahrrad

Sperzielle Wege fir Elektrofahrrader

nicht
zutreffend
1

O

O

wenig
zutreffend
2

O

O

mittelmaRig
zutreffend
3

O

O

ziemlich
zutreffend
4

O

O

sehr
zutreffend
5

O

O

Gibt es ein Merkmal, welches lhnen sonst noch wichtig bei Elektrofahrradern ist? Dann kdnnen Sie es hier
eintragen.

&5
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Jetzt haben wir noch letzte Fragen zu lhren persanlichen Einsteflungen zu Elektrofahrradern.,

25. Unabhangig davon, ob Sie Elektrofahrrider bereits nutzen oder nicht: Was dndert sich threr Meinung nach

durch die Nutzung von Elektrofahrridern?

atimimt “immt stammt
it e el makly

1 2 3
Es woisrdien weitere Wege
zurickgelegt als mit dem a ] o
herkammlichen Fahrrad,
Es weerden mashr Wege mit
Stefgungen ruricckpelegt als mit dem 0 O u]
herkmmibichen Faherad.
[as Elektrofahrrad ersetzt Wege, dis o o o
bisher zu Full surlckgelegt wurden.
Das Elektrafabrrad ersetzt Wege, die
bigher mit dem herkiimmlichen a o B
Fahrrad zurisckpelegt wurden,
Das Elektrofahrrad ersetzt Wege, dis
bigher mit den &ffentlichen O 0 o
Verkehrsmitteln ruriickaelegt
wrdien,
Dras Elektrofabrrad ersetzt Wege, die
bizher mit dem Auto/Motorrad 0o O (m]
rurickgebegt wurden,
Es andert sich nichts. o (m] o

stmmt stammt

Eiemich sy
4 &
a o
(1] o
a o
o o
o o
a o
o o

Andart sich Ihrar Meinung nach noch etwas anderes durch die Nutzung von Elektrofahrridern? Dann kéinnen Sie

&5 hier eintragen.
-

26, Gibt es noch irgendetwas, was Ske uns rum Thema Elektrafahrrader” mitteilen mochten?

-

Vielen Dank fiir thre Unterstitzung!
Bed Fragen 2u diesermn Projekt kbnmen Sie sich selbstverstandiich germe an uns wenden,

Wenn Sle dée Befragung noch an andere Interessierte welterleiten modhien, kdnnen Sie

dies gerne tun, der Link dazu lautet ittp ! wwlis-forschung de/elebarofaherad
- Wielen Dank! -

LS

Instst Fur Landes- snd
Stadtentwicklungsforsc hung REmaH
Claudia L Preif ner

E-Mail: Elekirofaboradi@ils-Tarschyng de
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