EBikePendeln

Wissenschaftliche
Begleitforschung

Auswahl vorldufiger Endergebnisse

,Die Kilometer, die ich mit meinem Pedelec [in den
acht Wochen] gefahren bin, fahr ich sonst nicht mal
in einem Jahr!” (Teilnehmerin EBikePendeln)

geférdert durch Senatsverwaltung
fuir Stadtentwicklung
und Umwelt

|/ Jgmit Berlin |



Ubersicht Testphasen & Teilnehmerfeld

2014 2015
Welle 1 Welle 2 Welle 3 Welle 4
(Juli - Aug.) (Sep. - Nov.) (April - Juni) (Juli - Sep.)
Testwochen KW 28-35 KW 38-45 KW 16-25 KW 27-35
Start Vorher-
KwW27 KW35 KW15 KW26
Befragung (TO)
Start Befragung
Testphase (T1) KW33 KW38 KW23 KW33
Start Nachher- KW13 KW13
Befragung (T2) (2015) (2015) KW35 KW39
Anzahl 6 9 12 20
Unternehmen
Anzahl Testfahrer
56 74 98 96
(bei Wellenstart)
Anzahl giiltige 38 175 186 220
Anmeldungen
Anzahl 5 7
Pedelec-Modelle
e Insgesamt nahmen 324 Teilnehmende (bei 669 giiltigen Gesamt-

anmeldungen) an den vier jeweils rund 2 Monaten andauernden Praxistests
aus insgesamt 33 (unterschiedlichen) Unternehmen teil.

Das Teilnahmeinteresse war bei beiden Geschlechtern hoch, die Mehrzahl
der Bewerbungen ging jedoch von Mannern (44,7 Prozent Frauenanteil) aus.
Innerhalb der Teilnehmerschaft ist das Verhaltnis nahezu ausgeglichen
(Frauenanteil 50,9 Prozent).

lasst sich in allen Erwerbs-
Altersgruppen ausmachen. Das Durchschnittsalter aller Teilnehmenden bei

Ein Teilnahmeinteresse an EBikePendeln

Anmeldung war 43 Jahre, der jingste Teilnehmende war 18 Jahre, der
alteste 66 Jahre alt.

20 Prozent der Teilnehmer lebt in einem Singe-Haushalt, 40 Prozent in
einem Zweipersonen-Haushalt, bei 39 Prozent betragt die HaushaltsgréRe 3
oder grofer. In knapp zwei Drittel aller Haushalte leben keine Kinder, in 20
Prozent lebt eine Person unter 18, in den restlichen 16 Prozent der
Haushalte leben mindestens zwei Kinder.



Zu den eingesetzten Methoden der Begleitforschung:

Zentrales Erhebungsinstrument war eine Online-Panelbefragung aller Teilnehmer -
eingeteilt in eine Vor-, Haupt- und Nachbefragung (TO, T1, T2). Bestandteil der ersten
beiden Befragungen war das einwochige Fihren von Wegeprotokollen. Zuséatzlich
wurden projektbegleitend leitfadengestiitzte Telefoninterviews mit ansassigen
Pedelec-Handlern sowie mit den Ansprechpartnern / Mobilitdtsbeauftragen aus den
teilnehmenden Unternehmen durchgefiihrt. Im Sommer 2014 wurden zwei
Fokusgruppen (= moderierte Gruppendiskussionen in kleinem Personenkreis) mit
Teilnehmern- und Teilnehmerinnen des Praxistests durchfiihrt. AuBerdem tbernahm
die Begleitforschung das Anmeldeverfahren und die Teilnehmerauswahl nach
wissenschaftlichen und weiteren Kriterien (u.a. waren Autopendler die Zielgruppe).

Zur Auswertung der Wegeprotokolle

Alle Befragten sollten zwei Mal fiir jeweils sieben Tage ein spezielles Wegeprotokoll
flhren (einmal vor der Teilnahme, einmal wahrend der Testphase). Die Aufarbeitung
und Auswertung dieser Wegeprotokolle gestaltete sich aufgrund der Menge an
Daten (der Rohdatensatz der Wegeprotokolle enthédlt insgesamt 8.302 Variablen)
komplex; folgende Kennzahlen verdeutlichen dies: Innerhalb der finalen Stichprobe
von 206 Befragten kann auf insgesamt 6.609 giltig protokollierte Wege
zurlickgegriffen werden. Dabei wurden innerhalb der Befragung in der Testphase
1.529 Wege protokolliert, bei denen mindestens eine Teilstrecke mit einem Pedelec
zurlickgelegt worden ist. Insgesamt protokollierten 183 der 206 Befragten in der
Protokollwoche der Testphase mindestens einen Pedelec-Weg und legten dabei
16.222,6 Pedelec-Kilometer zuriick.

Hochgerechnet sind dies im Schnitt pro Testfahrer 78,8 gefahrene Pedelec-
Kilometer pro Woche, bzw. 25.515,2 Km Pedelec-Kilometer aller 324
Teilnehmenden pro Woche. Zum Vergleich: Eine vom Radhandler durchgefiihrte
Auswertung der Tachostdnde der in Welle 3 eingesetzten Pedelecs kommt auf eine
Gesamtkilometeranzahl von 49.012 Kilometern. Pro Teilnehmer und Woche sind dies
63 Kilometer. (Der Unterschied zwischen den beiden Messarten ergibt neben
anderen Grinden auch aus dem Umstand, dass fiir die eigene Berechnung die
maximale Testdauer angenommen worden ist, wahrend sich durch verzogerte
Abholung bzw. verfriihte Riickgabe der reale Teilnahmezeitraum oftmals reduzierte.)



Verkehrsmittelnutzung im Projektverlauf: ...
Pedelec- und PKW-Nutzung im Projektverlauf

5% 7%
5% b

9% / nie
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sehr selten

Pedelec & PKW

(N = 206, keine Person nutzte ein Pedelec vor dem Projekt)

Wie die Grafik verdeutlicht, nutzte jeder fiinfte Teilnehmende das Pedelec wahrend
der Testphase téaglich. Knapp 40 Prozent nutzten das Pedelec an mindestens 4
Tagen in der Woche. Weitere 30 Prozent nutzten das Pedelec mindestens einmal
wochentlich. Nur etwa zehn Prozent nutzten das Test-Pedelec seltener.

Das Teilnehmerfeld zeichnete sich durch eine urspriinglich sehr hohe PKW-Nutzung
aus: Ein Drittel nutzte das Auto taglich, weitere 30 Prozent an mindestens 4 Tagen.
Die  Nutzungshdufigkeit wahrend der Testphase zeigt die immensen
Verlagerungspotentiale: Die Gruppe der taglichen Nutzung sinkt auf einen Anteil von
11 Prozent, die Gruppe ,4 - 6 Tage / Woche” macht nur noch einen Anteil von 17
Prozent aus. Etwa jeder Flinfte hatte zum Zeitpunkt der Nachbefragung sich (bereits)
ein Pedelec gekauft (vgl. Seite 11). Vergleicht man die Angaben der Vorbefragung zur
Pkw-Nutzung mit den Angaben der Nachbefragung, zeigt eine signifikante Reduktion
der PKW-Nutzung.

Genauere Ergebnisse zu den Verlagerungseffekten (Modal-Shift) durch die Pedelec-
Nutzung befinden sich auf der nachsten Seite. U.a. zeigt sich, dass das Pedelec bei
rund der Halfte aller Wege das Auto ersetzte. Eine ausfiihrliche Modal-Split-Grafik
auf Basis der Wegeprotokolle befindet sich zusatzlich am Schluss der Broschiire.



... Das Auto wird ersetzt! (Modal-Shift-Analyse)
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Wo das Pedelec seine Vorteile ausspielen kann...

Wegedistanz und Verkehrsmittelnutzung

W Pedelec DO PKW B Fahrrad zu FuB
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(abgebildet ist die Verteilung protokollierte Wegedistanzen fir bestimmte Verkehrsmittel;
N = (Summe aus allen Wegeprotokollen) Pedelec 1469, Pkw 3023, Fahrrad 725, zu FulR 351)

e Das ZufuRgehen und das (normale) Fahrrad- Reise-Geschwindigkeiten
fahren sind bei Entfernungsbereichen von (auf Basis der Wegeprotokolle)

unter 5 Kilometer besonders attraktiv. Bei

27,4
groBeren Entfernungen sind das Auto und der m Km/h
OPNV (sofern verfiighar) attraktiv.

Pedelec 18,0

Km/h

e Das Pedelec eroffnet einen neuen Attrak-
tivitdtsraum zwischen rund 5 Kilometern bis m 57,5;1
rund 15 Kilometern. Wie die Ergebnisse zur m/
Reisegeschwindigkeit zeigen, entspricht dies 13,1
ungefdhr einer Reisezeit von knapp unter km/h
einer Stunde. 4,2
km/h




...aber im Alltag zahlt allzu oft das Argument ,,Zeit ist Geld”.

Arbeitsplatz" je Entfernungsbereich

Nutzungsanteil an Wegen "Fahrtzum

»[..] aber meistens scheitert [EBikePendeln] dann doch daran, dass-, mit dem
Auto geht es einfach schneller und das ist oft dieses-, wenn ich fiir einen Weg
schon eine Stunde brauche, fiir den ich mit dem Auto 15 Minuten brauche

[..]ll
Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitsweg nach Pendeldistanz
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mittlerer Arbeitsweg in T1

(N = 197; nicht aufgefiihrt: ,,zu Fuf3”“ & ,Motorrad/Mofa”, ,Sonstige” (je unter 1%))

Die vielen Vorteile, die sich durch die (Elektro-)Radnutzung im Alltag
ergeben, konnten nicht alle Projektteilnehmende lGberzeugen. Mit Blick auf
die Nutzung im taglichen Pendelalltag wird von den Teilnehmenden meist
mit dem Zeitvorteil der Pkw-Nutzung argumentiert. Bei steigender
Pendeldistanz verliert das Pedelec auf den Arbeitswegen daher seinen
Nutzungsanteil, wahrend beim PKW ein leicht entgegengesetzter Trend zu
beobachten ist.

Bei Pendeldistanzen jenseits von 20 Kilometer spielt die intermodale
Verkehrsmittenutzung (= Wege bei denen z.B. das (Elektro-)Rad mit dem
OPNV kombiniert werden) bereits eine gréBere Rolle. Zwecks einer
Attraktivierung des OPNV auf lingeren Pendelstrecken - gerade im Vergleich
zum PKW - ist es daher unerlasslich, Abstell- oder Mitnahmemaglichkeiten
fir Zweirader zu verbessern.



Wind & Wetter: Aus Gegenwind wird Riickenwind!

,Sowohl heifs als auch kalt-, bin ich mit dem E-Bike ganz bestimmt
Temperatur-, oder wetterunabhdngiger [als mit dem Fahrrad].”

"Bei welchem Wetter wiirden Sie ein Elektrorad
fiir Ihre regelmdéfigen Wege nutzen?"

sehr wahrscheinlich 5 4,69
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(N =206, ,keine Angabe/weil nicht” nicht abgebildet)

Wie beim Fahrrad ist auch die Pedelec-Nutzung vom Wetter abhangig. Dank des
Elektroantriebs sind die Auswirkungen beim Pedelec jedoch geringer:

e Bei guten Wetterbedingungen (sonnig - bewdlkt) wurde das Pedelec im
Schnitt fir 56 Prozent aller Wegen an einem Tag genutzt. Bei schlechten
Bedingungen (Regen, Gewitter, Hagel, Schnee) reduziert sich dieser Anteil
um 45 Prozent auf 31 Prozent Wegeanteil.

o Die Windstarke hat keinen Einfluss auf die Pedelec-Nutzung.

e Damit Fahrrader und Pedelecs als Ganzjahres-Verkehrsmittel avancieren
koénnen, ist die Pflege und Rdumung von Radwegen unerlasslich.



Hausaufgaben fiir Kommunen & Co: Abstellanlagen & Radwege

e barrierefreie Abstellmoglichkeiten an der eigenen Wohnung

»Im Hof sind Fahrradstdnder, einige davon dauerbelegt. Es ist dort nicht
iiberdacht und nicht beleuchtet. Mein 'normales' Rad nehme ich immer mit
in die Wohnung in den 4. Stock! Der Keller ist auch kaum beleuchtet, hat eine
Treppe und nur eine Holztiir.”

» [..] weil das Fahrrad ja eigentlich nicht tragbar ist. Im wahren Wortsinne.
Deswegen muss die Abstellméglichkeit halt ebenerdig sein.”

Insbesondere in den verdichteten Innenstddten ist die Abstellsituationen fiir Rader
und insbesondere fiir Elektrordder am Wohnort oftmals sehr problematisch: Wie
folgende Grafik verdeutlich, ist das Thema barrierefreier und attraktiver
Abstellmoglichkeiten in innerstadtischen Wohngebieten ein prioritdres Aufgabe der
Radverkehrs- und Pedelecféorderung. Ohne eine barrierefreie und sichere
Abstellmoglichkeit am Wohnort ist eine Zunahme langfristiger Pedelecnutzung kaum
zu erwarten.

Barrierefreiheit der Rad-Abstellmdglichkeit nach Wohnlage

Barrierefreiheit gegeben M Barrierefreiheit nicht gegeben
100
90
0 778 75,8
70 62,1
2 60 538 s
~ 50 fl
£ 20 37,9
30 22,2 250
20
: H B
0
sehr stidtisch / eher teils /teils sehr landlich / eher Gesamt
stadtisch l&ndlich
(N = 206)



o diebstahlsichere Abstellméglichkeiten & hochwertige Radwege

»Warum hab ich dann die Strafie, superglatt geteert und auf dem Radweg
hab ich dann im Prinzip alle zwanzig Meter Kopfsteinpflaster, wo eine
Ausfahrt von dem PKW kommt. Wo ich dann sage: Warum kann ich nicht
den gleichen qualitativen Vorteil haben fiir einen Radweg, wie an anderen
Stellen auch?“

»und was auch ganz wichtig ist, die Kapazitét muss erhéht werden. [..] man
kann sich fast gar nicht liberholen.”

LAlso jedes Schloss kriegt man auf, mit ein bisschen Zeit. [..] Also insofern
finde ich dieses Thema Bewachung eigentlich am allerwichtigsten.”

Auf die Frage, in welchen Bereichen die 6ffentliche Hand etwas tun sollte, um die
Attraktivitdt des Radverkehrs entscheidend zu verbessern, sind die mit Abstand am
wichtigsten bewerteten Faktoren ,Radwegenetz verbessern und ausbauen” (89,9%
»wichtig” bzw. ,,sehr wichtig”) und ,sichere Abstellanlagen an o6ffentlichen Orten (z.B.
Bahnhdofen) schaffen” (89,3% ,,wichtig” bzw. ,,sehr wichtig”). Weniger wichtig sind fir
die Befragten Lademoglichkeiten an offentlichen Orten (42,8%).

e  Abstellmoglichkeiten am Arbeitsort

,» [..] und auch in Unternehmen ist die Abstellméglichkeit ja wesentlich. [..]
Wenn ich in die Stadt fahre und ich kann das Rad da nicht irgendwo sicher
abstellen, 8 Stunden lang, dann werde ich das auch nicht nutzen.”

Auch am Arbeitsort stellen sich in Bezug auf das Abstellen dahnliche Probleme: Etwa
ein Drittel aller Abstellmdglichkeiten fiir das Pedelec war nach Angaben der
Befragten nicht barrierefrei. Auch in puncto Sicherheit wird oft noch Nachholbedarf
gesehen: Nur 40 Prozent der Abstellpldtze verfligen liber eine Zugangskontrolle (z.B.
far das Firmengeldnde), nur 17 Prozent werden z.B. durch eine Kamera tberwacht.
Auch gibt es eine Reihe von weiteren Sicherheits- und Komfortverbesserungen, die
von den Befragten gewiinscht werden: So sind beispielsweise nur etwas mehr als ein
Drittel der Abstellanlagen beleuchtet, knapp zwei Drittel der Befragten halten dies
jedoch fiir wichtig bzw. sehr wichtig. Auch sind nur 57 Prozent der Abstellorte
Uiberdacht. Jenseits der eigentlichen Abstellanlagen gibt es weitere Wiinsche: So
halten knapp 62% aller Befragten die Schaffung von Umkleiderdumen mit einer
Dusche bzw. Waschmaoglichkeit fur wichtig bzw. sehr wichtig.



¢ Intermodalitit & OPNV-Nutzung

Flr rund jeden zweiten Befragten (49,5%) ist es wichtig oder sehr wichtig das eigene
(Elektro-)Rad sicher und gut am Bahnhof abstellen zu kénnen.

,Mich hat das auch damals verwundert warum am Hauptbahnhof nicht
direkt eine Fahrradstation installiert wurde.

, [..] also ich glaube nicht, dass einer mit dem Pedelec das, sage ich jetzt
3000- 4000 Euro kostet, zur S-Bahn féhrt, dass da anschliefSt und dann zur
Arbeit fdhrt. Das ist kaum vorstellbar.”

Fiir rund zwei Drittel (64,4%) sind gute Mitnahmemoglichkeiten von (Elektro-)Radern
in Nahverkehrsziigen wichtig bzw. sehr wichtig.

,Wenn ich einen Einmalfahrschein kaufe und dann einmal einen Fahrschein
fiir das Fahrrad hinzukaufe, dann mag es doch okay sein, aber wenn ich ein
Monatsticket habe fiir mich selber, dann méchte ich das Fahrrad doch
umsonst mitnehmen. Das muss einfach mit drin sein, dann funktioniert das
auch fiir beide.”

,Also dadurch, dass ich viel kombiniert fahre, mit der S-Bahn und mit dem
Fahrrad, da féllt mir das auch ganz besonders auf. Also, dass diese [Klapp-]
Sitzplétze [..] immer von Fufigédngern besetzt [sind] und man mit seinem
Fahrrad eigentlich gar keine Chance hat, das irgendwie hinzustellen.”
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Wurde nach dem Praxistest ein Elektrorad gekauft?

"Haben Sie sich nach der Projektteiinahmme ein Elektrorad
angeschafft bzw. planen Sie eine Anschaffung?"

Ja, ich habe mir ein Elektrorad

Nein, keine Anschaffung / zugelegt
plane es nicht
18%

31%

Nein, aber geplant /
denke dariber nach

Nein, keine Anschaffung &
Planung - dafiir Kauf eines

Fahrrads (bzw. in Planung)
36%

15%
(N = 206)
,[..] so glinstig kriegst du nie wieder ein E-Bike.”

Drei von vier Kaufern duBern als Nutzungsmotiv, das Pedelec (auch) fir das
Arbeitspendeln nutzen zu wollen.

Fiir die Forschung sind jedoch vor allem jene Personen interessant, die sich entweder
noch nicht zu einem Kauf entscheiden konnten oder definitiv keine Anschaffung
planen. Dabei wird eine Reihe von Beweggriinden genannt. Viele der bereits
angesprochenen Themenfelder finden sich darin wieder; eine Auswahl:

e Preis:

,Ich hitte es gerne gekauft, aber ich habe keine Garage, ich habe nicht viel
Geld.”

Der Preis ist eines der zentralen Hemmnisse, insbesondere bei den Personen
ohne Kauf-(Absicht): 58 Prozent dieser Gruppe nennen den Preis als ein Nicht-
Kaufmotiv. Bereits in der Vorbefragung gaben zwei Drittel aller Befragten
(68,9%) an, schon einmal mit dem Gedanken gespielt zu haben, ein
Elektrofahrrad zu kaufen. Fiir 92% dieser Personen waren jedoch auch vorher die
Anschaffungskosten zu hoch.
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e Die Angst vor Diebstahl:

,Auch eine Sache, warum ich mir [..] kein E-Bike kaufen kénnte: Ich habe immer
Angst, damit liberhaupt einkaufen zu fahren, es einmal eine Stunde wegzulassen,
ohne, dass der Bereich videoiiberwacht ist oder irgendetwas.“

o Die problematische gesetzliche Definition von Pedelecs:

»Flr mich ist es, [..] da ich sonst einfach schneller bin als die 27 [km/h], nicht
wirklich eine Option. Ein [S-Pedelec] dann mit Kennzeichen und spezieller
Helmpflicht ist auch keine Option. Dazwischen gibt es nichts.

o Das Pedelec-Modell entspricht nicht den personlichen Anforderungen:

LAlso ich hab ein bisschen recherchiert, weil ich wollte eins fiir mich kaufen und
ich hatte das Problem, dass ich keinen Rahmen finden konnte [..] Ein sportlicher
Rahmen aber fiir eine kleine Frau [..]. Und irgendwie gibt es das nicht. [..] Das
war ein Problem.”

,Wir reden von einem Rad, das 2000€ kostet [..] und die Komponenten die
verbaut sind, das sind [billige] Set Artikel. [..] Wenn ich damit die Leute locken
méchte [..] auf dem Arbeitsweg auf das Fahrrad umzusteigen, da muss es aber
auch easy funktionieren.”
Beispiele dafiir: ,Ich konnte keinen Kindersitz anbauen und auch mein
normaler Lenkerkorb passte nicht.”; ,Normale Fahrradtasche passt nicht an
Gepdcktrdger” ,Ja diese Rdder waren halt nun nur [fiir] 120 kg [ausgelegt],

und wann dann noch Gepdck drauf hat, ist man locker driiber!”

e Betonung der Vorteile des ,normalen” Rades / es wurde
,wiederentdeckt”:

,[..] Habe mein altes Rad wieder herausgenommen [..] und iiberlege halt, da das
alte Rad ein wenig schwerer ist, ein neues zu kaufen, aber kein E-Bike, obwohl ich
zugeben muss, dass das schon verfiihrerisch war [..].“

,Bietet mir trotz 10km zur Arbeitsstelle nur einen kleinen Zeitvorteil gegeniiber
einem normalen Rad, ist viel zu schwer um es in U- oder S-Bahn mitzunehmen.”

12



Finanzierungsmoglichkeit ,, Dienstfahrrad” vollig unbekannt

,Dienstautos, das halte ich fiir abwegig, da hat man ja einen viel gréf3eren
Aufwand die Parkpldtze zur Verfiigung zu stellen. Die Kosten sind erheblich
héher und der Gesundheitseffekt ist negativ.”

Eine flr Arbeitnehmer und Arbeitgeber gleichermaBen attraktive Moglichkeit ist die
seit 2012 geltende Dienstfahrrad-Regelung. Seitdem gelten fiir Rader und Pedelecs
die gleichen Finanzierungs- und Versteuerungsmoglichkeiten wie fiir Dienstwagen.
Gerade fur teure Pedelecs ergibt sich somit ein enormes Einsparpotential und
Marktpotential, wenn das Rad auf diese Weise finanziert wird. Auf beiden Seiten
herrscht zu diesem Thema jedoch noch eine groRe Unkenntnis.

"Haben Sie schon einmal von der Dienstrad-Regelung gehért
und sich dariiber informiert?"

viel gehort /
kenne Details

6% _ (noch) nichts gehort

/ keine Kenntnis
65%

"etwas von gehort" -
keine Detailkenntnis

29%

(N = 206)

,Aber wenn Unternehmen verstehen, dass das einfach zu I6sen ist, [..] und
dass das einmalig eingespielt werden muss in der Software der
Personalabteilung [..] geht das damit richtig los. [..]“

13



"Bietet Ihr Arbeitgeber eine solche
Finanzierungsmdéglichkeit an?"

in Planung
- 2%
weild nicht
66% e
3%
Nein
29%

(N = 206)

Das Anbieten einer solchen Finanzierungsmoglichkeit wirde auf starke Zustimmung

seitens der Mitarbeiter stoRen: Uber 70 Prozent der Befragten halten es fiir (sehr)

wichtig, dass der Arbeitgeber mehr (finanzielle) Anreize fir Auto-Alternativen auf

dem Arbeitsweg schafft.
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Fazit: Wie Alltagstauglich sind Elektrorader?

»[..] ansonsten merke ich einfach, dass ich alle Wege, die ich mit dem Auto machen
wiirde [..] da wiirde ich nie jetzt mehr das Auto nehmen, immer das Pedelec nehmen.”

,Da hat man ja zeitliche Vorteile [..] Man hat gegeniiber einem normalen Fahrrad
auch den Vorteil, dass man eben nicht noch einmal 5 Minuten erst einmal abdampfen
muss, bevor man seinen Arbeitsplatz einnehmen kann. [..] und man ist nicht so sehr
vom Verkehr [und] von Zugausféllen oder Verspétungen im Bahnverkehr [abhdngig].”

Die abschlieRende Bewertung der Alltagstauglichkeit fallt generell positiv aus, im
Schnitt vergeben die Befragten die Note ,gut”.
"Alles in allem, wie bewerten Sie die
Alitagstauglichkeit von Elektrofahrridern?"
sehr gut (1+, 1, 1-) 31,6

gut(2+, 2, 2-) 51,0
befriedigend (3+, 3, 3-) 14,6
ausreichend (4+, 4, 4-) 2,9
mangelhaft {5+, 5, 5-)
ungeniigend (6)

0 10 20 30 40 50 60
Prozent

(N =206)

Zur Vorhersage der generellen Bewertung der Alltagstauglichkeit von Elektro-
fahrradern wurde ein sogenannte Regressionsanalyse durchgefiihrt (nicht
abgebildet): Als einflussreichster signifikanter Faktor stellt sich die Bewertung / die
Zufriedenheit mit dem eigenen Test-Pedelec heraus. Das bedeutet, dass die
Alltagstauglichkeit umso positiver bewertet wird, wenn auch das eigene Test-
Pedelec-Modell gefallen hat. Dahinter landen die durchschnittliche Bewertung der
(Rad-)Wegeinfrastruktur (abgeleitet aus Wegeprotokollen) und die Giite der
Abstellmoglichkeiten fiir das Pedelec zu Hause. Im Vergleich dazu hat die Bewertung
der Abstellmoglichkeiten beim Arbeitsplatz einen geringeren Einfluss. Auch ein
,Push-Faktor” zeigt einen signifikanten Effekt: Je schlechter die Abstellmoglichkeiten
fir Autos zu Hause bewertet werden, desto besser wird die Alltagstauglichkeit von
Pedelecs gesehen.
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Weitere interessante Ergebnisse

Bei der Bewertung und Nutzung des Pedelecs zeigen sich interessante Gruppen-
unterschiede. Im Folgenden zwei Beispiele:

e Jiingere nutzen die Motorunterstiitzung starker.

Wie die Abbildung verdeutlicht, benutzten jlingere Personen im Alltag
durchschnittlich eine hohere ,sportlichere” Unterstiitzungsstufe. Dieses Ergebnis
steht entgegen der Annahme, dass vor allem altere Personen aufgrund (in der Regel)
geringerer Fitness eine hohere Unterstiitzungsstufen zurlickgreifen. Vielmehr
betonen jlngere Menschen eine zeiteffizientere Fahrweise, welche bedeutet
moglichst schnell bei moglichst geringer Anstrengung ans Ziel zu kommen. Dies
belegen auch weitere Ergebnisse aus der Studie: Fir jlingere Personen ist es
signifikant wichtiger schnell ,,von A nach B“ zu kommen. Ein Erwartungs-Erfahrungs-
Abgleich im Langsschnitt zeigt zudem, dass sich vor allem fir jingere Personen durch
die Projektteilnahme die Moglichkeit eroffnete, ldngere Strecken im Alltag mit dem
Pedelec zuriickzulegen. Altere Personen hingegen betonen beim Pedelec vor allem
die Moglichkeit der Belastungsvermeidung.

Nutzung der Unterstiitzungsstufe im Alltag nach Alter

W unter 45 Jahre m 45 Jahre und Elter
100

90
80
70
60
50
40
30
20
10

59,4

31,4

Prozentinnerhalb derAltersgruppe

1,4 0,0

maximale hohe mittlere nierigere keine
Unterstiitungsstufe
(N = 2086, ,keine Angabe/weil nicht“ nicht abgebildet)
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e Autofahrer legen an das Pedelec andere Bewertungskriterien an.

Auf Basis der Haufigkeit der PKW-Nutzung in der Vorbefragung und der damit
verbundenen generellen Einstellung gegeniiber verschiedenen Verkehrsmitteln
wurden alle Befragten in zwei Gruppen ,Autofahrer” (N= 128, PKW-Nutzung an
mind. 4 Tagen pro Woche) und ,Nicht-Autofahrer” (N= 77) aufgeteilt. Wie die
Ergebnisse der Begleitforschung zeigen, legen Autofahrer andere Kriterien bei
der Gesamtbewertung des eigenen Test-Pedelecs zu Grunde als Nicht-
Autofahrer.

e Fir Autofahrer sind fir die Gesamtbewertung des Pedelecs die Punkte
,Handhabung und Bedienung®, , Reichweite des Akkus” und ,Fahrkomfort”
die relevantesten Faktoren.

e Bei den Nicht-Autofahrern belegen ,Ladegeschwindigkeit”, ,Design“ und
»,Fahrkomfort” die wichtigsten drei Platze. ,Handhabung und Bedienung”

sind vergleichsweise weniger relevant, wahrend das Gewicht eine deutlich

groBere Bedeutung fir die Gesamtbewertung hat, als es bei den

Autofahrern der Fall ist.



Der ,,EBikePendeln“-Projekteffekt

Modal Split Analyse
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