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THEMA

lch lieb dich, ich lieb dich nicht —

zum Potenzial der E-Bikes

E-Bikes werden geliebt oder zum Feindbild erkoren, damit
wird die Natur entdeckt, es wird gerast, ohne Anstren-
gung gefahren oder es werden Autos eingespart. Mit ihnen
konnen halbe Familien transportiert und ganze Agglome-
rationen durchquert werden. Aber haben E-Bikes wirklich
Potenzial?

Bietet E-Bike-Fahren Vorteile gegeniiber dem Velofahren?

Als Vorteile des Radfahrens gegeniiber anderen Fortbewe-
gungsarten gelten gesundheitliche Aspekte, geringe Emissio-
nen aller Art oder der Zeitgewinn auf kurzen Strecken. Auch
Uber die Nachteile des Radfahrens wissen wir Bescheid: Erin-
nern wir uns nur etwa an die letzte Fahrt im Regenwetter oder
an Gefahren im Strassenverkehr. Warum aber fahren Menschen
E-Bike? Wer das Pedal eines E-Bikes einmal im Stand leicht
angedrlckt und losbeschleunigt hat, kennt eine der haufigs-
ten Antworten: Es macht Spass, man fuhlt sich gut beim (Los-)
Fahren. E-Bike-Fahrerinnen schatzen die geringe Anstren-
gung, sie sind schneller am Ziel und der Komfort unterwegs
ist grosser. [1] Dass dabei die Gesundheit nicht zu kurz kommt
und die Umwelt relativ intakt bleibt, verstarkt das gute Gefihl.
Nachteile sehen E-Bike-K&uferlnnen gegentiber dem normalen
Fahrrad etwa beim Fahrzeuggewicht, Preis, Servicebedarf oder
der Reichweiteneinschrankung. [2]

E-Bikes haben sich durchgesetzt

Nachdem E-Bikes in der Schweiz schon seit langerem von
sich reden machen, erfolgte etwa 2008 der Marktdurchbruch.
2012 betrug der Marktanteil der E-Bikes an allen verkauften
Velos bereits 15 Prozent. Die Absatzzahlen fur das Jahr 2014
ergaben einen Rekord von Uber 57°000 verkauften E-Bikes
(Marktanteil 18 Prozent). [ABB.2, SEITE 6] Auf die Katego-
rie «bis 25 km/h» entfielen drei Viertel der Verkaufe, auf die
Kategorie «bis 45 km/h» ein Viertel. Heute verkehren knapp
300’000 E-Bikes auf Schweizer Strassen. Zu diesem Markt-
erfolg durften folgende Faktoren beigetragen haben: E-Bikes
sind wahrnehmbar geworden, sie sind erprobt und erprobbar,
bieten relative und persénliche Vorteile und die Produkte sind
technisch ausgereifter geworden. Auch die Prasenz einhei-
mischer Hersteller dirfte zur Verbreitung beigetragen haben.
Zum Haupteinsatzbereich von E-Bikes zahlen sowohl flache als
auch topographisch anspruchsvolle Strecken zwischen einem
bis rund 20 Kilometer Lange. Oft sind es Arbeits- oder Frei-
zeitwege. [3] Ersetzen sie Fahrten mit Motorfahrzeugen, sind
E-Bikes aus energetischer, umweltpolitischer und raumplane-
rischer Sicht uneingeschrankt begriissenswert. Studien zei-
gen, dass dies bei 45 Prozent der mit E-Bikes zurlckgelegten
Kilometer der Fall ist. [4]
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Wie der Trend zum Velofahren anhélt:
sich an den Besseren orientieren

Zahlreiche Fachpersonen und aktuelle Studien gehen da-
von aus, dass der Trend zu vermehrtem Velofahren zumindest
kurz- bis mittelfristig anhalten wird. Der Forschungsauftrag
«Veloverkehr in den Agglomerationen» stellt fest, dass die Velo-
nutzung in zahlreichen Agglomerationen schon in wenigen Jah-
ren deutlich gesteigert werden kann, wenn dort die wirksamen
Veloverkehrsférdermassnahmen in einer Qualitat wie bei den
heutigen «klassenbesten» Agglomerationen der Schweiz um-
setzt werden. [5] Diese Aussage gilt auch fir Agglomerationen,
welche eher unglnstige verkehrsexterne Rahmenbedingungen
aufweisen. Als Klassenbeste gelten etwa die als Velostadte
bekannten Agglomerationen Burgdorf, Basel oder Winterthur.
Orientieren sich die anderen Agglomerationen an den dort be-
reits umgesetzten Massnahmen, sind beispielsweise fiur die
Agglomerationen St.Gallen, Zug, Zlrich oder Thun Potenziale
von zehn bis 30 Prozent zuséatzlichem Veloverkehr zu erwarten.
Weitere Agglomerationen dirfen bei einem solchen Vorgehen
mittelfristig mit 50 bis 250 Prozent zuséatzlichem Veloverkehr
gegenlber heute rechnen (etwa Genf, Lausanne, Lugano,
Fribourg, Neuchatel, Brig-Visp oder Baden-Brugg). Werden
Massnahmen der Veloverkehrsférderung realisiert, die sich in
européischen Benchmark-Agglomerationen wie Ulm, Utrecht
oder Kopenhagen als wirksam erwiesen haben, so weisen ge-
mass der Studie selbst die Schweizer Velostadte ein mogliches
Potenzial auf, welches mindestens das Doppelte der heutigen
Velonutzung betragt. Als Schlissel zur Erschliessung dieser
Potenziale gilt: Sich an den Besseren orientieren. Die (Velo-)
Welt braucht dafiir nicht neu erfunden zu werden. Als beson-
ders wirkungsvoll haben Modellrechnungen der Studie etwa
Massnahnahmen fir eine qualitativ hochwertige (meist kosten-
pflichtige) Veloparkierung in Kombination mit velospezifischen
Kommunikations- und Informationsmassnahmen (beispielswei-
se Kampagnen, Bildungsmassnahmen in Schulen, Velostadt-
plane, Fahrkurse usw.) identifiziert.

[1] Schweizerische Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten.

[2] Institut fur Landes- und Stadtentwicklungsforschung (ILS) (2013): Ein-
stellungsorientierte Akzeptanzanalyse zur Elektromobilitdt im Fahrradverkehr.

[3] Ecoplan & IMU Universitat Bern (2014): Verbreitung und Auswirkungen
von E-Bikes in der Schweiz.

[4] Bericht in Erfullung der Motion 12.3652. Elektromobilitat. Masterplan
fir eine sinnvolle Entwicklung.

[5] Biro fur Mobilitat, Interface, HSLU (2015): Veloverkehr in den Agglomera-
tionen — Einflussfaktoren, Massnahmen und Potenziale. Forschungsprojekt
SVI 2004/069.



Unterstiitzende Rahmenbedingungen

Es gibt weitere Grlinde, die das Velofahren zusatzlich
beglnstigen konnten: Erstens gilt Velofahren als urban und
trendy. Die Urbanisierung der Schweiz und der Gesellschaft ist
ungebrochen, damit ist die wichtigste Zielgruppe fur den Velo-
verkehr weiterhin wachsend. Zweitens wirken sich verkehrs-
politische Entscheide auf die Velonutzung aus. Direkt beein-
flussen die Veloinitiativen etwa der Stadte Bern und Zurich
die kunftige Nachfrage und indirekt darf aus den aktuell ge-
planten Infrastrukturvorhaben im Verkehrsbereich geschlos-
sen werden, dass die knappen Kapazitaten auf der Strasse
und der Schiene nicht schon morgen behoben sind. Dem Velo
verbleiben komparative Vorteile, die sich in urbanen Raumen
ausgepragt zeigen (etwa durch Reisezeitvorteile speziell beim
E-Bike). Der demografische Wandel als dritter Grund bringt
massive Anderungen der schweizerischen Wohnbevélkerungs-
struktur mit sich. Personen ab 55 Jahren werden in knapp
20 Jahren den grossten Bevélkerungsanteil darstellen. Diese
Personengruppe verzeichnet bereits heute den héchsten Be-
sitzanteil an E-Bikes. Damit wird die klassische Zielgruppe der
E-Bike-Besitzenden grosser. Als vierter Punkt ist schliesslich
der Einfluss raum- und siedlungsplanerischer Entscheide auf
die zukunftige Velonutzung zu berlcksichtigen. Bereits heute
korrelieren Siedlungsdichte und Velonutzung: urbanere, dich-
tere Siedlungsgebiete weisen eine hohere Velonutzung auf als
landliche, dispers besiedelte Raume. Mit der heute verfolgten
raumpolitischen Stossrichtung der Verdichtung werden also
direkte und indirekte Anreize gesetzt, welche die zuklnftige
Velonutzung beglnstigen werden.

Das Potenzial der E-Bikes ist immens

Bedeutet die zu erwartende Uberdurchschnittliche Zunah-
me des Veloverkehrs nun auch eine Zunahme der Nutzung von
E-Bikes? Die aktuellste Studie, die sich in der Schweiz die-
ser Frage widmet, schatzt, dass es im Jahr 2020 gemdss dem
mittleren von drei Szenarien mindestens 540°000 und 2030
1'190°000 E-Bike-Besitzer-
Innen geben wird. [6] Je nach
gewahltem Szenario bedeutet
das bis in 15 Jahren eine Zu-

[6] Ecoplan & IMU Universitat Bern
(2014): Verbreitung und Auswir-
kungen von E-Bikes in der Schweiz.

[ABB.Q]

[ABB.2] Fast alle konnen E-Biken:
E-Bike-Fahrkurse. (Foto, Ausschnitt:
www.radfahrschule.at)

[ABB.1] In Kopenhagen (DK)
verkehren viele Fahrrader, nur wenige
davon sind elektrisch «betrieben».
(Foto: D. Matti)

nahme um den Faktor 2.7 bis 7.9 gegenlber heute. Bemer-
kenswert an dieser Einschatzung ist auch die damit verbun-
dene Annahme, dass rund 60 Prozent der Uber 55-jahrigen
erwerbstatigen Bevélkerung dann ein E-Bike besitzen wird.
Damit kiindigen sich zumindest im Arbeitspendlerverkehr mar-
kante Verédnderungen an. Es sprechen einige Grinde dafir,
dass solche Potenziale auch realisierbar sind:

Der Einsatzbereich wird erweitert: E-Bikes vergréssern
den Einsatzbereich. Neue Ziele lassen sich mit dem elektri-
schen Zweirad erreichen, die vorher, mit dem «normalen» Velo,
kaum in Frage kamen. E-Bike-Nutzende gewdhnen sich daran,
dass sie entferntere Ziele relativ rasch und komfortabel errei-
chen kénnen.

Fast alle kénnen e-biken: Wahrend langere Velofahrten
oder solche mit Steigungen eher fitteren Personengruppen
vorbehalten sind, lassen E-Bikes diese Hurden fast verschwin-
den. Dank der Kategorie «bis 25 km/h» besteht auch fur die
altere Bevolkerungsgruppe ein Fahrzeugangebot, mit dem sich
Alltags- und Freizeitfahrten komfortabel unternehmen lassen.

In der Freizeit macht’s Spass: Ausfliige werden bereits
heute von vielen Zielgruppen mit dem E-Bike unternommen. Zu-
kinftig durften E-Mountainbikes oder E-Crossvelos vermehrt
eingesetzt werden. Sie bieten alteren oder weniger sport-
affinen Zielgruppen viel Spass. Zudem suchen die Tourismus-
destinationen Alternativen zur Wintersaison. Es ist zu erwarten,
dass mogliche Konflikte zwischen Wanderern und E-Bikern von
den Destinationen durch Routennetze, Kommunikationsmass-
nahmen und klare (Verhaltens-)Regeln beigelegt werden kén-
nen. Schon heute steigt die Akzeptanz des E-Mountainbikes.

Kurze Fahrtdauern in hektischen Zeiten: Innerhalb der
Siedlungsgebiete sind E-Bikes praktisch konkurrenzlos
schnell. Diesen Vorteil, verbunden mit der Méglichkeit, sich
im Alltag bewegen zu kénnen, werden in Zukunft noch mehr
Menschen nutzen wollen.

Lastesel E-Cargo-Bike: E-Bikes kdnnen Lasten transpor-
tieren, privat und gewerblich. In bestimmten stadtischen Ein-
satzbereichen weisen E-Cargo-Bikes flr Kurier- und Express-
dienste weitaus das beste Kosten-Nutzen-Verhaltnis auf. Sei
es mit Anhénger fir Kind und Einkauf oder in der Cargo-Bike-
Ausfuhrung fur kleingewerbliche Zwecke: Ein lastentaugliches
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E-Bike kann zumindest einen Teil der Motorfahrzeugflotte
eines Haushalts oder eines Betriebs dauerhaft ersetzen. [7]

E-Bikes fur autolose stddtische Haushalte: Die Zahl auto-
loser Haushalte istin Schweizer Stadtenim Steigen begriffen. [8]
Die E-Bike-Kauferschaft besitzt seltener ein Auto und ist
haufiger Mitglied einer Carsharing-Organisation als die (ibrige
Bevdlkerung. Fur eine grésser werdende Zahl von Haushalten
kénnte somit die Kombination mit E-Bike, Carsharing und Ov-
Abonnement die meisten Mobilitatsbedirfnisse abdecken. [9]

Leichtere und bessere E-Bikes: Einige der oben genann-
ten Nachteile, welche die Fahrzeugtechnik und -konstruktion
betreffen, kénnten schon bald irrelevant werden: So ist Thému
Binggeli vom gleichnamigen Veloshop mit seinem E-Bike im
Sommer 2015 bereits mit nur einer Akkuladung 140 Kilometer
weit und Uber zwei Pésse gefahren. [10] Der deutsche Herstel-
ler Electrolyte konstruiert serienméassige E-Bikes, die komplett
nur 16 Kilogramm wiegen. Auch preislich gibt es heute schon
qualitativ akzeptable E-Bike-Angebote von Discountern unter
1000 Franken. Die Qualitat der meisten E-Bikes dlrfte schon
in naher Zukunft sehr hoch und verlasslich sein, vergleichbar
mit den Produkten der Automobilhersteller.

Die Storfaktoren in der Prognose

Abschliessend seien einige Uberlegungen genannt, die da-
fir sorgen kénnten, dass das Potenzial der E-Bikes dennoch
tiefer liegt als angenommen oder erst spater realisierbar ist.

Zukunftsforschung ist auch Glicksache: Ob nun quantita-
tiv oder qualitativ von Laien oder von Experten geforscht wird:
in der Zukunftsforschung ist stets mit Unsicherheiten zu rech-
nen. So kdnnen «Weak Signals» (vage Anzeichen von potenziell
bedeutsamen Veranderungen) oder «Wild Cards» (Ereignisse
mit niedriger Eintretenswahrscheinlichkeit und gleichzeitig
gravierenden Auswirkungen) eintreten und zu anderen Reali-
taten fuhren. [11] Der Eintritt der autonomen, vollautomatisier-
ten Autos in den Massenmarkt in den kommenden Jahrzehnten
kénnte beispielsweise so ein Signal mit schwer voraussehbaren
Folgen auch fiur E-Bikes sein.

Veloférderung verliert an Schwung: Beispiele von «Velo-
stadten» im In- und Ausland zeigen, dass Veloférderung einen
langen, besténdigen Atem braucht. Ginge in Schweizer Stad-
ten der aktuelle Schwung der Veloférderung verloren, dirften
auch die heute rosigen Aussichten der E-Bike-Nutzung bald
vorbei sein.

Verbreitet, aber nicht auf der Strasse: Die genannten Pro-
gnosen der E-Bike-Verbreitung beziehen sich auf die E-Bike-
Kaufe. Kaufen und nutzen sind in unserer Konsumgesellschaft
zwei verschiedene Dinge. Werden auch in Zukunft gentgend
Menschen gewillt sein, sich nicht nur bei strahlendem Frih-
lingswetter mit eigener Muskelkraft und elektrisch unterstiitzt
fortzubewegen?

Gegenwind fur E-Bikes: Auch geliebt werden kann ein
Ende haben. E-Bike-Fahrende kénnten vermehrt als unliebsa-
me Konkurrenz wahrgenommen und politisch bek&mpft werden.

[7] Mobilogisch (2013): Das Fahrrad als Transportmittel. Ausgabe 1/13.

[8] Haefeli, U.; Arnold T. (2015): Autofreie Lebensstile — Spezialauswertungen
der Mikrozensen Verkehr 1994, 2000, 2005 und 2010 sowie der Haushalts-
budgeterhebung (HABE) 2009-2011. Bericht zuhanden des Bundesamts fur
Energie (BFE).

[9] Haefeli U.; Walker D.; Arnold T. (2012): Begleitforschung NewRide 2012.
Langzeitprofil der E-Bike-Kduferschaft in Basel.

[10] Facebook-Post vom 30.08.2015 von Thomas Binggeli.

[11] Ernst Basler + Partner, Interface (2015): Forschungspaket Verkehr der
Zukunft (2060), Initialprojekt. Forschungsprojekt SVI 2011/021.
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Vorstellbar ware ein Verteilkampf um die taglichen Vorrechte
im Strassenraum oder eine zunehmende Konkurrenzierung
mit dem OV. Wenn sich E-Bikes und OV konkurrenzieren statt
ergénzen, kdnnten die Rahmenbedingungen fir beide schlech-
ter werden. Genannt seien etwa das Aufrechterhalten hoher
Taktfrequenzen im OV-Ortsverkehr oder die Nutzung von Bus-
spuren fur E-Bikes.

Ich lieb dich — E-Bikes haben grosses Potenzial

Trotz der erwahnten moglichen Storfaktoren: Die E-Bikes
werden auch in Zukunft geliebt, vielfaltigst genutzt und immer
mehr Menschen rasch, sicher und mit einem Lacheln elektro-
nisch unterstltzt zum gewilnschten Ziel bringen.

Je t'aime, moi non plus —
le potentiel du vélo électrique

RESUME

Le vélo électrique est devenu un produit de masse. En 2014,
il s’en est vendu plus de 57°000 en Suisse. Les utilisateurs
voient les principaux avantages de ce moyen de déplacement
dans le plaisir et le confort qu'il procure, dans ses effets posi-
tifs sur la santé et dans le gain de temps qu'’il offre. Parmi les
inconvénients les plus cités figurent le poids de I’engin, son
prix élevé, le service qu’'il exige et son rayon d’action limité.
En termes d’écologie et d’aménagement du territoire, la pro-
gression des e-bikes est bienvenue, car ceux-ci remplacent de
nombreux véhicules motorisés.

Les études confirment le fort potentiel du vélo dans les
agglomérations. Il s’agit donc de prendre exemple sur les
meilleures villes cyclables pour mettre en ceuvre les mesures
appropriées. A cet égard, il s’est révélé particuliérement effi-
cace de combiner des dispositifs de stationnement vélos de
qualité avec des mesures de communication adaptées. Méme
les meilleurs éléves (p. ex. Berthoud, Winterthour ou Bale)
présentent encore, a I'aune des villes européennes de réfé-
rence, une importante marge de progression. Pour les agglo-
mérations, I'accroissement potentiel de I'utilisation du vélo
varie entre 10 et 250%.

Divers indicateurs montrent que le potentiel de |'e-bike
est encore plus important que celui du vélo traditionnel.
Ainsi la croissance urbaine, les politiques des transports et
d’aménagement du territoire et I’évolution démographique de-
vraient-elles rendre le vélo électrique encore plus populaire.
Selon de récents travaux de recherche, le nombre des pro-
priétaires d’e-bike pourrait, en Suisse, se monter a 1.2 million
d’ici 2030. Différents facteurs pourraient méme susciter un
accroissement encore supérieur: rouler en vélo électrique est
aisé; le secteur des loisirs recéle un potentiel supplémentaire
(e-mountainbike); pouvoir circuler rapidement reste, dans les
villes, un critére important; les vélos cargo électriques per-
mettent de transporter des charges de maniére efficace; le
nombre de ménages sans voiture susceptibles de s'intéresser
au vélo électrique augmente; enfin, les e-bikes connaitront
des améliorations techniques continues et deviendront plus
légers.

Malgré certaines réserves liées, notamment, aux incerti-
tudes inhérentes aux prévisions et a I'éventualité d’un vent
politique contraire, les vélos électriques devraient, a ['avenir,
permettre @ un nombre croissant de personnes d’atteindre
leur destination de fagon rapide, sdre et agréable.
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