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Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung hat im

April 2009 den Modellversuch “Innovative éffentliche Fahrradverleihsysteme”
- Neue Mobilitat in Stadten ausgeschrieben. Damit sollten Radverkehrs-
projekte geférdert werden, die einen klimafreundlichen und energie-
effizienten Nahverkehr mittels innovativer éffentlicher Fahrradverleihsysteme
im Verbund mit dem 6ffentlichen Verkehr unterstiitzen.

Im Rahmen eines Wetthewerbs waren die Kommunen aufgerufen,
Modellprojekte fiir solche 6ffentlichen Fahrradverleihsysteme zu entwickeln.
Diese Dokumentation stellt das Wetthewerbsverfahren, Anlass und Anliegen
des Wettbewerbs sowie die 15 ausgezeichneten einschlieRlich der acht zur
Forderung vorgesehenen Kommunen dar und ordnet das System offentlicher
Fahrradverleihangebote in inter- und multimodale Verkehrsansétze ein.
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6 Anlass und Anliegen des Wetthewerbs

Anlass und Anliegen des

Wettbewerbs

Radfahren tut dem Klima und den Stidten gut: Fahr-
rdader verursachen keine Emissionen, machen weniger
Lérm als Autos und beanspruchen weniger Strallen-
flache. Durch geringeren motorisierten und mehr Fahr-
radverkehr werden die Stidte lebenswerter und auch
als Wohnorte attraktiver, vor allem fiir Familien mit
Kindern. Insbesondere in den Stidten und Kommunen
ist das Fahrrad eine sinnvolle Alternative zum Auto,
denn mehr als die Hilfte aller Fahrten ist dort kiirzer
als sechs Kilometer.

»In zahlreichen europdischen Stadten wurden
in jiingster Zeit erfolgreich 6ffentliche Fahrrad-
verleihsysteme eingefiihrt.«

In zahlreichen europdischen Stiddten wurden in
jiingster Zeit erfolgreich 6ffentliche Fahrradverleih-
systeme eingefiihrt: Paris, Barcelona, Lyon, Stockholm,
Wien. In Deutschland gibt es noch keine vergleich-
baren Modelle. Ausgangssituation und Vorausset-
zungen in Deutschland im Vergleich zu anderen
europdischen Lindern sind zum Teil sehr verschieden:
Wihrend die Franzosen beispielsweise ganz liberwie-
gend iiber kein eigenes Fahrrad verfiigen, besitzen in
Deutschland rund 80 Prozent aller Haushalte zumeist
zwei fahrtiichtige Fahrrdder. Gleichwohl sind die im
Ausland bereits erzielten Erfolge ein Ansporn, auch in
Deutschland diesen Weg mitzugehen.

Allerdings mit einer innovativen Modifikation: Das
Anliegen des bundesweiten Modellversuchs, den das
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung (BMVBS) im April 2009 initiiert hat und der unter
dem Dach der Nationalen Stadtentwicklungspolitik des
Bundes steht, ist es, die Vorteile des Radfahrens mit
den Vorziigen eines leistungsfiahigen und attraktiven
offentlichen Personenverkehrs (OPV), zu verbinden.
Denn beide — das Rad als Null-Emissions-Fahrzeug und
der umweltvertrigliche 6ffentliche Personenverkehr —
sind wichtige Bestandteile des Mobilititsangebotes in
Stiddten und Regionen.

Die Besonderheit des Modellversuchs liegt dabei in der
angestrebten sinnvollen Verkniipfung des Fahrrades mit
dem OPV um es als gleichberechtigtes Verkehrsmittel
der Mobilitétskette zu etablieren. Diese innovative Kom-
bination — letztendlich mit der tariflichen Integration des
Individualverkehrsmittels Fahrrad in das traditionelle
kollektive Verkehrsangebot des OPV — gibt es weltweit
so noch nicht.

Angesichts der mit Lirm, Schadstoffemissionen und
Staus belasteten Stddte sollen die Menschen durch ein
attraktives stidtisches Verkehrsangebot bewegt werden,
ofter das Auto stehen zu lassen und sich statt dessen fiir
die Mobilititskombination von Rad und OPV zu ent-
scheiden. Diese Allianz fordert nicht nur die personliche
Gesundheit durch aktive Bewegung, sondern spart auch
Geld und — gerade auf kiirzeren Strecken im stidtischen
Nahbereich — auch Zeit: Kein Stau, keine Parkplatz-
suche.

Der Wettbewerb sollte aber auch die verantwortlichen
Akteure vor Ort in Stidten, Gemeinden und Regionen
ermutigen, erstmals Initiativen fiir diese neue Mobili-
titsform zu ergreifen oder schon bestehende gereifte
Ideen zu konkretisieren.

»Offentliche Leihfahrrader kénnen die Liicken
in den Fahrpldnen und Liniennetzen von Bussen
und Bahnen fiillen.«

An dem im April 2009 gestarteten bundesweiten Teil-
nahmeaufruf haben sich 44 Kommunen und Regionen
mit Konzeptbeitrigen beteiligt — vor dem Hintergrund
der anspruchsvollen Wettbewerbsbedingungen und
ehrgeizigen Zeitplans ein sehr gutes Ergebnis. 15 Bei-
trige fiir einen klimafreundlichen und energieeffizi-
enten Nahverkehr mittels innovativer 6ffentlicher Fahr-
radverleihsysteme hat der damalige Bundesminister
fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung Wolfgang
Tiefensee am 10. August 2009 in Berlin ausgezeichnet.
Acht Kommunen und Regionen erhalten nun fiir die
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Umsetzung ihrer Projektideen vor Ort eine Bundesfor-
derung in Hohe von insgesamt 12,7 Mio. Euro.

Die Erprobung einer Integration von &ffentlichen Fahr-
radverleihsystemen mit dem OPV hat konkrete Vorteile:
Offentliche Leihfahrriader kénnen die ,,Liicken® in den
Fahrpldnen und Liniennetzen von Bussen und Bahnen
fiillen. Dichtere Netze ermdglichen kiirzere Reise-
zeiten und verbessern damit die Alternativen zum Auto,
gerade auch im Pendlerverkehr. Fahrradverleihsysteme
konnen den OPV in den Hauptverkehrszeiten entlasten
und eine preiswerte Ergiinzung sein.

»Der Modellversuch ist die Erprobung
sozialer, technischer und organisatorischer
Innovationen in der Praxis vor Ort.«

Neben der besonderen technischen Innovation liegt die
Herausforderung fiir die Kommunen darin, Zustén-
digkeits- und Konkurrenzdenken zu iiberwinden und
Synergien zu nutzen: Fiir OPV und Radverkehr gibt es
unterschiedliche kommunale Zustindigkeiten; manche
OPV-Betriebe betrachten den Radverkehr als Konkur-
renz. Um die Synergiepotenziale zu nutzen, miissen
geeignete innovative Kooperationsformen und ge-
gebenenfalls neue Zustindigkeiten in Verwaltung und
Verkehrsbetrieben gefunden werden.

Mit dem Modellversuch ergreift der Bund die Chance
zur Erprobung sozialer, technischer und organisato-
rischer Innovationen in der Praxis vor Ort, auch unter
Beriicksichtigung ihrer architektonischen und stddtebau-
lichen Einbindung in das bestehende Stadtbild. Bei in-
telligenter und nutzerfreundlicher Verkniipfung konnen
beide Verkehrstriiger — der Radverkehr und der OPV

— profitieren: Die Fahrradnutzung steigt an (und erfiillt
so die Ziele des Nationalen Radverkehrsplans) und die
Fahrgastzahlen des OPV erhohen sich, eine klassische
Win-Win-Situation.

Mit der Initiierung des bundesweiten Modellversuchs
hat der Bund ein gutes Gespiir fiir die verkehrliche
Entwicklung bewiesen: Nach der vom BMVBS in
Auftrag gegebenen Studie ,,Mobilitit in Deutschland
2008 (MiD 2008)* nimmt das Verkehrsaufkommen fiir
das Fahrrad und den OPV am stirksten zu. Das Fahrrad
verzeichnet einen Zuwachs von 17 Prozent, der OPV ein
Plus von 14 Prozent. Die Deutschen fahren seit dem Jahr
2002 mehr Fahrrad und nutzen auflerdem hiufiger den
OPV, vor allem bei stimmigen Angeboten. Dieser Trend
wird durch den Modellversuch und die Umsetzung der
konkreten Forderprojekte vor Ort weiter unterstiitzt und
befordert.

Bei erfolgreicher Umsetzung in den Modellstidten kann
es daher gelingen, die seit Jahrzehnten unverdndert be-
stehende Trennung von individuellem und kollektivem
Verkehr zu iiberwinden und die umwelt- und sozialver-
trigliche Mobilitdt in den Stddten zu verbessern.

Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung,
Referat SW 24



Wettbewerbsverfahren

ZIEL DES MODELLVERSUCHS

Im April 2009 hat das BMVBS den Modellversuch
,Innovative offentliche Fahrradverleihsysteme —
Neue Mobilitit in Stddten ausgeschrieben. Das Ziel
des Modellversuchs ist es, in deutschen Stddten und
Regionen einen klimafreundlichen und energieeffi-
zienten Nahverkehr mittels innovativer Verkniipfungen
von Fahrradverleihsystemen und dem offentlichen Ver-
kehr (OV) zu schaffen. Der Modellversuch soll dazu
beitragen, die Ziele des Nationalen Radverkehrsplans
umzusetzen.

Der Modellversuch mdchte besonders innovative Vor-
haben anstof3en. Dabei geht es neben der Forderung des
Radverkehrs auch um die Renaissance der Innenstédte,
die ohne einen verbesserten Rad- und Fullverkehr nicht
denkbar sind, sowie um die Stirkung des Umweltver-
bundes insgesamt. Der Wettbewerb richtete sich daher
vor allem an Grof3- und Mittelstiddte aber auch an
kleinere Gemeinden sowie Landkreise.

Das BMVBS entschied sich fiir ein mehrstufiges Wett-
bewerbsverfahren, um die Auswahl der Modellprojekte
fachlich fundiert und transparent treffen zu konnen. Zu
den Verfahrensschritten gehorten die Ausschreibung,
ein Riickfragenkolloquium, die unabhédngige Begutach-
tung der Bewerbungen im Vorpriifungsverfahren durch
die Wettbewerbsbiiros und externe Sachverstindige
sowie die Bewertung durch eine unabhingige interdis-
ziplindr besetzte Fachjury. Als letzten Schritt sah das
Verfahren die Auswahlentscheidung durch den Auslober
auf Basis der Jurybewertung vor.

Mit der Vorbereitung, Organisation und Begleitung des
Wettbewerbsverfahrens hat das BMVBS die Arbeits-
gemeinschaft Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt,
Energie (WI) und Deutsches Institut fiir Urbanistik
(Difu) beauftragt.

AUSSCHREIBUNG

Der Ausschreibungstext stellte die Zielsetzung des
Modellvorhabens dar und skizzierte Anforderungen
und Merkmale der einzureichenden Modellprojekte.
Dazu gehorten der Aufbau eines 6ffentlichen Fahrrad-

Wetthewerbsverfahren

verleihsystems, die tarifliche Verkniipfung mit dem
offentlichen Verkehr, eine nutzerfreundliche Ausge-
staltung, die Auswahl und Ansprache von Zielgruppen,
die Schaffung eines Informationssystems, eine Strate-
gie zur Kommunikation des Angebots sowie Zusatz-
angebote. Darliber hinaus sollten die Bewerber ihre
verkehrlichen und politischen Rahmenbedingungen fiir
den offentlichen Personenverkehr und den Radverkehr
darstellen, eine Wirkungsabschidtzung vornehmen und
Angaben iiber die Projektorganisation sowie iiber Zeit-
und Kostenplanung machen. Die Bewerber sollten
zudem ein erstes Konzept und einen Kostenplan fiir
die projektbegleitende Evaluation der Modellprojekte
aufstellen, die durch das Bundesinstitut fiir Bau-,
Stadt- und Raumforschung (BBSR) im Bundesamt fiir
Bauwesen und Raumordnung (BBR) begleitet wird.
Als Sonderbaustein konnten die Bewerber ein Fahrrad-
verleihsystem mit elektrisch betriebenen Fahrridern,
sogenannten Pedelecs konzipieren; bei der Auswahl-
entscheidung sollten die Pedelec-Systeme gesondert
beriicksichtigt werden.

Bewerben konnten sich unterschiedliche Akteure:
Kommunen, Landkreise und regionale Kooperationen,
Verkehrsunternehmen sowie -verbiinde. Sie konnten
dabei mit Betreibern von Fahrradverleihsystemen,
weiteren Herstellern und Dienstleistern, Verbdnden und
Projektagenturen aus dem Bereich Mobilitit kooperie-
ren. Die Bewerber wurden aufgefordert, ihr Modellpro-
jekt in einer bis zu 15-seitigen Bewerbung darzustellen;
zusitzlich sollten eine schematische Kurzfassung,

ein Zeit- und Kostenplan, eine Selbstdarstellung der
beteiligten Akteure, ,,letters of intent* von nicht am
Konsortium beteiligten OV-Betreibern oder Kommunen
sowie Referenzen beigelegt werden. Die Ausschreibung
wurde am 7. April 2009 verdffentlicht und in digitaler
Fassung im Fahrradportal des Bundes (www.nrvp.de)
zum Download zur Verfiigung gestellt. Uber Briefe,
E-Mail-Verteiler und Newsletter wurden Kommunen,
Verkehrsunternehmen, wissenschaftliche Einrichtungen
und einschlédgige Verbinde iiber die Ausschreibung
informiert. In verschiedenen Fachpublikationen wurden
Ankiindigungen verdffentlicht. Zusitzlich wurden
Anzeigen in den Wirtschaftsteilen der Frankfurter All-
gemeinen sowie der Siiddeutschen Zeitung geschaltet. Bis
zum Einsendeschluss am 17. Juni 2009 gingen insgesamt
44 Bewerbungen aus ganz Deutschland bei den Wettbe-
werbsbliros ein.
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RUCKFRAGENKOLLOQUIUM

Nach Veroffentlichung der Ausschreibung hatten
potenzielle Bewerber bis zum 24. April 2009 die
Gelegenheit, Fragen an den Auslober zu richten. Diese
Fragen wurden auf einem Riickfragenkolloquium am
11. Mai 2009 in Berlin beantwortet durch den Auslober,
das fiir die Evaluation zustdndige BBSR, die Wettbe-
werbsbiiros und einen der Sachverstdndigen, die die
Bewerbungen begutachten sollten. Insgesamt nahmen
40 Interessierte an dem Kolloquium teil. Insgesamt
97 Fragen zu Bewerbungsformalititen, inhaltlichem
Wettbewerbskonzept, Forderbedingungen sowie zur
Evaluation wurden auf dem Kolloquium beantwortet;
neben den vorab schriftlich eingereichten waren darun-
ter auch vor Ort gestellte Fragen.

Die Fragen und Antworten wurden in einem Protokoll
im Fahrradportal des Bundes verdffentlicht. Weitere
Fragen, die nicht mehr rechtzeitig vor dem Kolloquium
beriicksichtigt werden konnten, wurden im Nachgang
schriftlich beantwortet und in einem Ergédnzungsproto-
koll an gleicher Stelle ebenfalls veroffentlicht.

BEGUTACHTUNG DURCH SACHVERSTANDIGE
UND WETTBEWERBSBUROS

Um die Jury bei der Auswahlentscheidung zu unterstiit-
zen, fand zunichst eine Vorpriifung der eingereichten
Bewerbungen durch die Wettbewerbsbiiros Wuppertal
Institut und Difu statt. Diese war Grundlage fiir ihre
weitere Begutachtung und Bewertung durch sieben
Sachverstindige aus Wissenschaft und Bundeseinrich-

tungen. Die Wettbewerbsbiiros fiihrten die Bewertung
aller Bewerbungen nach einem doppelten ,,Vier-Augen-
Prinzip* durch — nach einer zweifachen Bewertung
innerhalb jedes Instituts wurden die Bewertungen der
beiden Institute zusammengefiihrt. Fiir die Sachver-
standigen war der Bewerbungseingang nach stadtstruk-
turellen, geographischen und thematischen Gruppen
aufgeteilt worden, so dass jeder Sachverstindige sechs
bzw. sieben Bewerbungen zu begutachten hatte.

Die Bewertung erfolgte anhand eines von den Wettbe-
werbsbiiros dafiir entwickelten und mit dem Auslober
abgestimmten Bewertungsbogens. Zu bewertende Krite-
rien waren die Schliissigkeit von inhaltlicher Konzeption
und Umsetzungskonzept, der Innovationsgehalt des Be-
triebskonzepts, das Niveau der Integration von Rad und
offentlichem Verkehr, die Auswahl und Ansprache von
Zielgruppen, die erwartete Verkehrsverlagerung zum
Umweltverbund, die Vorbildeignung der Modellprojekte,
die Wirtschaftlichkeit, die lokalen Rahmenbedingungen,
die Aussichten auf Dauerhaftigkeit des Projekterfolgs
sowie die stidtebauliche Integration. Fiir die Erfiillung
der Kriterien konnten je nach Gewicht des Kriteriums

0 bis 5,0 bis 10 oder O bis 15 Punkte vergeben werden.
Fiir nicht durch die Kriterien abgedeckte Besonder-
heiten standen 5 weitere Punkte zur Verfiigung. Bei
Modellprojekten mit dem Sonderbaustein Pedelec
wurden zudem dessen besondere Voraussetzungen
hinsichtlich Topographie und Zielgruppen gepriift. Aus
den einzelnen Bewertungen konnte so eine Gesamt-
punktzahl zwischen 0 und 100 Punkten erreicht werden.
SchlieBlich sollten die Gutachter das Projekt entweder
zur Forderung empfehlen, ggf. Auflagen vorschlagen
oder eine Ablehnung anraten.

Preisverleihung ,Innovative offentliche Fahrradverleihsysteme” — Neue Mobilitédt in Stéddten




JURYSITZUNG

Die Sitzung der Fachjury fand ganztigig am 14. Juli
2009 in Berlin statt. Stimmberechtigt waren neun Ju-
rorinnen und Juroren aus Wissenschaft und Forschung
sowie kommunalen Spitzenverbinden und Fachverbin-
den. Ziel der Sitzung war es, aus den 44 eingegangenen
Wettbewerbsbeitridgen die 15 besonders innovativen zur
Forderung geeigneten Konzepte zu identifizieren und
dem Auslober ein Ranking fiir seine Forderauswahl
zu empfehlen. Neben den Bewertungskriterien gemif
der Ausschreibung (vgl. vorheriger Abschnitt) wies
der Auslober auf den Charakter des Modellversuchs
als GroBstadtwettbewerb hin. Die Jury hatte zudem die
Moglichkeit, ihre Férderempfehlungen mit Auflagen
zu verbinden.”“ Die sieben Sachverstindigen stellten die
einzelnen Modellprojekte vor und begriindeten ihre
Empfehlung zur Férderung oder Ablehnung. In zwei
Auswahlschritten verabschiedete die Jury zunéchst die
Wettbewerbsbeitrige, die nach ihrer fachlichen Uber-
zeugung fiir eine Forderung nicht in Frage kamen. Die
Jury bewertete im Ergebnis dann insgesamt 15 Wett-
bewerbsbeitrige als besonders innovativ — 13 Modell-
projekte mit Leihfahrrddern und 2 Modellprojekte mit
Pedelecs — und legte dabei ein Ranking fest:

Wetthewerbsverfahren

Projekte mit Fahrradverleihsystem:
1. Mainz | 2. Niirnberg | 3. Saarbriicken | 4. Dresden
5. Kassel | 6. Insel Usedom | 7. Metropolregion
Ruhrgebiet | 8. Grafschaft Bentheim | 9. Halle | 10.
Augsburg | 11. Potsdam | 12. Karlsruhe | 13. Leipzig
Projekte mit Pedelec-Verleihsystem:
1. Stuttgart | 2. Region Garmisch-Partenkirchen

AUSWAHLENTSCHEIDUNG UND
BEKANNTGABE

Alle 15 aufgefiihrten Modellprojekte wurden als
gute Beitrige der Verbesserung von Mobilitdt am
10. August 2009 durch Bundesverkehrsminister
Wolfgang Tiefensee bekannt gegeben und in einer
feierlichen Urkundenverleihung fiir den innova-
tiven Ansatz und die vorbildliche Integration von
offentlichem Fahrradverleihsystem und 6ffentlichem
Personenverkehr ausgezeichnet.

Auf der Grundlage der Juryempfehlung wihlte das
BMVBS aus den 15 primierten Modellprojekten fol-
gende acht Vorhaben fiir eine Forderung zur Umset-
zung ihrer innovativen Konzepte mit einem Volumen
von insgesamt 12,7 Mio. Euro aus: Mainz, Niirnberg,
Saarbriicken, Dresden, Kassel, Insel Usedom, Metro-
polregion Ruhrgebiet und Stuttgart.

JURYMITGLIEDER INSTITUTION

Markus Brohm

Prof. Dr.-Ing. Carsten Gertz

Carsten Hansen

Prof. Dr. llse Helbrecht

Tilmann Heuser

Prof. Dr. Barbara Lenz

Oliver Mietzsch

Wolfgang Schwenk

Prof. Dr.-Ing. Dirk Vallée (Juryvorsitzender)

Deutscher Landkreistag

Technische Universitdt Hamburg-Harburg

Deutscher Stadte- und Gemeindebund

Humboldt Universitat zu Berlin

Bund fiir Umwelt- und Naturschutz Deutschland
Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt

Deutscher Stadtetag

Verband deutscher Verkehrsunternehmen
Rheinisch-Westfilische Technische Hochschule Aachen

SACHVERSTANDIGE INSTITUTION

Christoph Erdmenger

DirProf. a.D. Dr. Axel Friedrich
Prof. Dr.-Ing. Christian Holz-Rau
Prof. Dr. Andreas Kagermeier
Markus Lerner

Thorben Prenzel

Thomas Wehmeier

Umweltbundesamt

Selbsténdiger Berater

Technische Universitiat Dortmund

Universitat Trier

Bundesanstalt fiir Strallenwesen

Selbstéandiger Berater

Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung im BBR

VORBEGUTACHTUNG DURCH WETTBEWERBSBUROS

Wouppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie:

Prof. Dr.-Ing. Oscar Reutter, Thorsten Koska, Carolin Schafer-Sparenberg, Ulrich Jansen

Deutsches Institut fiir Urbanistik:
Tilman Bracher, Doris Reichel
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STRUKTUR UND RAUMLICHE VERTEILUNG
DER MODELLGEBIETE

Bis zum Einsendeschluss am 17. Juni 2009 waren
insgesamt 44 Wettbewerbsbeitrige zur Ausschreibung
,Innovative offentliche Fahrradverleihsysteme —
Neue Mobilitét in Stddten” eingegangen. Vor dem
Hintergrund der relativ kurzen Bewerbungszeit — die
Ausschreibung wurde am 7. April 2009 veroffent-
licht — und den Anforderungen an die detaillierte
Beschreibung des geplanten Systems einschlielich
Umsetzungs- und Kostenplan belegt die Zahl der
Bewerbungen das grof3e Interesse deutscher Stiddte und
Regionen an innovativen Ansétzen zur Forderung des
Umweltverbundes.

Unter den Bewerbern waren neben 30 einzelnen
Kommunen auch acht Regionen — die drei gréften
unter ihnen waren die Metropolregion Ruhrgebiet mit
insgesamt zehn beteiligten Kommunen, das Modell-
gebiet Rheinland mit den Stidten Aachen, Bonn und
vier kleineren Kommunen sowie die Metropolregion
Rhein-Neckar mit den Stdadten Heidelberg und Mann-
heim. AuBBerdem bewarben sich sechs Landkreise:
Nordwest-Mecklenburg, Ostvorpommern, Riigen,
Helmstedt, der Main-Taunus-Kreis sowie die Graf-
schaft Bentheim.

Die Einzelbewerbungen der Kommunen, Landkreise
und Regionen deckten ein breites Spektrum von
GroBenklassen ab — von Bad Vilbel mit rund 30.000
Einwohnern bis zur Metropolregion Ruhrgebiet mit
rund 3,1 Mio. Einwohnern.

Dabei waren die geographischen und verkehrlichen
Ausgangslagen denkbar unterschiedlich. Es hatten sich
von Kreisen im lindlichen Raum bis zu Kernstidten
im Agglomerationsraum Modellgebiete der verschie-
densten Siedlungsstrukturen beworben. Die ver-
kehrlichen Ausgangsbedingungen variierten zwischen
Stidten, die stark vom motorisierten Individualverkehr
(MIV) geprigt sind, wie Saarbriicken mit einem sehr
niedrigen Radverkehrsanteil von nur 2 Prozent bis zu
Modellgebieten mit ausgepridgter Fahrradkultur, etwa
im Landkreis Grafschaft Bentheim wo der Radver-
kehrsanteil bei 28 Prozent liegt. Auch bei den Anteilen
des offentlichen Verkehrs deckte das Bewerberfeld ein
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breites Spektrum ab — zwischen 3,3 Prozent in Diilmen
und 37,7 Prozent im Modellgebiet Heidelberg/Mann-
heim.

Unter den Bewerbern waren sowohl Modellgebiete
mit ebener Topgraphie wie auch mit topographisch be-
wegtem Geldnde vertreten. Insbesondere bei bergiger
Ausgangssituation bestand die Moglichkeit, sich mit
dem Konzept fiir ein Pedelec-Verleihsystem zu bewer-
ben — daneben konnten Pedelecs aber auch in ebenen
Modellregionen fiir besondere Zielgruppen angeboten
werden.

Insgesamt zehn der Bewerbungen planten Pedelecs
als ergiinzendes Angebot zu normalen Leihrdadern: Bad
Kreuznach, Grafschaft Bentheim, Dresden, Offenburg,
Insel Usedom, Riigen, Metropolregion Ruhrgebiet und
Saarbriicken. In Garmisch-Partenkirchen und Stuttgart
wurden Pedelecs als zentraler Bestandteil des Verleih-
systems konzipiert.

GEPLANTE
FAHRRADVERLEIHSYSTEME

Im weit iiberwiegenden Teil der eingereichten
Vorschlige sollten die Leihfahrrider ausschlieBlich
an festen Standorten ausgeliehen und zuriickgegeben
werden konnen. Keines der Projekte setzte auf ein
Ausleihmodell ganz ohne Stationen, bei dem die Rider
an beliebigen Orten im Modellgebiet abgestellt werden
konnen und es keine verldsslichen Ausleihpunkte gibt.
Vier Projekte — Diilmen, Frankfurt am Main, Gieflen
und Karlsruhe — planten eine Kombination aus stati-
onsgebundenem und freiem System, bei dem sich die
Vorteile beider Systeme erginzen sollten.

Die geplanten Verleihsysteme unterschieden sich deut-
lich in Umfang und rdumlichem Einsatzbereich. Bei
einigen Konzepten sollte ein bestehendes Verleihange-
bote erweitert und verbessert werden. In manchen Fil-
len sollten bedeutende touristische und kulturelle Ein-
zelziele angebunden werden, in anderen Vorschldgen
wurden bisher schlecht erreichbare Stadtteile durch
das Verleihsystem besser in das OV-Netz intgriert oder
aber sogar das gesamte Stadtgebiet mit Verleihstati-
onen ausgestattet. Je nach dem speziellen ortlichen
Ansatz féllt auch die Dimensionierung der Fahrrad-
verleihsysteme ganz unterschiedlich aus. Der Umfang
der Fahrradverleihsysteme reichte von 30 Réddern an
zwei Stationen (Kehl am Rhein) bis zu 3.000 Riddern



an 300 Ausleihpunkten und Stationen (Metropolregion
Ruhrgebiet). Die meisten Modellgebiete deckten den
Innenstadtbereich der Bewerberkommunen ab. In vie-
len Kommunen erstreckten sich die Gebiete — in einer
geringeren Stationsdichte — auf benachbarte Stadtteile.
In diesen sollten die Stationen hiufig an besonders
verkehrsrelevanten Standorten platziert werden: an
Haltestellen und Bahnhofen, Hochschulen, Freizeit-
zielen oder den Sitzen grofler Arbeitgeber.

Die Lagen der geplanten Verleihstationen korrespon-
dierten im Idealfall mit den avisierten Zielgruppen.
Diese Zielgruppen reichen von klar abgrenzbaren
Nutzergruppen mit speziellen Anspriichen, z. B. dltere
Menschen oder Studierende iiber groflere Personen-
kreise wie Stammkunden des ffentlichen Personen-
nahverkehrs (OPNV), Berufspendler oder Touristen
bis hin zur Gesamtbevolkerung einer Stadt oder
Region. Es wurden sowohl Personenkreise adressiert,
die kein eigenes Fahrrad haben, als auch solche die
durchaus ein eigenes Fahrrad besitzen. Tages- oder
Wochenpendler und Touristen haben, beispielsweise
in der Innenstadt, oft kein eigenes Fahrrad dabei, und
ein Teil der Rider sind fiir den Alltag nicht geeignet,
z.B. ein Rennrad oder ein besonders hochwertiges Rad
(Diebstahlrisiko).

Unter den Alltagsverkehren wurden hiufig Berufs-
pendler genannt — etwa in Garmisch-Partenkirchen,

Il bis 50.000
Il 50.000 bis 100.000
Il 100.000 bis 500.000

iiber 500.000

Abb. 1 | Modellprojekte nach Einwohnerzahl
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Kassel, Potsdam oder Saarbriicken; in einigen Modell-
gebieten, z. B. in Niirnberg und Leipzig, sollten z. B.
zur Ansprache von Pendlern auch Unternehmen in das
Projekt eingebunden werden. Auch Touristen waren in
einigen Projekten eine relevante Zielgruppe — etwa in
den Landkreisen Nordwestmecklenburg und Ostvor-
pommern (Usedom).

Bei der Verkniipfung der Fahrradverleihsysteme mit
dem offentlichen Verkehr strebten die weitaus meisten
Bewerber eine rdumliche und tarifliche Verkniipfung
an. Dabei hatten die meisten Bewerber ihre Tarif-
modelle noch nicht detailliert ausgearbeitet. Eine

gute Losung fiir die Integration mit dem OV wurde
von mehreren Bewerbern mit kostenlosen Fahrten fiir
Inhaber von OV-Fahrscheinen gefunden — etwa die
kostenlose Nutzung der ersten 30 Minuten jeder Fahrt,
aber vereinzelt auch mit einmaligen Zeitguthaben. Zu-
meist wurde diese Vergiinstigung nur fiir Zeitkarten-
inhaber angeboten, in wenigen Fillen jedoch auch fiir
Einzeltickets. Fast alle Bewerbungen beinhalteten eine
raumliche Verkniipfung mit OV-Haltestellen, die meist
anhand von Netzpldnen anschaulich gemacht wurde.

Bei den meisten der konzipierten Systeme funktioniert
die Ausleihe per Mobiltelefon und/oder Chipkarte.
Die Stationen und Rider sind dazu technisch unter-
schiedlich aufwindig gestaltet — das Spektrum reicht
von einem einfachen Zahlenschloss (z. B. nextbike-

gemeinnitziger OV-Betreiber

Akteur

A

Abb. 2 | Geplanter Betreiber des Fahrradverleihsystems

Kommune oder
kommunale
Gesellschaft
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System) bis zu digitalen SchlieBanlagen an den Riddern
(z.B. DB Rent) sowie Bedienterminals mit Touch-
screen.

BEWERBERKONSORTIEN UND
UMSETZUNGSKONZEPTE

Bei 33 Wettbewerbsbeitrigen war die Kommune
allein oder gemeinsam mit anderen Institutionen unter
den Bewerbern, bei 12 Modellprojekten hatte sich
ein OV-Betreiber oder Verkehrsverbund als Bewerber
beteiligt. In den anderen Fiéllen waren Kommunen
bzw. OV-Betreiber jeweils nur als Kooperationspartner
beteiligt.

Fiir den Betrieb der Fahrradverleihsysteme hatten die
Bewerber unterschiedliche Losungen ausgearbeitet.
Ein Teil der Modellprojekte sollte in Kooperation mit
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Abb. 3 | Bundesweite Verteilung der Bewerbungen
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etablierten Anbietern DB Rent (sechs Modellprojekte)
und nextbike (neun Modellprojekte) realisiert werden.
Andere Bewerber haben den Betrieb durch die Kom-
mune (fiinf Modellprojekte) oder das lokale offentliche
Verkehrsunternehmen (drei Modellprojekte) geplant.

Hinsichtlich der Betreiberkonzepte sollen auch neue
Modelle entwickelt und erprobt werden. Zum Beispiel
beabsichtigt die Stadt Kassel die Zusammenarbeit mit
dem Kasseler Car-Sharing-Unternehmen ,,Stattauto®,
das dann kiinftig neben ,Offentlichen Autos* auch
,Offentliche Fahrrider* verleihen wird. Auch die Ver-
netzung und Zusammenarbeit von bereits bestehenden,
eher kleineren und dezentral agierenden privaten Fahr-
radverleihbetrieben stellt eine interessante Alternative
zu den beiden zentralisierten Filialbetreibermodellen
der Deutschen Bahn und von nextbike dar. Ein solches
Gemeinschaftsangebot von mehr als 100 existierenden
Fahrradverleihunternehmen, die sich bisher vor allem
auf den Tourismussektor ausgerichtet haben, soll im
Modellvorhaben Usedom erprobt werden. Durch die
Integration unter einer gemeinsamen Marke sollen
Synergieeffekte erschlossen und verstérkt auch die
einheimische Bevolkerung angesprochen und das
Mobilititsangebot ausgeweitet werden.

Die iibrigen Anbieter hatten sich in der Bewerbung
noch nicht auf einen Betreiber festgelegt; zum Teil sol-
len sie per Ausschreibung gefunden werden. Ins Auge
fallt hier insbesondere das Vorhaben, den Betreiber per
Anreizvertrag zu verpflichten (Dresden).

Die Aufgaben beim Betrieb des Systems sind in den
Modellprojekten zwischen den Projektpartnern unter-
schiedlich aufgeteilt. Einige Projekte trennen etwa
zwischen dem Betrieb des Systems und dem Betrieb
einzelner Stationen, bei anderen wird die Distribution
der Réder zwischen den Stationen von einem anderen
Betreiber gewihrleistet.

Die Umsetzungsplidne der Modellprojekte variieren
stark im Grad ihrer Ausarbeitung. Wihrend einige
Bewerbungen detaillierte Zeitpldne und Aufgaben-
beschreibungen fiir die einzelnen Projektpartner
beinhalteten, fehlten diese bei anderen Bewerbern.
Phasenpléne zur schrittweisen Umsetzung einzelner
Ausbaustufen erlauben bei einigen Projekten den friih-
zeitigen Einstieg in das System, um das System nach
einer Erprobungsphase auszubauen und aus den ersten
Erfahrungen zu lernen.



INNOVATIONEN DER SIEGERPROJEKTE:
UBERBLICK UND LOKALE BESONDERHEITEN

Im Bundeswettbewerb ,Innovative 6ffentliche Fahr-
radverleihsysteme — Neue Mobilitiit in Stidten® wurden
aus 44 Bewerbungen insgesamt 15 Vorschlige fiir
offentliche Fahrradverleihsysteme durch die unabhin-
gige Wettbewerbsjury ausgewihlt und vom Bundesver-
kehrsminister Wolfgang Tiefensee bei einer Festveran-
staltung am 10. August 2009 in Berlin ausgezeichnet.”
Diese Siegerkonzepte wurden anhand der Kriterien
Schliissigkeit der inhaltlichen Konzeption, Innovations-
gehalt des Projektes, Erfolgsaussichten und erwarteten
Effekte des Projektes, Aussichten auf Dauerhaftigkeit
des Projekterfolgs, ihrer Vorbildeignung, dem Verhilt-
nis von Aufwand und Ertrag, der Einbeziehung neuer
Akteure und Zielgruppen sowie der stidtebaulichen
Integration in das Modellgebiet ausgewihlt. Die 15
priamierten Projektvorschldge haben alle diese Krite-
rien in hervorragender Weise erfiillt und gleichzeitig
hat jedes einzelne Projekt zusétzlich eigene innovative
Akzente gesetzt. Je nach den lokalen Ausgangsbedin-
gungen wurden dazu ganz unterschiedliche Konzepte
und Ideen vorgeschlagen.

Die Zielgruppen, die mit den Fahrradverleihsystemen
angesprochen werden sollen, reichen von klar ab-
grenzbaren Nutzergruppen mit speziellen Anspriichen,
z.B. dltere Menschen oder Studierende, iiber groB3ere
Personenkreise wie Stammkunden des OPNV, Berufs-
pendler oder Touristen bis hin zur Gesamtbevolkerung
einer Stadt oder Region. Es werden sowohl Personen-
kreise adressiert, die kein eigenes Fahrrad haben, als
auch solche, die durchaus ein eigenes Fahrrad besitzen.
Tages- oder Wochenpendler und Touristen haben, bei-
spielsweise in der Innenstadt, oft kein eigenes Fahrrad
dabei, und ein Teil der Réder sind fiir den Alltag nicht
geeignet, z.B. ein Rennrad oder ein besonders hoch-
wertiges Rad (Diebstahlrisiko). Ebenso unterschied-
lich sind der Umfang und rdumliche Einsatzbereich
der Verleihsysteme. Es gibt zum Beispiel Konzepte,
bei denen bestehende Verleihangebote erweitert und
verbessert werden oder auch die vorhandene Infra-
struktur an OV-Haltestellen und sogar an Car-Sharing-
Systemen mitgenutzt werden. In manchen Fillen sollen
bedeutende touristische und kulturelle Einzelziele
angebunden werden, in anderen Vorschlidgen werden
bisher schlecht erreichbare Stadtteile durch das Ver-
leihsystem besser in das OV-Netz integriert oder aber
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sogar das gesamte Stadtgebiet mit Verleihstationen
ausgestattet. Je nach dem speziellen ortlichen Ansatz
fallt auch die Dimensionierung der Fahrradverleih-
systeme ganz unterschiedlich aus.

Im Einzelnen weisen die Siegerprojekte die folgenden
lokalen Besonderheiten auf'?:

Das Modell der Stadt Mainz zeichnet sich durch ein
wirtschaftlich und organisatorisch iiberzeugendes
Betreiberkonzept durch das kommunale 6ffentliche
Verkehrsunternehmen aus. Neben einer sehr hohen
Stationsdichte (120 Stationen auf 11 km?) sieht das
System einen kundenfreundlichen Zugang mittels
Chipkarte sowie die Einbindung aller OV-Zeitkarten-
inhaber iiber einen stark rabattierten Jahrestarif vor.

Die Stadt Niirnberg sieht ebenfalls ein dichtes Ver-
leihnetz und insbesondere die innovative Anbindung
von Gewerbegebieten vor, um Berufsverkehre auf
Rad und OV zu verlagern. Das Verleihsystem soll

in Kooperation mit den Gewerbebetrieben in deren
Mobilitdtsmanagement eingebunden werden. So sollen
die Arbeitnehmer iiber ihren Betrieb in Kontakt mit
dem Verleihsystem kommen.

In Saarbriicken soll das Fahrradverleihsystem in das
vorhandene Car-Sharing-Angebot integriert werden.
Auch hier soll, dhnlich wie in Mainz, eine Chipkarten-
Losung getestet werden. Die Stadt will bei ihrem
standortbezogenem Mobilititsmanagement besonderen
Wert auf die Einbindung des Fahrradverleihsystems
legen.

Das Verleihsystem der Stadt Dresden zielt auf viel-
féltige Nutzungsmoglichkeiten und einfachen Zugang:
Angesprochen werden sollen sowohl Dauernutzer und
Stammkunden der Verkehrsbetriebe als auch Besucher
der Stadt. Dazu soll der Ausleihvorgang stark verein-
facht werden und in nur wenigen Schritten je nach
Wunsch durch Personal oder automatisch iiber eine
einheitliche OPNV-Kundenkarte erfolgen.

In Kassel soll der offentliche Fahrradverleih in das
vorhandene Car-Sharing-System integriert werden.
Auferdem ist eine sehr enge tarifliche Anbindung an
den OV vorgesehen (Fahrtguthaben auf Einzeltickets).

1 Bewerbungsunterlagen der Siegerstadte im Wettbewerb ,Innovative 6ffentlich Fahrradverleihsysteme - Neue Mobilitatin Stadten”, Wuppertal 2009
2 Unterlagen fiir die Vorbereitung, Durchfiihrung und Nachbereitung der Jurysitzung zur Auswahl der Modellvorhaben am 14.07.2009,

Projektunterlagen des Wuppertal Instituts
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Die Insel Usedom sieht vor, die vielen bestehenden
Privatverleiher unter einer gemeinsamen Dachmarke
zu vernetzen und so auch Einwegfahrten zu ermog-
lichen, bei denen das Rad nicht wieder am Ausgangs-
ort abgegeben werden muss. Auflerdem soll dort eine
dezentrale Verleihstruktur als Alternative zu den bisher
am Markt operierenden zentralen Betreibersystemen
erprobt werden.

In der Metropolregion Ruhrgebiet soll durch das
Verleihsystem die regionale Vernetzung von gleich
10 Stéadten gefordert werden. Das System soll zunichst
im Rahmen der Kulturhauptstadt 2010 hauptsichlich
fiir Touristen ausgelegt sein und danach fiir den All-
tagsverkehr ausgebaut werden.

Die Grafschaft Bentheim hat vor, auch den lind-
lichen Raum durch das Verleihsystem zu erschlieSen
und dabei ebenfalls Gewerbegebiete in das Netz mit
einzubeziehen. Der Verleih erfolgt in der Grafschaft
iiber das bestehende Netz der Telefonzellen, die in ihrer
Funktion erweitert werden und als Verleihterminals
dienen. AuBBerdem sollen die Fahrrider dhnlich wie
Rufbusse bestellt werden konnen.

Halle an der Saale hat ein sehr kosteneffizientes
Konzept vorgelegt und verfiigt iiber ein kompetentes
Betreiberkonsortium. Die Standorte der Réder sollen
durch ein neuartiges Ortungssystem ermittelt wer-
den. Die Rider senden Signale, die in Stralenbahnen
empfangen und den Stationen zugeordnet werden
konnen.

Das Verleihsystem in Augsburg erschlieit durch
einen Zugang iiber die bereits existierende Kunden-
karte der Stadtwerke eine grof3e potenzielle Nutzer-
gruppe. Die Karte ist bereits heute im Besitz der
Kunden der Stadtwerke und soll fiir das Verleihsystem
in ihren Funktionen erweitert werden. Zudem wird der
Fahrradverleih durch ein Zeitguthaben fiir OV-Abo-
kunden interessant gemacht.

Die Stadt Potsdam bietet in ihrem Modell eine
Kooperation mit dem Verleihsystem der DB Rent in
Berlin und spricht gezielt Pendler zwischen den beiden
Stadten an. So soll ein regionaler Ansatz geschaffen
und der Umweltverbund in der gesamten Region ge-
stiarkt werden.
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In Karlsruhe wurde ein forschungsorientiertes
Modellprojekt entwickelt, welches das Angebots-
konzept im Verlauf des Projekts besonders auf die
Bediirfnisse der Nutzer abstimmen soll. Dazu sollen
differenzierte Nutzerprofile entwickelt und fiir die
Ubernahme in anderen Stidten verallgemeinert wer-
den. Zudem wird die Integration in das vorhandene
Car-Sharing-System angestrebt.

Das Verleihsystem der Stadt Leipzig sieht ebenfalls
ein Forschungsprojekt vor, um das vorhandene next-
bike-System weiterzuentwickeln und Unternehmen und
deren Berufsverkehr stirker abzudecken. Das beste-
hende Ausleihsystem soll vereinfacht und tariflich in
den OPNV eingebunden werden. Durch die Installation
zusitzlicher Fahrradparkanlagen sollen zudem neue
Zielgruppen gewonnen werden.

Hinzu kommen noch die beiden Siegerbeitrige von
Stuttgart und Garmisch-Partenkirchen, die aufgrund
ihrer unebenen Topografie ausschlieBlich Pedelecs in
ihr Projekt integriert haben.






Forderprojekte »

Als besonders innovativ wiirdigte die Jury die folgenden Modellprojekte:

Mainz, Niirnberg, Saarbriicken, Dresden, Kassel, die Insel Usedom und die Metropol-
region Ruhrgebiet. Als innovatives Projekt, das ausschlieBlich Pedelecs integriert,
wiirdigte die Jury das Modellprojekt Stuttgart. Diese acht Modellprojekte sind fiir
eine Forderung vorgesehen.



Mainz

Mainz | Gefdrderte Projekte

»~Mainz setzt aufs Rad”. Bereits seit 1980 engagiert sich die Stadt in der Radver-

kehrsforderung. Nun soll ein flexibel und modular entwickelbares Leihradsystem

auch den offentlichen Nahverkehr unterstiitzen, Angebotsliicken schlieBen und

den hochfrequentierten Kernbereich entlasten.

Betrieben wird es durch die Mainzer Verkehrsgesellschaft (MVG), die ein

besonders dichtes Angebotsnetz entwickelt hat. Da niemand weil3, wie sich

Pendlerstrome entwickeln und um das Stationsnetz bei gréReren Events flexibel

umbauen zu kdnnen, sind die Verleihstationen ohne aufwéndige BaumalRnahmen

leicht und einfach auf- und abbaubar.

AUSGANGSLAGE, STARKEN UND
HERAUSFORDERUNGEN

Die Modellregion
Mainz ist Landeshauptstadt und mit 200.000 Ein-
wohnern zugleich die grofite Stadt des Bundeslandes
Rheinland-Pfalz. Als eines der fiinf Oberzentren des
Landes ist Mainz Sitz einer Universitét und einer
Fachhochschule mit zusammen rund 40.000 Studieren-
den. Der Grofiteil der besiedelten Stadtflache liegt im
weitgehend ebenerdigen Rheintal in einem geméfigten
Klima mit milden Wintern und geringer Nieder-
schlagsmenge. Das Modellgebiet umfasst das Ver-
kehrsgebiet der Mainzer Verkehrsgesellschaft mit den
zu Wiesbaden gehorenden Vororten Kastel, Kostheim
und Amdneburg; im gesamten Einzugsgebiet leben
260.000 Einwohner.

(Rad-)Verkehr und Klimaschutz
Um Pendlerstrome weg vom motorisierten Individual-
verkehr zu einem CO,-sparenden &ffentlichen Verkehr
zu fiihren und um insgesamt eine stadtvertragliche
Mobilitit zu erreichen, fordert die Stadt bereits seit
Anfang der 80er-Jahre verstédrkt den Radverkehr. Unter
dem Slogan ,,Mainz setzt aufs Rad* wurden verschie-
dene Mafnahmen initiiert. 1980 wurde die Stelle eines
Radverkehrsbeauftragten als Kiimmerer fiir die Belan-
ge des Radverkehrs sowie die Planung und Umsetzung
eines umfassenden Radverkehrsnetzes geschaffen. Seit
1992 gibt es auf Initiative der Stadt Mainz die Vereini-
gung der Radverkehrsbeauftragten der Rhein-Neckar-
Region mit 14 Teilnehmerstéddten.

Umfangreiche Verkehrserhebungen mit Befragungen
und einer Gesamtanalyse des Radverkehrs waren
Grundlage fiir die Gestaltung eines Wunschlinien-
netzes. Ein Radwegestufenplan wurde entwickelt und
vom Stadtrat 1985 beschlossen. Das Radverkehrsnetz
ist inzwischen gut ausgebaut, Fahrradabstellanlagen
wurden errichtet, EinbahnstraBen fiir den Radverkehr
in Gegenrichtung geoffnet und in weiten Bereichen
der innerstidtischen Fulligingerzone ist der Radverkehr
zugelassen. Seit 19 Jahren gibt die Stadt einen Fahr-
radkalender heraus, der iiber 80 Veranstaltungen rund
ums Rad ausweist.

GEPLANTES
FAHRRADVERLEIHSYSTEM

Das Fahrradverleihsystem soll gezielt zur Ergin-
zung von OPNV-Angebotsliicken eingesetzt werden.
Die Stationen verteilen sich flichendeckend auf
verkehrlich interessante Stellen des Verkehrsgebiets
der Mainzer Verkehrsgesellschaft. 90 Stationen sind
in unmittelbarer Nihe hoch frequentierter OPN'V-
Haltepunkte vorgesehen. Rund 30 Stationen sind
geplant zur NeuerschlieBung von Verkehrsgebieten, die
aufgrund beengter Straenverhiltnisse oder aufgrund
geringer Nutzerstrome keine OPNV-Anbindung
haben. Beispiele fiir solche Verkehrsraume bilden die
grofiflichigen Gewerbegebiete Hechtsheim oder das
Kasteler Gewerbegebiet Petersweg. Das Fahrradver-
leihsystem hat hier komplementire Verkehrsfunktion
mit dem Ziel, den letzten bzw. ersten Teil einer Wege-
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kette zum niichstgelegen OV-Haltepunkt zu schliefen.
Um eine ,,lernende* Infrastruktur zu schaffen, sind

die Verleihstationen so konzipiert, dass sie sich schnell
und einfach auf- und wieder abbauen oder flexibel
erweitern bzw. verkleinern lassen. Eine Verleihstation
besteht aus einem oder mehreren Grundelementen in
der Grofe einer Europalette. Jedes Grundelement ist
via GSM mit dem Internet verbunden, verfiigt {iber ein
Kartenterminal mit Photovoltaikmodul zur Stromver-
sorgung und kann bis zu vier Ridder aufnehmen. Da die
Bodenplatte aus Beton lediglich mit vier Schrauben
fixiert werden muss und die Grundelemente leicht
transportierbar sind, lassen sich die Stationen schnell
und einfach auf- und wieder abbauen oder flexibel er-
weitern bzw. verkleinern. Dies soll einer intelligenten
Entwicklung des Stationsnetzes dienen, das je nach
Nachfrageentwicklung oder fiir die Bereitstellung bei
besonderen Events innerhalb weniger Stunden erwei-
tert, verkleinert oder umstrukturiert werden kann.

Geplant ist die Bereitstellung einer groen Anzahl an
Rédern: Insgesamt sollen 960 Fahrrider zur Ausleihe
angeboten werden. Auf jedem zweiten Fahrrad wird
ein abschlieSbarer Kofferraum vorhanden sein, durch
den Einkéufe und Gepick wasserdicht und abschlief3-
bar verstaut werden konnen.

Optimale Verkniipfung zwischen OV und Fahrradverleihsystem
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Tarifsystem
Das Tarifsystem ist so ausgestaltet, dass der Betrieb
auch nach der Modellphase wirtschaftlich erfolgen
kann. Vorgesehen ist eine niedrige Grundgebiihr mit
einem Tarif im 30-Minuten-Takt, der nach Abo- und
Gelegenheitskunden sowie — um die Kosten der Um-
verteilung von Ridern aufzufangen — nach Rund- bzw.
Einwegmieten gestaffelt ist. Der Jedermann-Jahres-
beitrag soll 30 Euro betragen, wobei Abokunden und
JobTicketbesitzer einen wesentlichen Rabatt erhalten
sollen. Fiir das StudiTicket ist eine extrem niedrige
Grundgebiihr geplant, iiber die mit der Studentenver-
tretung noch verhandelt wird. Fiir Veranstalter und
Unternehmen sowie zur ErschlieBung von GroBveran-
staltungen (Messen, Tagungen) sind Sondervertrags-
formen angedacht, so dass weiteren Nutzergruppen
mit speziellen Konditionen ein giinstiger Zugang zum
System ermoglicht werden kann. Durch die besondere
Flexibilitét der Verleihstationen ist auch der kurz-
zeitige Anschluss einzelner Teilgebiete moglich.

Der geplante Zugang zum System soll durch eine
Chipkarte auf Basis der VDV-Kernapplikation erfol-
gen, die innerhalb des Modellzeitraums an sdmtliche
Zeitkarteninhaber der Mainzer Verkehrsgesellschaft
kostenfrei ausgegeben wird. Mit dieser konnen 40.000
StudiTicket-, 5.000 Abo- und 5.000 JobTicket-Kunden
sowie 1.500 weitere Zeitkarteninhaber das System
sofort nach Einfiihrung ohne weitere Registrierung
nutzen. Fiir Abokunden betrigt die Einwegmiete

0,70 Euro und die Rundwegmiete 0,35 Euro fiir jeweils
30 Minuten. Gelegenheitskunden zahlen fiir Einweg-
mieten 1,40 Euro und fiir Rundwegmieten 0,70 Euro
fiir jeweils 30 Minuten. Die maximale Mietzeit betrigt
24 Stunden. Gelegenheitsnutzer haben die Moglichkeit,
sich via Internet an den rund 60 Vorverkaufsstellen
der MVG zu registrieren und die Chipkarte in einem
Prepaid-Verfahren selbst mit Geld aufzuladen. Bei
Chipkarten, die an Abokunden herausgegeben wer-
den, sollen die Verleihentgelte monatlich vom Konto
abgebucht werden.

Zur weiteren Finanzierung des Systems sollen

nicht die Fahrrédder als Werbetriger genutzt werden.
Stattdessen werden bestehende Kooperationen mit
der lokalen Wirtschaft weiter intensiviert und die
Stationen in die Haltestellenvermarktung der MVG
aufgenommen. So sollen Unternehmen z. B. Halte-
stellen-Namenszusitze gegen einen jidhrlichen Werbe-
kostenzuschuss erwerben konnen. Dariiber hinaus soll
der zusitzliche Ankauf von Fahrradverleihstationen
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ermoglicht werden, z. B. zum Unterhalt eines eigenen
Werksverkehrs oder an Unternehmen, die ein starkes
Interesse an der Kundengruppe der Leihfahrradnutzer
haben und dafiir zusétzliche Stationen in ihrer Néhe
sponsern. Viele kulturelle Einrichtungen (z. B. Kino,
Diskotheken, Einzelhandel, Gastronomie) konnten
aufgrund der interessanten Grundnutzergruppe der
JobTicket- oder SemesterTicket-Besitzer ein Interesse
daran haben, eine Abgabe- und Entleihmdglichkeit in
unmittelbarer Nidhe zu haben.

Informationssystem
Das Fahrradverleihsystem wird in das bestehende
interne und externe Fahrgastinformationssystem der
MVG integriert, in deren Fahrplanauskunftssysteme
und das Beschwerdemanagement aufgenommen. Die
internen Steuerungsfunktionen der Leitstelle werden
um Komponenten erweitert, die Echtzeitinformationen
zum jeweiligen Ausleihstatus an den bestehenden
Stationen liefern. Die bestehenden Fahrgastanzeiger

Mainz | Gefdrderte Projekte

konnen um entsprechende Informationen tiber Ausleih-
status oder Verlegung von Stationen erweitert werden.
Das neue Mobilititsangebot der MVG soll unter dem
Namen MVGMEINRAD angeboten werden. Das In-
formations- und Kommunikationskonzept setzt auf die
Bildung sozialer Netzwerke und eines Gemeinschafts-
gedankens. Es lehnt sich dabei eng an das seit 2003
bestehende ,,mainzigartige* Kommunikationskonzept
der MVG an, spielt mit den bekannten Marketing-
elementen der MVG und verwendet deren bekannte
Farben, die durch einen weiteren griinen Farbton
erginzt werden. Die neu entwickelte Konzeption
verwendet das MVG Bus- und Stra3enbahnmaskott-
chen ,,Mobilixx“, das nun endlich das Fahrradfahren
erlernt hat und setzt — wie in Mainz nicht nur in der

5. Jahreszeit tiblich — auf Werbespriiche in Reimform.
Das Kommunikationskonzept wird in Anzeigen,
Publikationen, bei der Eigenwerbung auf den Ver-
leihstationen und Ridern, Kampagnen und Veranstal-
tungen verwendet.
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BEWERBERKONSORTIUM UND
UMSETZUNGSPLAN

Die Mainzer Verkehrsgesellschaft mbH bewirbt
sich zusammen mit der Landeshauptstadt Mainz. Das
Projektteam besteht federfiihrend aus Mitarbeitern der
Verkehrsgesellschaft, die das System im Rahmen des 1
bestehenden OPNV-Angebots selbst betreiben wird.
Die Umsetzung soll in sieben Phasen verlaufen:

1. Phase: September 2009 bis April 2010:
Erweiterte Planungsphase

2. Phase: Mai 2010 bis November 2010:
Testphase mit 4 Stationen und 32 Réidern

3. Phase: November 2010 bis Mirz 2011:
Kontroll- und Korrekturphase

4. Phase: Mirz 2011 bis Februar 2012:
Projektdurchfiihrung der 1. Ausbaustufe mit
40 Stationen und 300 Réidern

5. Phase: Februar 2012:
2. Kontroll- und Korrekturphase

6. Phase: ab Mirz 2012:
Projektdurchfiihrung der 2. Ausbaustufe,
120 Stationen und 960 Rader

7. Phase: Herbst 2012:
Ende des Modellversuchs und abschlieBende
Evaluierung

Modulare Vermietstation

MODELLGEBIET MODAL- SPLlT(1991)

Mainz Mit Rad Zu Ful MIV
(260.000 Einwohner) 12 % 32 % 17 % 39 %
FAHRRAD-VERLEIHSYSTEM KONSORTIUM ANSPRECHPARTNER

Anzahl Réder: 960 Landeshauptstadt Mainz, Uwe Hiltmann

Anzahl Stationen: 120 Mainzer Verkehrsgesellschaft mbH Mainzer Verkehrsgesellschaft mbH

Tel.: (06131) 126 867
E-Mail: uwe.hiltmann@mvg-mainz.de

AUSWAHLGRUNDE DER JURY

e Sehr hohe Stations- und Fahrraddichte (120 Stationen auf 11 km2) mit ,lernender” Infrastruktur und autarken Stationen
« ErschlieBung von Gebieten ohne GPNV-Anbindung

* Verkehrsgesellschaft als Betreiber

* Ausgabe einer Chipkarte auf Basis der VDV-Kernapplikation an alle 50.000 Zeitkarteninhaber

* Stark rabattierter Jahrestarif fiir Zeitkartenkunden

* Mitnahmeregelung (Ausleihe von bis zu vier Rddern gleichzeitig)

* Vermeidung von Einsammel- und Verteilfahrten des Betreibers durch Rabatt fiir ,Rundwegentleiher”

e Fahrrader mit Kofferraum
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Nirnberg
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Der FuRBgéanger- und Radverkehr stellt aufgrund seiner Stadtvertrdglichkeit einen
wichtigen Standort- und Wirtschaftsfaktor fiir die Stadt Niirnberg dar. Ein dichtes
Netz von Fahrradverleihstationen sowie die ErschlieBung zweier am Rand liegen-

den Gewerbegebiete sollen das OPNV-Netz ergénzen und attraktive Wegeketten

fiir Berufspendler bereitstellen. Das Verleihsystem, das die Prédsenz von Fahr-

rddern im Stadtbild erhéhen und zur Imageforderung des Radfahrens beitragen

soll, ist ein Bestandteil der Radverkehrsoffensive ,Niirnberg steigt auf”.

AUSGANGSLAGE, STARKEN UND
HERAUSFORDERUNGEN

Die Modellregion
Niirnberg ist mit 503.000 Einwohnern und 305.000
Arbeitsplitzen die grofite Stadt in Nordbayern und mit
den Nachbarstiddten Fiirth, Erlangen und Schwabach
gemeinsames Oberzentrum fiir ein weites Umland. Mit
knapp 2,3 Mio. Ubernachtungen ist Niirnberg zudem
eines der beliebtesten Reiseziele Deutschlands.

Das Verleihsystem konzentriert sich auf den inneren
Ring Niirnbergs, einer Fliche von knapp 2,3 ha mit
230.000 Einwohnern und 160.000 Arbeitsplitzen.
Dartiber hinaus ist die Einbindung zweier nicht opti-
mal durch den OPNV erschlossener Gewerbegebiete
sowie des Volksparks Dutzendteich mit dem ehe-
maligen Reichsparteitagsgelinde, das von mehreren
100.000 Touristen jdhrlich besucht wird, geplant.

Verkehrliche Ausgangssituation
Um die negativen Auswirkungen des Kraftfahrzeug-
verkehrs fiir die Stadtbewohner moglichst gering zu
halten und der Stadtflucht entgegenzuwirken, verfolgt
Niirnberg seit Anfang der 80er-Jahre ein Verkehrs-
konzept, das den Verkehr auf ein Hauptverkehrsstra-
Bennetz biindelt, Wohngebiete vom Verkehr entlastet
und den Modal Split zugunsten des Umweltverbunds
verdndert. Das OPN'V-Netz mit drei U-Bahn-, sechs
Stralenbahn- und weiteren ergidnzenden Buslinien ist
in den Verkehrsverbund Grofiraum Niirnberg mit einer
gemeinsamen Tarifstruktur eingebunden. Der Modal-
Split-Anteil des OV liegt bei 21 Prozent, der Anteil
des M1V bei 45 Prozent. Der Anteil des Radverkehrs
(11 Prozent) war in den 60er- und 70er-Jahren zu-

néchst riicklaufig, aber inzwischen hat das Fahrrad
seine Attraktivitiit als Verkehrsmittel wiedergewonnen.
Das Radwegenetz ist mit einer Ladnge von rund 280
km, zuziiglich Tempo-30-Zonen, verkehrsberuhigten
Bereichen sowie fiir den Radverkehr in Gegenrich-
tung gedffneten Einbahnstra3en, gut ausgebaut. In der
Altstadt gibt es knapp 1.300 offentliche Fahrradstén-
der, ergiinzt von 2.500 Fahrradstidndern an wichtigen
OPNV-Haltestellen.

(Rad-)Verkehr und Klimaschutz
Der FuBigianger- und Radverkehr ist in Niirnberg mit
einem Anteil von rund 34 % am Gesamtverkehr ein
unverzichtbarer Teil der Mobilitit und stellt aufgrund
seiner Stadtvertridglichkeit einen wichtigen Stand-
ort- und Wirtschaftsfaktor dar. Als Teil des Um-
weltverbundes spielt der Radverkehr zusammen mit
dem offentlichen Personennahverkehr (OPNV) eine
herausragende Rolle bei den verkehrpolitischen Zielen
der Stadt Niirnberg. Durch ein konkret geplantes
Mafnahmenbiindel wird mittelfristig bis 2015 ein Rad
verkehrsanteil von 20 Prozent angestrebt. So wurde
der Etat fiir den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur
bis zum Jahr 2014 um das Vierfache erhoht. Unter der
strategischen Radverkehrsoffensive ,,Niirnberg steigt
auf* werden Infrastrukturmafnahmen zur Forderung
des Radverkehrs und Image- und Offentlichkeitskam-
pagnen gebiindelt.

Zu den groBeren, seit 2009 geplanten Infrastruktur-
maBnahmen gehoren die Bereitstellung einer Nord-
Stid-Achse fiir Fulgidnger und Radfahrer, ein Rad-
wegebauprogramm fiir wichtige Liickenschliisse

an Hauptverkehrsstraen sowie den Bau weiterer
Radwege, die Uberdachung von Radabstellanlagen in
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Nirnberg
steigt auf.

Kampangnensignet "Niirnberg steigt auf"

der Altstadt sowie die Beschilderung von Radrouten
auf weitereren 150 km. Begleitend werden Mafnah-
men der Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit
durchgefiihrt, wie z.B. die Kampagnen ,,Mit dem Rad
zur Arbeit” und ,,Stadtrad(t)eln* sowie die ,,Mobilen
Biirgerversammlungen®. Als ein weiterer wichtiger
Baustein zur Stirkung des Umweltverbunds soll nun
ein offentliches Fahrradverleihsystem eingerichtet
werden. Es soll Liicken in den Wegeketten des OPNV
schliefen, dessen Image und Flexibilitdt erhohen,
Kunden binden, die Priasenz von Riddern im Stadtver-
kehr erhohen und damit auch das Image des Fahrrads
steigern. Mittel- bis langfristig ist das Ziel, eine Re-
duzierung des CO,-AusstoBes und verkehrsbedingter
Schadstoffemissionen zu erreichen. Die Ergiinzung des
OPNV-Angebots durch Fahrrider soll dabei vor allem
Pendler ansprechen, aber auch Gelegenheitsnutzer
und Besucher, Touristen und Messebesucher. Ange-
strebt wird ein Konzept, das Kraftfahrzeugnutzer zum
Umsteigen auf den 6ffentlichen Nahverkehr und das
Fahrrad anregt.

Fahrradverleihstationen sollen das OPNV-Netz ergénzen
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GEPLANTES
FAHRRADVERLEIHSYSTEM

In Niirnberg besteht bisher kein 6ffentliches
Leihradsystem. Private Fahrradverleiher stellen Ridder
zur Verfiigung, dies jedoch ohne Kooperation mit der
Stadt und ohne Verkniipfung mit dem OPNV. Fiir das
nun geplante offentliche Verleihsystem sind im Kern-
bereich Niirnbergs 45 Verleihstationen an allen wich-
tigen Haltestellen des OPNV sowie zentralen Stand-
orten fiir Einkauf, Freizeit und Tourismus vorgesehen.
Die Entfernung zwischen den Stationen betrigt ca.

1 km, so dass jede Station einen Einzugsbereich von
500 m abdeckt. Die zwei im Randbereich liegenden
Gewerbegebiete sind nicht optimal an den OPNV
angebunden, liegen jedoch in einer ,,klassischen
Raddistanz* von 1,5 bis 2,5 km Entfernung zu U-
Bahnhofen. Auch sie sollen, ebenso wie das stark
touristisch frequentierte Freizeitgelinde am Volkspark
Dutzendteich, jeweils weitere 5-8 Stationen erhalten.
Insgesamt sind damit zunichst 65 Fahrradverleihstatio-
nen geplant, von denen einige mit SchlieBfdachern fiir
die Aufbewahrung von Gepickstiicken versehen wer-
den sollen. Die Einbindung weiterer Gebiete wie z. B.
des Giiterverkehrszentrums Hafen und der Niirnberg
Messe ist vorgesehen, wenn das Leihradangebot von
den Beschiftigten der kooperierenden Gewerbegebiete
gut angenommen wird. Gestartet wird der Modellver-
such mit insgesamt rund 750 Leihrddern.

Tarifsystem
Die Entleihe soll mittels automatischem Erfassungs-
system (z. B. liber Funk) erfolgen, so dass Rédder auch
dann abgegeben werden kénnen, wenn die zu einer
Verleihstation gehorenden Fahrradstinder belegt sind.
Die Berechtigung zur Nutzung soll iiber Kundenkarten
erfolgen. Die 40.000 Abokunden der Verkehrsaktien-
gesellschaft konnen das System somit von Beginn an
ohne Registrierung sofort nutzen. Damit auch Touris-
ten und Gelegenheitsnutzer einen einfachen Zugang
erhalten, sollen Registrierungs- und Buchungsvorgin-
ge an zehn zentralen Stationen auch vor Ort erfolgen
konnen.

Die Gebiihrenstruktur ist mit dem Betreiber des
Verleihsystems noch zu vereinbaren, wobei fiir Abo-
kunden sowie fiir die Mitarbeiter der teilnehmenden
Unternehmen und Gewerbegebiete Sonderkonditionen
vereinbart werden sollen. Ziel ist, durch dieses Ange-
bot die Attraktivitit des OPNV zu erhdhen und weitere
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Kunden zu gewinnen. Sollte sich das Verleihsystem
bewihren, ist vorgesehen, es auf den Verkehrsverbund
GrofBraum Niirnberg auszuweiten und in die bestehen-
de verbundweite Tarifstruktur einzubinden. Dann ist
auch eine rdumliche Ausdehnung der Verleihstationen
zu priifen (Kooperation mit den Stadten Fiirth, Er-
langen, Schwabach sowie weiteren institutionellen
Kooperationen mit den Stddten und Landkreisen der
Metropolregion Niirnberg).

Informationssystem
Intensive Pressearbeit, eine Broschiire zu den verschie-
denen Bestandteilen der Radverkehrsoffensive ,,Niirn-
berg steigt auf”, Informationen iiber die Internetange-
bote der Stadt, Flyer und die Zusammenarbeit mit der
Stadtreklame Niirnberg GmbH werden die Einfiihrung
des Systems begleiten. Das Marketingkonzept richtet
sich zunichst an Pendler, die tiber ihre Arbeitgeber
erreicht werden sollen (z. B. via Jobticket). Informati-
onsmaterialien fiir Arbeitgeber sollen auf Aspekte des
betrieblichen Gesundheitsmanagements eingehen, auf
die Moglichkeit zur Reduzierung des Fldachenbedarfs
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Leihstationen Erschliefung Nordostpark
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durch Parkplatzeinsparungen hinweisen sowie auf
mogliche Standortvorteile bei der Vermarktung von
Flichen, die iiber 6ffentliche Fahrradverleihstationen
verfiigen. Dartiber hinaus sollen das Niirnberger
Bildungszentrum, die Berufsschulen und — nicht
zuletzt, um den Aspekt ,,Gesundheitsforderung durch
Radfahren* aufzugreifen — Krankenkassen in die Ver-
marktung eingebunden werden. Die Verkehrsaktienge-
sellschaft Niirnberg wird Informationen zum Verleih-
system in ihre Marketingmafinahmen integrieren, auf
Werbefldchen in Bussen und Bahnen iiber das Angebot
informieren und dieses insbesondere auch in ihr stadt-
teilbezogenes, individualisiertes Marketing, tiber das
Haushalte direkt angeschrieben werden, einbinden. Fiir
die Zielgruppe der Besucher und Touristen wird eine
Kooperation mit der Congress- und Tourismuszentrale
sowie dem Hotel- und Gaststittenverband angestrebt.
Die Vermarktung des Verleihsystems soll iiber die
Werbestrukturen der Congress- und Tourismuszen-
trale sowie in den Hotels und Gaststétten Niirnbergs
erfolgen.
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BEWERBERKONSORTIUM UND
UMSETZUNGSPLAN

Die Projektleitung liegt beim Verkehrsplanungsamt
im Baureferat der Stadt Niirnberg. Das Leihsystem
wird in Kooperation mit dem Verkehrsunternehmen
der Stadt — der Verkehrsaktiengesellschaft Niirnberg —
durchgefiihrt, die Partnerin im Verkehrsverbund Grof3-
raum Niirnberg ist. Weitere Kooperationspartner in der
Umsetzung sind die Siidwestpark Management GmbH
(Gewerbegebiet Siidwestpark) und die IVG Asset
Management GmbH (Gewerbegebiet Nordostpark).

Das Verleihsystem soll ganzjdhrig, ggf. mit einer
verringerten Anzahl an Fahrrddern in den Winter-
monaten, zur Verfiigung stehen. Die Ausstattung

des Fahrradverleihsystems sowie die Installation der
Fahrradstidnder und Terminals erfolgt durch die Stadt
Niirnberg. Wartung und Reinigung der Stationen, die
Disposition der Rdder mit deren Wartung, Reparatur
und ggf. Ersatzbeschaffungen sowie der Kundenser-
vice mit Registrierung, Buchung, Abrechnung und
einem ganztigig erreichbaren Fehler- und Beschwer-
demanagement erfolgen durch einen Betreiber. Dieser
soll vorbehaltlich eines erfolgreichen Modellverlaufs
eine Dienstleistungskonzession mit Abschluss eines
10-Jahresvertrags erhalten. Die Suche des Betreibers
erfolgt im Rahmen einer 6ffentlichen Ausschreibung.

Dabei wird erwartet, dass der Betreiber vor Ort vertre-
ten ist und den Betrieb des Systems sowie die Wartung
und Reparatur der Ridder von Niirnberg aus organisiert.
Die stadtische Beschiftigungsgesellschaft NOA soll in
das Gesamtkonzept eingebunden werden. Arbeitslose
Jugendliche oder Langzeitarbeitslose knnen so eine
berufliche Perspektive erhalten.

Das wirtschaftliche Risiko soll nach Ablauf des
Modellversuchs der Betreiber iibernehmen. Ob die
Stadt Niirnberg einen jihrlichen Zuschuss iibernehmen
wird, solange sich der 6ffentliche Fahrradverleih finan-
ziell nicht selbst triagt, muss der Stadtrat entscheiden,
sobald ein moglicher Betreiber gefunden wurde und
ein endgiiltiger Kostenplan aufgestellt ist. Um einen
Betreiber fiir das Fahrradverleihsystem zu finden, hat
die Stadt Niirnberg ein Interessenbekundungsverfahren
durchgefiihrt. Die offentliche Ausschreibung fiir einen
Systembetreiber soll bis Ende 2009 abgeschlossen
sein. Das Verleihsystem soll moglichst 2010 aufgebaut
werden, um in der Fahrradsaison 2011 mit dem Regel-
betrieb starten zu kdnnen.

MODELLGEBIET MODAL- SPLIT(2007)

Niirnberg Mit Rad
(503.000 Einwohner) 1%

Zu FuB MIV
23 % 21 % 45 %

FAHRRAD-VERLEIHSYSTEM KONSORTIUM ANSPRECHPARTNER

Anzahl Réder: 750
Anzahl Stationen: 65

Stadt Niirnberg

Frank Jiilich

Stadt Niirnberg
SIS I Baureferat, Verkehrsplanungsamt

Verkehrsaktiengesellschaft Niirnberg | Verkehrsverbund GroBraum

Niirnberg GmbH | Stidwestpark Management GmbH
IVG Asset Management GmbH | NOA gGmbH

Tel.: (0911) 231 492 0
E-Mail: frank.juelich@stadt.nuernberg.de

AUSWAHLGRUNDE DER JURY

¢ Dichtes Netz mit Anbindung von Gewerbegebieten
¢ \erkniipfung mit Mobilitditsmanagement

» Sonderkonditionen fiir 0V-Abokunden

¢ Gepackaufbewahrung an einzelnen Standorten

* Betreiber wird noch per Ausschreibung ermittelt: 10-Jahresvertrag mit Ubernahmepflicht
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Saarbriicken
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Saarbriicken ist eine Stadt, in der gern und viel Auto gefahren wird. Das soll

sich andern. Zur Reduzierung der Verkehrsbhelastung und zur stadtebaulichen

Revitalisierung der Innenstadt werden unter dem Leithild , Stadtmitte am Fluss”

neue verkehrliche Gesamtstrategien in Angriff genommen. Zu diesen gehdren

auch der Ausbau des 6ffentlichen Nahverkehrs und eine intermodale Verkniip-

fung mit einem 6ffentlichen Leihradsystem. ,SaaRad” schlieBt Liicken im be-

stehenden System, ermdglicht stadtvertrégliche Mobilitdtsketten und unter-

stiitzt durch seine Présenz im Stadthild die Etablierung einer Fahrrad-Kultur.

AUSGANGSLAGE, STARKEN UND
HERAUSFORDERUNGEN

Die Modellregion

Die Stadt Saarbriicken liegt im Stidwesten Deutsch-
lands in unmittelbarer Nihe zur franzosischen Grenze.
Als Landeshauptstadt ist sie das Oberzentrum der
Region und Sitz der Universitit des Saarlandes. Der
Siedlungskorper weist eine bewegte Topographie auf
— zwischen der Innenstadt und den héher gelegenen
Wohngebieten und wichtigen 6ffentlichen Einrich-
tungen und Arbeitgebern sind Hohenunterschiede von
200 m zu bewiltigen.

Verkehrliche Ausgangssituation
Eine Fahrradstadt ist Saarbriicken derzeit noch nicht.
Die Stadt ist gepridgt durch eine dominante Stral3enver-
kehrsinfrastruktur: Stadtautobahn, Knotenpunkte und
Anlagen fiir den ruhenden Verkehr hinterlassen starke
Zidsuren im Stadtbild. Das Radwegenetz im Stadtbe-
reich ist verbesserungswiirdig, lediglich einige Radrou-
ten fiir den Tourismus sind bereits ausgebaut worden.
Das Mobilitétsverhalten der Biirgerinnen und Biirger ist
dementsprechend durch einen hohen MIV-Anteil geprigt.

(Rad-)Verkehr und Klimaschutz
Im Fokus der Stadtentwicklung steht die stddtebau-
liche Revitalisierung der Innenstadt, die Reduzierung
der Verkehrsbelastung durch die Entwicklung neuer
innovativer Konzepte zur Schaffung einer neuen
Urbanitit, die Verbesserung der Lebensqualitit in
der Stadt sowie eine stdrkere Verkniipfung mit dem
Umland. 1993 wurde ein Klimaschutzprogramm

zur Reduzierung des CO,-AusstoBes entwickelt; ein
Léarmaktionsplan zur Reduzierung der gesundheit-
lichen Beeintrdchtigung durch Verkehrslarm wurde
2009 beschlossen. Zur Erreichung der Ziele spielt die
Forderung des Umweltverbunds eine zentrale Rolle. In
den 90er-Jahren wurde ein Stadtbahnsystem (wieder)
eingefiihrt, das eine Fahrradmitnahme in allen Bussen
und Bahnen ermoglicht und dessen Ausbau in den
kommenden Jahren weiter geplant ist.

Um Verkehrsbelastungen zu reduzieren und eine neue
Aufenthaltsqualitit zu schaffen sind mehrere Projekte
in Vorbereitung. Unter der zentralen Leitidee ,,Stadt-
mitte am Fluss® sollen neben der stidtebaulichen Auf-
wertung der Innenstadt insbesondere auch die Reduzie-
rung der Verkehrsbelastung, die Larmbelastung sowie
die Trennwirkung der zentralen Stadtautobahn durch
Verlegung in einen Tunnel erfolgen. Die Gesamtstrate-
gie der Verkehrsentwicklung stellt eine nachhaltige
und zeitgeméle urbane Mobilitdt in den Mittelpunkt
und forciert den Ausbau des Stadtbahnsystems sowie
die Nutzung des Fahrrades als urbanes, umweltfreund-
liches und stadtvertridgliches Verkehrsmittel. Neue
Verbindungen fiir FuBgénger und Radfahrer sollen ge-
schaffen werden und Anstof} fiir ein neues Mobilitéts-
bewusstsein und nachhaltige Mobilitdtsformen geben.
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GEPLANTES
FAHRRADVERLEIHSYSTEM

Zur Ergidnzung des bestehenden Verkehrssystems
und zur Entwicklung einer Fahrradkultur in Saar-
briicken wurde das Fahrradverleihsystem ,,SaaRad*
konzipiert. Als Erginzung zum OPNV soll es Liicken
im bestehenden System schlieen und die Moglich-
keit bieten, fiir den OPNV nicht rentabel anfahrbahre
Strecken (die ,,erste bzw. letzte Meile™) zu erschlieen.
In Verbindung mit dem 6ffentlichen Nahverkehr sollen
dadurch kombinierte, stadtvertrigliche Mobilitéts-
ketten angeboten werden kdnnen.

Der derzeit geringe Radverkehrsanteil belegt, dass

in der Bevolkerung erst eine Bewusstseinsbildung fiir
eine umweltfreundliche und urbane Mobilitdtsform
erfolgen muss. Der Einsatz eines Leihradsystems bietet
die Moglichkeit, die Prisenz des Radfahrens im Stadt-
bild zu erhohen und dadurch dazu beizutragen, eine
Fahrrad-Kultur in Saarbriicken zu etablieren.

Als ,,Leuchtturm-Projekt* soll ,,.SaaRad* iiber die
Grenzen Saarbriickens hinweg den Weg zur Entwick-
lung einer lebenswerten und gesunden Stadt mit hoher
Aufenthaltsqualitit weisen. Das Leihsystem wird als
stationsgebundenes Angebot flichendeckend in der
Innenstadt eingefiihrt, um eine liickenlose Wegekette
fiir ein inter- und multimodales Nutzerverhalten zu ge-
wihrleisten. In Rdumen mit geringer Siedlungsdichte
und Verkehrsnachfrage an den Stadtriindern sollen die
Fahrrider dariiber hinaus als Ergdnzungsverkehrsmit-
tel genutzt werden konnen. Das spezifische Hohenpro-
fil der Stadt ist als Besonderheit bei der Entwicklung
des Systems zu beriicksichtigen und soll daher sowohl
konventionelle als auch Pedelecs enthalten.

Insgesamt sind 50 Stationen konzipiert, die — ausge-
hend von den Standorten der Saarbahn Haltestellen —
maximal 400 m voneinander entfernt liegen. 20 dieser
Stationen an wichtigen Zielpunkten peripher gelegener
offentlicher Einrichtungen mit groem Besucherver-
kehr (Krankenhaus, Universitit, Saarlindischer Rund-
funk) sowie Wohngebieten in hoheren Lagen verfiigen
iiber eine Ladevorrichtung fiir Pedelecs. Um MIV-
Nutzer als Kunden zu gewinnen werden auch Park- and
Ride-Plitze am Innenstadtrand strategische Standorte
fiir Leihstationen mit Ladefunktion fiir Pedelecs sein.
Fiir das Aufladen der Akkus wird weitestgehend Strom
aus regenerativen Energien genutzt werden.
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In Zusammenarbeit mit einem Entwicklungsbiiro wird
eine Sonderserie verschiedener robuster Fahrradtypen
fiir verschiedene Nutzeranspriiche beziiglich des
Komforts und der Beweglichkeit, dem Image oder den
Transportmoglichkeiten hergestellt. Sie erhalten ein
einheitliches Design mit hohem Wiedererkennungs-
wert. Eingesetzt werden sollen 300 Leihrider und

150 Pedelecs.

Zunichst ist das System als Ergéinzung des OPNV
konzipiert. Mittelfristig sind jedoch verschiedene
Erweiterungen angedacht. So existiert z.B. seit eini-
gen Jahren das Car-Sharing-Angebot ,,cambio®. Das
SaaRad soll fiir die Car-Sharing-Nutzer einen ein-
fachen Ubergang zwischen beiden Systemen ermog-
lichen. Angedacht ist auch die Erweiterung durch ein
Mobilitits-Paket mit vielfiltigen Optionen wie z. B.
einer Taxi-Ermafigung oder eines Gepickservices, die
das offentliche Leihradangebot je nach Nachfrage und
Bediirfnissen erginzen sollen.

Tarifsystem
Die Ausleihe der Rider erfolgt mit einer Chipkarte —
einem Ticket auf Basis der VDV-Kernapplikation. Ab
2010 werden alle Abokunden der Saarbahn (derzeit
20.300 Personen) ein E-Ticket erhalten und damit
sofort Zugang zum SaaRad erhalten. Gelegenheitsnut-
zer des OPNV konnen eine Zeitkarte erwerben und
Nutzer des SaaRades, die keine OPNV-Kunden sind,
erhalten ebenfalls eine Kundenkarte auf Basis der
VDV-Kernapplikation von der Saarbahn GmbH. Alle
Kundengruppen besitzen somit eine Kundenkarte, die
die Nutzung sowohl des OPNV als auch des Fahrrad-
verleihsystems ermoglicht.

Fiir registrierte Nutzer ist eine kostenlose Nutzung
der Fahrridder in den ersten 30 Minuten vorgesehen;
dariiber hinaus gehende Nutzungen werden innerhalb
eines bestimmten Zeitraums (z. B. monatlich) zu-
sammen mit den weiteren Mobilitdtsnutzungen (z. B.
Car-Sharing und OPNV) abgerechnet. Die tarifliche
Abstimmung zwischen OPNV und SaaRad sowie die
Schaffung von Nutzervorteilen im jeweils anderen
System sind ebenfalls Teil des Modellprojekts.

Informationssystem
Konzipiert wird eine Fahrplanauskunft, die — in
Integration von OPNV und Fahrradausleihe — eine
Auskunft iiber verschiedene Routen, Verkehrsmittel
und Preise bereitstellt und Informationen iiber alter-
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native Wegeketten enthilt. Ein Informationssystem, in
welches das SaaRad integriert wird, soll von der Saar-
bahn GmbH entwickelt werden. Eine Reservierung
sowie die Uberpriifung der Verfiigbarkeit von Rédern
an den Stationen sollen via Internet sowie mobile
Endgerite erfolgen.

Das Marketing fiir das Fahrradleihsystem erfolgt unter
einer gemeinsamen Marke des Verbundangebots von
OPNYV und SaaRad und wird zielgruppenspezifisch
gestaltet. Das SaaRad wird als neues Mobilititsange-
bot in die klassischen Informationsmedien des OPNV,
der Stadt und der Parkhausbetreiber aufgenommen.
Stellplitze fiir Verleihstationen wurden bereits fiir
einen Grofteil der Saarbriicker Parkhiuser zugesagt.
Fiir die Besucher Saarbriickens erfolgt das Informa-
tionsangebot gemeinsam mit dem Saarbriicker City
Marketing und der Tourismus Zentrale Saarland. Der
Saarldndische Rundfunk, der fiir die tiglichen Dienst-
wege und den Pendlerverkehr der rund 800 Mitarbeiter
eine Lade- und Verleihstation erhilt, ist ein weiterer
Medienpartner fiir Werbung und Vermarktung.

Saarbriicken | Gefdrderte Projekte

BEWERBERKONSORTIUM UND
UMSETZUNGSPLAN

Die Projektleitung fiir das SaaRad liegt beim Baude-
zernat der Landeshauptstadt Saarbriicken und wird zur
konzeptionellen Abstimmung mit dem OPNV in enger
Kooperation mit der Verkehrs- und Versorgungsgesell-
schaft Saarbahn GmbH durchgefiihrt. Projektpartner
sind die TU Kaiserslautern — Institut fiir Mobilitit &
Verkehr fiir die Entwicklung des Gesamtkonzeptes
unter Abstimmung mit den beteiligten Partnern, die
Verkehrsmanagementgesellschaft Saar, das Entwick-
lungsbiiro by.schulz GmbH fiir die Erstellung der
Lastenhefte fiir die Rdder, der Fahrradfachhandel
Schulz und Schade fiir Wartung und Reparatur, die
Cambio Saarbriicken Car-Sharing GmbH zur Verkniip-
fung mit dem Car-Sharing-Angebot sowie der Saarlén-
dische Rundfunk als Medienpartner. Der Betreiber des
Systems ist noch zu finden.

SaaRad-Station
mit Ladefunktion
(E-Bikes verfigbar)
SaaRad-Station
ohne Ladefunktion

15 Min Fahrzeit
aus Richtung
Innenstadt mitdem Fahrrad

CarSharing-Station

L
0 Saarbahn mit
Haltestelle

Stationen mit Ladefunktion:
20 Stationen

Stationen ohne Ladefunktion:
17 Stationen

Gesamt:
37 Stationen

’nmvesnnuP'sv’m

b=



Saarbriicken | Geforderte Projekte 29

Projektbeginn: Januar 2010

Konzeptphase: Januar 2010 — Ende 2010 (Grobkonzept,
Lastenhefte fiir Systemkomponenten, Betreibersuche)
Realisierungsphase: Oktober 2010 — Mirz 2011
Inbetriebnahme und Pilotphase des Systems:

April 2011 — Ende 2012

MODELLGEBIET MODAL- SPLIT(1990)

Saarbriicken Mit Rad Zu FuB MIV
(180.000 Einwohner) 2% 28 % 17 % 53 %
FAHRRAD/PEDELEC-VERLEIHSYSTEM KONSORTIUM ANSPRECHPARTNER

Anzahl Rader: 300 Landeshauptstadt Saarbriicken,

Anzahl Pedelcs: 150 Saarbahn GmbH

Anzahl Stationen: 50
Christof Kreis

KOOPERATIONSPARTNER Stadtplanungsamt Saarbriicken

TU Kaiserslautern - Institut fiir Mobilitat & Verkehr E?ll\}i;ﬁ'(i?;:igsci‘4k1rSi:@saarbruecken de
Verkehrsmanagementgesellschaft Saar | By.schulz GmbH ' ’ ’
Cambio Saarbriicken Car-Sharing GmbH

Fahrradfachhandel Schulz und Schade | Saarléndischer Rundfunk

AUSWAHLGRUNDE DER JURY

* Tarifintegration in beide Richtungen: SaarRad-Nutzer erhalten OV-Zeitkarte

e Durch Near-Field-Communication zwischen Rad und Station geringe bauliche Eingriffe fiir die Stationen;
Pedelec-Stationen erhalten witterungsresistente Lade- und Abstellanlagen

e Verkniipfung mit dem betrieblichem Mobilititsmanagement der wichtigen Arbeitgeber

e Integration Car-Sharing

e Stadt mit hohem Steigerungspotential im Radverkehr
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Dresden

Dresden | Gefdrderte Projekte

Bereits im Jahre 1994 formulierte die Landeshauptstadt Dresden unter dem
Leitbild ,,Mobilitat sichern — Wirtschaft fordern — Umweltschutz starken” das

Ziel eines sozial-, umwelt- und ortsvertrdglichen Stadtverkehrs. Das déffentliche

Fahrradverleihsystem soll hierauf aufbauen und als modernen urbanen Teil des
OPNV die Attraktivitdt und Nahmobilitit der Landeshauptstadt weiter steigern.

AUSGANGSLAGE, STARKEN UND
HERAUSFORDERUNGEN

Die Modellregion
Die Universitits- und Hauptstadt des Freistaates
Sachsen liegt im siidostlichen Teil Deutschlands und
zidhlt 507.000 Einwohner. Die Wohngebiete befinden
sich zumeist auf dem flachen Elbtalstreifen. Dresden
bietet damit groB3tenteils gute topographische Voraus-
setzungen fiir den Radverkehr: 80 Prozent der Flichen
weisen Steigungen von maximal 2 Prozent auf.

Verkehrliche Ausgangssituation
Das Stadtgebiet Dresden ist mit Stralenbahn und Bus
dicht erschlossen, nur wenige Gebiete liegen auBerhalb
eines 300 m-Einzugsbereiches. Die Stadt ist in den Ver-
kehrsverbund Oberelbe (VVO) eingebunden (1,2 Mio.
Einwohner, 4.800 Quadratkilometer).

Im Jahr 2008 wurden 41 Prozent der Wege im moto-
risiertem Individualverkehr und 59 Prozent im Um-
weltverbund zuriickgelegt, davon 16 Prozent mit dem
Fahrrad und 21 Prozent mit dem OPNV. Bis 2025 wird
angestrebt, den Modal Split des Umweltverbunds auf
70 Prozent zu erhohen.

Mit der Einrichtung eines offentlichen Fahrradver-
leihsystems soll der Mobilitidtsverbund (zu Full gehen,
OPNYV, privates und ffentliches Fahrrad, gestiitzt
vom Car-Sharing) erginzt und gestédrkt und damit die
Erreichbarkeit, Attraktivitat und Nahmobilitét in der
Landeshauptstadt Dresden verbessert werden. Ziel des
Fahrradverleihs ist es, insbesondere fiir kurze Wege
eine erginzende und attraktive, umweltschonende und
urbane Option als Teil des OPNV anzubieten.

Der Radverkehr steigt seit 1987 stetig an, insbesondere
der Ausbau des Elberadweges fiihrte zu einem deut-

lichen Anstieg der Fahrradnutzung in der Freizeit durch
die Dresdner Einwohner. Die Nutzung hochwertiger,
technisch anspruchsvoller Fahrrédder ist weit verbreitet.
Dennoch sind die Stadtteile recht unterschiedlich durch
die Fahrradnutzung geprigt. Seit 1990 erfolgten konti-
nuierliche Investitionen in die Radverkehrsinfrastruktur
fiir Alltag und Tourismus. Das Hauptroutennetz fiir den
Radverkehr betrigt derzeit iiber 300 Kilometer. Ein
Radverkehrskonzept, das organisatorische und bauliche
Radverkehrsmafinahmen beinhaltet, wird zurzeit erar-
beitet. Die Landeshauptstadt Sachsens ist Deutschlands
Vorreiter fiir die Fahrradmitnahme im OPNV: Fahr-
rdder konnen ohne Sperrzeiten in den Straf3enbahnen
und Bussen mitgenommen werden.

GEPLANTES
FAHRRADVERLEIHSYSTEM

Die offentlichen Leihfahrriader sollen in Dresden
sowohl fiir Arbeits-, Dienst-, Einkaufs- als auch Aus-
bildungswege und insbesondere zu Fahrten genutzt
werden, die nicht durch den OPNV oder das eigene
Fahrrad abgedeckt sind. Denkbar ist der Einsatz von
Leihfahrridern ebenfalls fiir durch den OPNV schlecht
erschlossene Bereiche, wie des TU-Campus oder zur
flexiblen Erledigung von kurzen Wegestrecken in der
Innenstadt. Fiir Alltagszwecke sind die Leihfahrréder
natiirlich ebenso in der Freizeit oder fiir den Touris-
mus einsetzbar. Mit dem Leihfahrradsystem sollen
unterschiedliche Zielgruppen angesprochen werden:
Die Stammkunden der Dresdner Verkehrsbetrieb AG
(DVB), aber auch Einzel- und Dauernutzer von Leih-
fahrridern oder touristische Besuchergruppen.

Das Leihsystem wird in zwei Stufen als stationsgebun-
denes Angebot mit mindestens 35 Stationen und 35
Stationsterminals eingefiihrt. Viele Verleihstationen
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werden gut erreichbar an OPNV-Haltestellen einge-
richtet: Mehr als die Hélfte der Terminals entstehen
direkt an Halte- und Umsteigepunkten, die restlichen
in einem 600 bis 1000 m Abstand zu diesen. Weitere
Terminals werden an wichtigen verkehrlichen Schwer-
punkten wie z. B. der TU oder den S-Bahnstationen in
der Sidchsischen Schweiz aufgestellt. Insgesamt sollen
600 Fahrrider zur Verfiigung stehen. Die Terminals
werden als Stelen konzipiert, dhnlich denen, die in
Dresdens Innenstadt bereits als stidtisches Leitsystem
aufgestellt wurden. Das Gestaltungshandbuch Dresden
ist dabei die Grundlage fiir die Stelengestaltung. Die
Standardbiigel fiir die Abstellplidtze der Leihfahrri-
der werden in ortstypischen Materialien und Formen
gestaltet. Fiir das Farbkonzept, die Terminalgestaltung
und die Sondermerkmalgestaltung/Wiedererkennungs-
elemente wird ein Wettbewerb ausgeschrieben.

Die Fahrrider, sogenannte Cityrdder mit besonde-

ren Kennzeichnungselementen, sind an jeder Station
spontan ausleihbar. Eine Anzahl von Sonderfahrridern
(Tourenréder, Pedelecs, Tandems etc.) soll zu geson-
derten Preisen an einigen Stationen bereitgestellt
werden. Eine Umverteilung der Fahrrider zwischen
den Stationen soll zum Teil mit der Straenbahn
erfolgen.

Dresden

Die Gestaltung der Terminals lehnt sich an bestehende
Gestaltungsvorgaben an
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Der Zugang zum Fahrradverleihsystem erfolgt {iber
feste Stationen mit Automat, iiber bereits vorhandene
Servicepunkte und Infostellen mit Personal oder auch
online und iiber das Handy. Die Identifikation des Aus-
leihers erfolgt bei jedem Entleihvorgang entweder am
Automat iiber die Chipkarte des Betreibers, iiber die
DVB-Abokarte mit Chip, mittels Chipkarten weiterer
Leistungsvermittler oder alternativ iiber Personal-
ausweis/Pass und weitere zugelassene Karten (z. B.
anderer Fahrradverleihsysteme). Die Freischaltung des
Fahrrads erfolgt entweder iiber Automat (ein Tresor
gibt den Schliissel frei) oder bei Personalbedienung
durch Ubergabe. Bei der Riickgabe wird das Fahrrad
an der Station am Biigel angeschlossen und der Schliis-
sel dem Personal iibergeben bzw. in einen Automat
eingeworfen.

Tarifsystem
Fiir die OPNV-Stammkunden der Dresdner Verkehrs-
betriebe und des Verkehrsverbunds Oberelbe, immer-
hin ca. 90.000 Personen, ist die Nutzung eines Leih-
fahrrades withrend der ersten 30 Minuten kostenfrei.
Sie konnen kiinftig direkt mit ihrer OPNV-Chipkarte
Fahrréder ausleihen, die Abbuchung entstehender Ko-
sten erfolgt monatlich vom Konto. Langfristig wird die
OPNV-Karte zur universellen Mobilititskarte, u. a. mit
Fahrradverleih entwickelt. Ansonsten ist eine Zahlung
mit EC-/Kreditkarte moglich, bei Personalbedienung
ebenfalls Bargeldzahlung.

Informationssystem
Das Fahrradverleihsystem soll informatorisch in den
OV integriert werden. Die Verleihstationen sollen in
den Fahrzeugen angezeigt werden. Auflerdem sollen
Hinweise auf das Verleihsystem in Fahrplan, Linien-
plan und andere Printmedien, sowie auf Websites und
im DVB-Fahrgastinformationssystem aufgenommen
werden. Es wird aulerdem eine Integration in die
elektronische Fahrplanauskunft angestrebt.

Das Leihfahrradsystem soll zu einer eigenen Marke
mit einem einheitlichen Corporate Design und einer
Dachkampagne entwickelt werden. Die Partner inte-
grieren diese Marke in die eigenen Kommunikations-
medien.
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BEWERBERKONSORTIUM UND
UMSETZUNGSPLAN

Federfiihrende Bewerberin ist die Landeshaupt-
stadt Dresden. Als Partner wirken mit: Dresdner
Verkehrsbetriebe, Verkehrsverbund Oberelbe (VVO),
Technische Universitdt Dresden (TU Dresden),
Fahrradladen Der Dynamo als Dienstleister zur
Fahrzeug-Ortung, Staatliche Kunstsammlungen
Dresden (Museumspartner). Stationspartner sind u. a.:
Séchsische Staatministerien, Landesdirektion Dresden,
TU Dresden, DREWAG, Fahrradldden (Antrieb, Der
Dynamo), Tourismusverein Dresden e. V., weitere
Partner mit Eigenbeitrigen fiir den Stationsaufbau und
Ausleihbetrieb (z. B. Firmen mit Jobticket).

Fiir den laufenden Betrieb wird ein Betreiber per Aus-
schreibung ermittelt und per Anreizvertrag verpflichtet.
Er soll kostendeckend arbeiten und legt seine Einnah-
men und Ausgaben offen. Er erhilt die Moglichkeit,
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bei Bedarf in den vom Gestaltungswettbewerb festge-
setzten engen Grenzen (Vorrang der Hochwertigkeit
des Angebots) Werbeplitze an den Leihfahrradern zu
verkaufen, sofern die erste Ausbaustufe eine ungenii-
gende Einnahmeentwicklung aus Nutzerentgelten zeigt.
Die Lieferung der Komponenten wird durch die
Landeshauptstadt Dresden in Abstimmung mit dem
Betreiber ausgeschrieben. Die Landeshauptstadt
Dresden bleibt Eigentiimer der Stationen, Terminals,
Abstellbiigel und Fahrréder (d. h. der Hardware) und
der zentralen Software (Datenbank). Der Betreiber
wird zur Wartung wihrend der Laufzeit verpflichtet.
Sonstige Komponenten der Organisation, Information
und Wartung sind Eigentum des Betreibers.

Ein Begleitkreis trifft sich mindestens monatlich
(Amter der Stadt, Betreiber, Projektpartner, Stations-
partner, externes Know-how zu verschiedenen
Aspekten).

StraBBenbahn

Bus
Bus regional

Bahnhofe

DB

Station mit Nummer

Station mit Nummer
Eigenbeitrag des Stations-
partners wird angestrebt

Elbe

ca. 20 km bis

Dresden Zentrum 9 km 3 km

S-Bahnhof S-Bahnhof S-Bahnhof S-Bahnhof S-Bahnhof
Pirna Wehlen Rathen Kénigstein Bad Schandau
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Der Projektplan sieht folgenden Zeitplan vor:

10— 12/2009 Feinplanung der Standorte, Vertragsvorbereitungen

01/2010 - 06/2010 Ausschreibung des Betriebs und der Technik und Zuschlag; Konzeptionelle Vorbereitung Marketing etc.
07 —09/2010 Vorbereitung Probebetrieb

10-12/2010 Probebetrieb (5 Standorte)

01/2011 - 03/2011 Aufbau Ausbaustufe 1

04/2011 Betriebsstart Ausbaustufe 1 mit 300 Fahrradern inkl. Marketing (GroBereignisse Kirchentag Anfang

Juni 2011 und Frauenfuball-WM Juni/Juli 2011 als Bew&hrungsprobe)
10/2011 - 12/2011 Auswertung Ausbaustufe 1, Detailkonzept Ausbaustufe 2
01/2012 - 02/2012 Aufbau Ausbaustufe 2

03/2012 Betriebsstart Ausbhaustufe 2 mit insgesamt 600 Fahrradern

06 —09/2012 Auswertung Gesamtbetrieb, Entscheidung {iber Fortfiihrung

Fortfiihrungskonzept nach 2012 Ein Weiterbetrieb soll durch eine moglichst hohe Wirt-
Im Erfolgsfall soll das System bei weiteren Ausbaustu- schaftlichkeit gesichert werden, u. a. durch die Ein-
fen im gesamten VVO-Gebiet an nachfragerelevanten
Punkten verfiigbar sein. Allerdings wird die Projekt- beziehung von Touristen als zahlungsbereite Zielgruppe,
fortfiihrung durch die Landeshauptstadt Dresden nur denen zeitliche und rdumliche Flexibilitit sehr wichtig
angestrebt, wenn die jdhrlichen Haushaltsbelastungen ist. Da auch bei hoher Wirtschaftlichkeit voraussichtlich
unter 200.000 Euro bleiben. Neu hinzu gewonnene eine Deckungsliicke auftritt, ist eine Gegenfinanzierung
Stationspartner (z. B. grofle Arbeitgeber) sollen durch fiir Werberechte in der Stadt (Neuverhandlung 2011)
deren Eigenbeitrige (Stationstechnik, Personal, Marke- angedacht. Bei zufriedenstellender Arbeit soll der Be-
ting) die Wirtschaftlichkeit des Projekts verbessern. treiber bei der Fortfiihrung tétig sein.

MODELLGEBIET MODAL-SPLIT (2008)

Dresden Mit Rad Zu FuB ov MIV
(507.000 Einwohner) 16 % 22 % 21 % 41 %

FAHRRAD-VERLEIHSYSTEM
Anzahl Rader: 600 | Anzahl Stationen: 35

KONSORTIUM

Federfiihrende Bewerberin: Landeshauptstadt Dresden / Partner sind: Dresdner Verkehrsbetriebe AG (DVB)
Verkehrsverbund Oberelbe (VV0) | Technische Universitét Dresden (TU Dresden) | Fahrradladen Der Dynamo als Dienstleister
Fahrzeug-Ortung | Staatliche Kunstsammlungen Dresden (Museumspartner)

KOOPERATIONSPARTNER ANSPRECHPARTNER

Stationspartner sind u.a.: Sdchsische Staatministerien | Landesdirektion Andreas Wurff
Dresden | TU Dresden | DREWAG, Fahrradladen (Antrieb, Der Dynamo) i

. . : oo L . Tel.: (0351) 488 323 0
Tourismusverein Dresden e.V. | weitere Partner mit eigenen Beitrégen fiir E-Mail: awurff@dresden.de
die Station (z. B. Firmen mit Jobticket) ’ ’

AUSWAHLGRUNDE DER JURY

« Ausleihe auf Schliisselbasis, sowohl automatisch als auch durch Personal ¢ Lieferung von Rédern an jeden Ausleihort
 Anbieter wird noch ausgeschrieben, Anreizvertrag » Wissenschaftliche Unterstiitzung durch TU Dresden

« Gemeinsame ,Marke” « 30 min kostenlos fiir 0V-Abokunden

« Erweiterung: zusatzliche Stationen privater und dffentlicher Partner
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Kassel
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Das Radroutennetz, das Regionale Radforum und die Kommunikationskampagne

~mobil in Kassel” sind Beispiele fiir die engagierte Arbeit der Stadt Kassel im

Bereich der Radverkehrsférderung. Ein 6ffentliches Fahrradverleihsystem gibt

es bislang nicht. Dies soll sich nun @ndern. Durch 500 neue Leihfahrrédder soll

das Rad als Verkehrsmittel voll integriert in den OPNV-Tarif neue Nutzergruppen

erschlieBen. Kurze Wege, auch von Einpendlern mit dem Kfz, sollen zukiinftig

umweltschonend mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden. Das System ist so

entwickelt, dass schnell und flexibel auf Nachfragednderungen reagiert werden

kann. Ziel ist auch eine Maximierung der Kosteneffizienz.

AUSGANGSLAGE, STARKEN UND
HERAUSFORDERUNGEN

Die Modellregion
Kassel, an der Fulda gelegen, ist wirtschaftliches,
kulturelles und soziales Oberzentrum der Region
Nordhessen und nach Frankfurt am Main und Wies-
baden die drittgrofite Stadt in Hessen. In Kassel leben
knapp 200.000 Einwohner auf einer Fldche von rund
106 km?2 Die Stadt ist Sitz einer Universitit mit ca.
17.000 Studierenden. Sie ist Mitglied des Zweckver-
bandes Raum Kassel; dieser umfasst zehn Kommunen
mit insgesamt ca. 316.000 Einwohnern. Alle 4-5 Jahre
findet in Kassel die traditionsreiche Kunstausstellung
documenta statt, daher ist Kassel ein auch internatio-
nal bekanntes Zentrum zeitgendssischer Kunst.

Verkehrliche Ausgangssituation
Beim Neuaufbau der Stadt in den 50er Jahren wurden
die Trassen fiir den OPNV und den MIV auf den
Hauptverkehrsstraien gebiindelt. Aufgrund der zu
geringen Breiten wurden die Fahrradrouten meist
als Parallelstrecken zu den Hauptverkehrsstraflen
im Nebennetz angelegt. Kassel verfiigt tiber keine
anbaufreien Ringstraen oder Tangenten. Daher wird
der gesamte Verkehr iiber einen Innenstadtring gefiihrt.
Dieser Innenstadtring soll zukiinftig besser fiir Rad-
fahrer und FuBiginger iiberquerbar sein.

Die regionale und iiberregionale Anbindung von
Kassel an den Schienenverkehr ist sehr gut. Auch der
stidtische OPNV ist sehr gut ausgebaut und in das

Tarifsystem des Nordhessischen Verkehrsverbundes
(NVYV) integriert. Acht StraBenbahnlinien verbinden
die Wohngebiete mit dem Stadtzentrum. Ergéinzt
wird das Angebot durch zahlreiche Buslinien. Die
kostenlose Fahrradmitnahme ist nach dem NV V-Tarif
moglich, jedoch aus Kapazitdtsgriinden nicht immer
umsetzbar.

Die Erreichbarkeit der Innenstadt fiir Radfahrer hat
sich seit dem Jahr 2008 verbessert. Weite Teile der
FuBigingerzone in der Innenstadt wurden fiir den
Radverkehr ganztigig freigegeben. 1.000 Fahrradstén-
der sind im Stadtgebiet vorhanden; weitere 600-800
sollen noch hinzukommen. In Pilotvorhaben werden
Wohnungsbaugesellschaften bei der Aufstellung von
Fahrradboxen und bei Verbesserungen der Zuginglich-
keit von Abstellanlagen unterstiitzt.

Die Entwicklung, Koordinierung und Umsetzung von
Radprojekten in der Region erfolgt durch das Regio-
nale Radforum. Diesem gehoren derzeit neben der
Stadt Kassel weitere 29 Gemeinden des Landkreises
an; eine Erweiterung auf Nordhessen ist geplant. Ziele
sind u. a. ein gemeinsames Marketing, eine einheit-
liche Beschilderung, einheitliche Ausbaustandards und
die koordinierte Unterhaltung regionaler Routen. Die
liickenlose Neubeschilderung der Radrouten soll bis
2010 abgeschlossen sein.

(Rad)Verkehr und Klimaschutz
Die Forderung des Umweltverbundes soll einen
wesentlichen Beitrag zum Klimaschutz leisten. Daher



Das Leihraasystem soll vollstandig in den OPNV-
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unterstiitzt die Stadt z. B. das Aktionsprogramm
»effizient mobil“ der Deutschen Energie-Agentur, das
auf die Verlagerung vom motorisierten Individualver-
kehr auf umweltfreundliche Verkehrsmittel zielt. Auch
der Radverkehr, dessen Anteil am Modal Split sich

in den letzten Jahren nur geringfiigig auf heute 8 %
erhoht hat, soll verstirkt gefordert werden. Unter dem
Label ,,mobil in Kassel* wurde — beginnend mit dem
Radverkehr — eine Kommunikationskampagne fiir den
Umweltverbund begonnen. Ein 6ffentliches Fahrrad-
verleihsystem ist ein weiterer Baustein der Radver-
kehrsforderung. Bereits im Frithjahr 2008 wurde eine
Machbarkeitsstudie fiir eine grofle dffentliche Fahrrad-
vermietung in Kassel in Auftrag gegeben. Durch das
Angebot eines Fahrradverleihsystems soll ein Anreiz

Erfahre _
deine Stadt.

integriert werden
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fahrrad statt mit dem Auto zuriickzulegen und damit
die Belastungen den innerstiddtischen Autoverkehr zu
vermindern. Sowohl fiir die Besucher der Stadt als
auch fiir die rund 56.000 Einpendler soll ein Angebot
geschaffen werden, das den Umstieg vom Auto auf
den Umweltverbund attraktiv macht. Angestrebt ist die
Verbesserung des OPNV-Angebotes ,,nach unten*, also
im Bereich der kurzen und sehr kurzen Wege. Ziel ist
die Reduzierung der verkehrsbedingten Schadstoff-
emissionen und des CO,-AusstoB3es.

GEPLANTES
FAHRRADVERLEIHSYSTEM

In Kassel existiert bisher noch kein 6ffentliches
Fahrradverleihsystem. Lediglich am Bahnhof Kassel-
Wilhelmshohe stehen 10 Leihfahrrider der DB Rent
GmbH zur Ausleihe bereit. Das nun geplante Fahrrad-
verleihsystem sieht das gesamte Kasseler Stadtgebiet
als Modellgebiet vor. Eine Ausweitung auf das Umland
im Tarifbereich KasselPlus ist optional moglich.

50 Stationen unterschiedlicher Basisgroe und mit
einer Basiskapazitit von bis zu 25 Leihréddern sollen
im Stadtgebiet installiert werden. Das Stationsan-
gebot wird im Innenstadtbereich verdichtet, so dass
sich diese in einer maximalen Entfernung von 300

m voneinander entfernt an relevanten Haltepunkten
des OPNV und hoch frequentierten Innenstadtpunk-
ten befinden. In den Randbereichen des Stadtgebiets
sollen Verleihstationen an zentralen Punkten in den
Stadtteilen sowie an Endhaltestellen des OPNV zur
Verfiigung stehen. Insgesamt ist der Einsatz von 500
Leihfahrridern vorgesehen. Eine ortliche Verdnderung
der Stationen soll je nach Bedarf im Laufe des Projekts
moglich sein. Daher wird ein schlanker Stationsaufbau
ohne Systemfahrradstinder und Vermietungsterminals
vorgesehen, die eine Verlagerung von Stationen schnell
und kostengiinstig ermdglicht. Die Fahrrider sollen
nicht an einer fest installierten Vermietstation, sondern
innerhalb einer Bodenmarkierung abgestellt werden.
Die GroBe einer Station ist zwar fiir die Aufnahme
einer bestimmten Anzahl an Ridern ausgelegt, kann
aber notfalls auch ein Mehrfaches an Rédern aufneh-
men.

Die Ausleihe erfolgt mittels Telefon, iiber das ein
registrierter Kunde den Offnungscode fiir das Zah-
lenschloss eines Fahrrads der Vermietstation erhilt.
Die Riickgabe des Leihrades kann an einer beliebigen
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anderen Station erfolgen. Der Kunde stellt das Fahrrad
innerhalb des markierten Bereiches ab und meldet

es telefonisch im Callcenter zuriick. Im Rahmen von
Routinekontrollen werden die Offnungscodes der
Zahlenschlosser alle sieben Tage geédndert.

Tarifsystem
Zukiinftig soll jeder OV-Fahrschein im Tarifgebiet
KasselPlus eine Nutzungsberechtigung fiir das
Mietfahrradsystem enthalten. Voraussetzung fiir die
Nutzung ist lediglich eine vorangegangene Registrie-
rung. Auf alle Fahrscheine werden Guthabencodes

Kassel | Geférderte Projekte

Die neu einzufiihrende All-inclusive-Jahreskarte
beinhaltet eine kostenlose Nutzung des Systems von
bis zu 20 Stunden im Monat sowie einen monatliches
Fahrtguthaben des kooperierenden Car-Sharing-
Anbieters. Inhaber von Standard-Jahreskarten des
OPNV konnen bis zu 10 Stunden im Monat kostenfrei
Fahrrad fahren. Nach Ablauf des jeweiligen Gutha-
bens oder bei Nutzung eines Leihrades ohne OPNV-
Fahrschein fallen Mietkosten an, die voraussichtlich
0,50 Euro pro angefangene halbe Stunde bis maximal
5,00 Euro fiir einen Tag (24 h) betragen. Die Bezah-
lung soll im Wege des Lastschriftverfahrens erfolgen.

aufgedruckt. Fahrscheine im Barverkauf enthalten — je
nach Fahrschein (Einzelfahrschein, Tages-, Wochen-
karte etc.) — verschieden viele Codes mit einem Wert
von je 30 Minuten Fahrzeit.
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Informationssystem
Das Stationsnetz soll in die OPNV-Pline und somit
in die Haltestellenaushinge aufgenommen werden.
AuBerdem wird es Stadtpldne mit dem eingezeichneten
Stationsnetz geben. Zusitzlich befindet sich neben
der Bodenmarkierung an jeder Station ein Schild mit
einem Plakat-Wechselrahmen, iiber das Kunden aktu-
elle Informationen zum Vermietsystem erhalten.

In der Einfiihrungsphase soll das Fahrradverleih-
system besonders intensiv durch ein Informations- und
Kommunikationskonzept unterstiitzt werden. Hierzu
soll eine Werbekampagne entwickelt werden, die
prignant, einheitlich und somit wiedererkennbar ist.
Die Kampagne bedient sich dabei einer breiten Palette
von Werbemedien. So soll eine Tram ganzfliachig
beklebt werden, regelméfig Plakatierungen in den
Fahrzeugen und den Haltestellenvitrinen des OPNV
erfolgen, Infobroschiiren erstellt werden und Plakate in
der FuBgidngerzone, Anzeigen in der lokalen Tages-
presse und Horfunk-Spots auf das Leihradsystem auf-
merksam machen. Aulerdem erfolgt eine Integration
in die Kommunikationskampagne ,,mobil in Kassel.
Das Konzept soll nicht nur iiber das Leihradsystem
informieren, sondern auch ein positives Image sowie
konkrete Nutzungsvorteile als Botschaft an die Nutzer
transportieren.
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BEWERBERKONSORTIUM UND
UMSETZUNGSPLAN

Federfiihrende Institution ist die Stadt Kassel. Die
Stadt trigt die notwendigen Sachinvestitionen wie die
Anschaffung der Fahrrider und der Systemtechnik.
Auferdem ist die Stadt fiir die Stationseinrichtung
(auBer System-Technik) und die Beschilderung verant-
wortlich. Zusitzlich wird ein Projektteam aus Ver-
tretern der Stadt Kassel, der Kasseler Verkehrsgesell-
schaft (KVG), des Nordhessischen Verkehrsverbunds
(NVV) und des mit Entwicklungs- und Betriebsauf-
gaben betrauten Dienstleisters gebildet. Der Dienst-
leister iibernimmt den Aufbau und die Durchfiihrung
des Betriebes. Vorgesehen sind Verhandlungen mit
der einfach mobil Carsharing GmbH. Die KVG wird
fiir das Marketing und das lokale Monitoring zustin-
dig sein; Kundenhaltung sowie die Planungs- und
Betriebshoheit liegen bei der Stadt, ggf. bei einer
stadtischen Gesellschaft.

Die Einfiihrungsphase mit den notwendigen Vor-
arbeiten wie Vertragsverhandlungen, Beauftragung
von Dienstleistern, Einrichtung der Stationen soll im
Sommer 2010 mit der Er6ffnung des Vermietbetriebes
abgeschlossen sein. Mit der Marketingkampagne wird
im April 2010 begonnen.

MODELLGEBIET MODAL-SPLIT (2008), WEGE IM STADTGEBIET

Kassel Mit Rad
(193.500 Einwohner) 7%

Zu FuR ov MIV
32% 22% 38 %

FAHRRAD-VERLEIHSYSTEM KONSORTIUM ANSPRECHPARTNER

Anzahl Rader: 500 Stadt Kassel

Anzahl Stationen: 50

Gunnar Polzin
Stadt Kassel

KOOPERATIONSPARTNER StraRenverkehrs- und Tiefbauamt

Kasseler Verkehrsgesellschaft (KVG) | Nordhessischer Verkehrsverbund (NVV)

Einfach mobil Carsharing GmbH | INVERS GmbH

Tel.: (0561) 787 126 1
E-Mail: gunnar.polzin@stadt-kassel.de

AUSWAHLGRUNDE DER JURY

« Dichtes Stationsnetz geplant

- Gute Tarifintegration mit Fahrtguthaben, auch auf OV-Einzeltickets (30 min)

« Integration Car-Sharing
* Machbarkeitsstudie liegt bereits vor

« Bereits politische Beschliisse zur Einrichtung eines Fahrradverleihsystems
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Insel Usedom
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Die Ostseeinsel gilt inzwischen als Gesundheits- und Fahrradinsel, mit Rad-

touren als selbstverstandlicher Urlaubsaktivitat. Mit dem Fahrradboom der

letzten 15 Jahre ist eine bunte Branche privater Fahrradverleiher mit weit liber

10.000 Leihrédern entstanden. Sie zu einem kohédrenten Fahrradverleihsystem

im Verbund mit dem OPNV weiter zu entwickeln — vor allem mit der erfolg-
reichen Usedomer Baderbahn (UBB) —ist Ziel des Vorhabens UsedomRad. Es
unterscheidet sich von groBstadtischen Projekten durch den persdnlichen

Service bei der Ausleihe, im touristischen Bereich ein ,Muss”, und durch die

bestandsorientierte Vernetzung professioneller Verleiher mit ihrer lokalen

Marktkenntnis.

AUSGANGSLAGE, STARKEN UND
HERAUSFORDERUNGEN

Die Modellregion
Alle 24 Gemeinden der Tourismusregion Insel Usedom
mit zusammen 31.000 Einwohnern beteiligen sich
am Modellvorhaben. Zusammen mit den assoziierten
Stadten auf dem Festland an der Fernbahnstrecke
Berlin — Stralsund und dem polnischen Teil der Insel
Usedoms, der Stadt Swinemiinde, sind es 72.000
Einwohner. Wesentlich sind jedoch die jdhrlich rund
vier Mio. Ubernachtungsgiiste plus einer geschitzt
doppelten Zahl an Tagesgisten im Bereich des Touris-
musverbands Insel Usedom. Aus dieser Relation von
Einwohnern und Gisten ergibt sich eine sehr hohe
Fremdenverkehrsintensitét.

Verkehrliche und touristische Ausgangssituation
In der Hauptsaison kommt es regelméfig in der Zu-
fahrt zur Insel und in den Kurorten zu Staus und hoher
Verkehrsbelastung, was die Erholungswirkung ver-
mindert und die weitere Entwicklung des Tourismus
behindert. In neuester Zeit wachsen der deutsche und
der polnische Teil der Insel auch verkehrlich zusam-
men (,,Schengen®). Die UBB bildet das Riickgrat des
offentlichen Verkehrs auf der gesamten Linge der
Insel und verbindet sie iiber Wolgast mit dem Fern-
und Regionalverkehr auf dem Festland. Die Trieb-
wagen der UBB bieten Platz fiir die Mitnahme von
20 Fahrridern (d. h. bis zu 80 Fahrrédder pro Stunde).
Dennoch sind die Ziige im Sommer iiberfiillt mit Fahr-
rdadern, was zu Verspitungen fiihrt und den Komfort

einschrinkt. Das Busangebot ist gerade am Wochen-
ende und in den Schulferien eher rudimentér, jedoch
notig zur Anbindung des Achterlands im siidlichen
Teil der Insel am Achterwasser. Aufierdem sind auch
einige Fiahrverbindungen und Ausflugsschiffslinien
verkehrlich relevant.

Das Fahrrad ist als beliebtestes Verkehrsmittel der
Giste ein wichtiger Faktor fiir den Tourismus, der
wiederum mit 55 Prozent des Einkommens auf der
Insel der wesentliche Wirtschaftsfaktor ist. Die starken
Schwankungen im Saisonverlauf mindern die Effizienz
von Infrastruktur und Service, der auf Spitzenwerte
ausgelegt ist. So zeigt die Insel Usedom auch fiir ein
Fahrradverleihsystem unterschiedliche ,,Betriebszu-
stinde — zwischen fast grof3stdadtisch (Hochsaison)
und sehr ldndlich (Winter). Die Saison verldngernde
Wirkung des Fahrradtourismus als Alternative zum
Badetourismus weist noch grofie Potentiale fiir die
Insel auf.

(Rad-)Verkehr und Klimaschutz
Uber 90 Prozent der Urlauber und Tagesgiiste nutzen
das eigene Auto fiir die Anreise, hiufig mit Fahrrdadern
auf dem Dach. Wenn es gelingt, einen wesentlichen
Anteil davon durch die Anreise mit der Bahn und ein
Fahrradverleihsystem am Reiseziel zu substituieren,
wire das angesichts der weiten Reisedistanzen der
dominante Beitrag des Vorhabens zum Klimaschutz.
Hierfiir will das UsedomRad-Vorhaben bereits am
Herkunftsort der Géste prisent sein und per Marken-
bildung und Marketing im Internet klar machen, dass
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mit umfassendem Sorglos-Service eines hochwertigen
Fahrradverleihsystems am Urlaubsziel das eigene
Auto in der heimischen Garage ,,Urlaub machen kann®.
Die zweite Zielgruppe sind die Einwohner der Insel
mit einer Verkehrsmittelwahl, die sich nicht stark

von anderen ldndlichen Regionen unterscheidet. Ein
Teilsystem des Verleihsystems UsedomRad wird fiir
die regelmifigen Wegeketten zur Arbeit oder in der
Freizeit als ein Selbstbedienungssystem entwickelt.

GEPLANTES
FAHRRADVERLEIHSYSTEM

Die vorhandenen Stéirken der Branche der ortlichen
Fahrradverleiher, ihre Marktkenntnis und Service-
kompetenz bleiben die Grundlage des Verleihsystems.
Nicht zuletzt arbeiten die Verleiher auch bisher eigen-
wirtschaftlich ohne 6ffentliche Mittel und werden dies
auch nach Projektabschluss in einer belastbaren Netz-
werkstruktur tun, nur dann auf hoherem Niveau von
Angebotsqualitit, Logistik und Marketing. Die meisten
groBeren, professionellen der ca. 50 Verleiher auf der
Insel haben sich bereits in der Bewerbungsphase zu
einer Interessengemeinschaft zusammengefunden und
bereiten nun fiir die Saison 2010 einen Testlauf ihrer
neuen Kooperation vor. Daneben wird es auch weiter-
hin Pensionsbetreiber oder Eisdielen geben, die auch
einige Leihrdder auBerhalb des Systems UsedomRad
anbieten.

Den Erfolg von UBB und Fahrradverleih kombinieren
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Im Vorhaben sollen im reguldren Ersatzturnus Teile
der jeweiligen Leihradflotte durch einheitliche Réader
nach dem UsedomRad-Standard ersetzt werden. Eine
neue Vertriebsgesellschaft (Arbeitstitel ,,UsedomRad
GmbH*) wird mit einer integrierten Arbeitsplatt-
form und angepassten IT-Losungen ein gemeinsames
Flotten- und Verleihmanagement, einheitliche Logistik,
Pannenservice und Inkasso aufbauen. Die erwartete
Steigerung im Verleihgeschift wird so effektiver und
effizienter ausgestaltet als es den einzelnen Verleihern
moglich wire. Uber die Gesellschafteranteile an

der Vertriebsgesellschaft steuern der Landkreis, die
Gemeinden bzw. Tourismusverbzinde sowie der OPNV
(UBB) im o6ffentlichen Interesse das System.

Die Ausleihe soll einerseits so erfolgen, dass Kunden
ein fiir lingere Radtouren geeignetes Rad an einer
bahnhofsnahen Ausleihstation mit personlicher
Beratung, Routentipps etc. ausleihen konnen. Nach
Ende der Radtour kann das Leihrad spontan ein einer
der zahlreichen Riickgabepunkte wieder abgegeben
werden, um z. B. ohne Fahrradmitnahme die UBB fiir
den Riickweg zu nutzen. Den Rest der logistischen
Kette besorgen die Verleiher gemeinsam. Dies stérkt
den OPNV und entlastet ihn von der Fahrradmitnahme.
Denn diese ist trotz hoher Mitnahmepreise wegen der
grollen Zahl der Fahrrider in der Bahn zum betrieb-
lichen und Reisekomfortproblem geworden.

Das Subsystem der Leihréder fiir die Selbstbedie-
nung durch routinierte Giste und Einwohner an den
OPNV-Stationen unterscheidet sich grundsitzlich
nicht von groBstddtischen Fahrradverleihsystemen.

Es unterscheidet sich in der Optimierung der Leih-
rader (fiir kurze bis mittlere Distanzen, gesichert fiir
anonyme Orte iiber Nacht) jedoch von den iibrigen
UsedomRidern (optimiert fiir 1ingere Radtouren). Als
Ausleihorte sind grundsitzlich alle UBB-Stationen und
ausgewdhlte Bushalte sowie Schiffsanleger vorgesehen,
auch einzelne Arbeitsplatzschwerpunkte der Hotellerie
am Strand abseits der UBB-Haltepunkte.

Tarifsystem

Die Mietpreise konnen nicht als neues Tarifsystem
,,von null“ festgelegt werden, sondern entwickeln

sich gezielt im Projektverlauf aus den vorhandenen
Preisstrukturen des Fahrradverleihs auf der Insel.
Ziel ist es dabei auch, in der Sommersaison auf die
okonomischen Bedingungen in der weniger wohl-
habenden Region Ostvorpommern zu reagieren und
Arbeitsplitze zu schaffen. Sowohl von der Kaufkraft
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vieler Giste als auch von den 6konomischen Rah-
menbedingungen her herrschen in der Region andere
Verhiltnisse als z. B. in siiddeutschen GroBstidten. Die
Erwartung ist jedoch, dass der gegenwirtige Mietpreis
um 5 Euro pro Tag durch gute Qualitét etwas gestei-
gert und die Tragféhigkeit des Geschifts auch nach
Projektabschluss mit dem Effizienzgewinn abgesichert
wird.

Unter dem Projekttitel ,,UsedomCard* wird seit
Mai 2009 ein kombiniertes Tagesticket der UBB mit
ErmiBigung bei touristischen Einrichtungen und
ersten Fahrradverleihern getestet. Es basiert auf der
Kurkarte, die den Ubernachtungsgisten mit der Kur-
taxe ausgegeben wird. Im Vorhaben wird versucht, die
UsedomCard zu einer umfassenden Mobilitédtskarte
fiirs OPNV- und Fahrradverleihsystem auszubauen. Ob
dies irgendwann als marktwirtschaftliches Steuerungs-
instrument auch eine fiir Tagesgéste obligatorische Ab-
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Informationssystem
Die ersten Schritte sind einfach: Uber eine gemein-
same Werbung mit Schwerpunkt Internetauftritt der
Insel Usedom (und der Hotellerie und dem OPNV als
Multiplikatoren) wird UsedomRad als System bewor-
ben, sobald eine ausreichende Zahl von einheitlichen
Leihrddern auf der Insel angeboten wird. Vor Ort
werden im Bahnhofsumfeld und an den touristischen
Hot Spots spezifische Wegweiser zu den bestehenden
und neuen Verleihstationen ins Wegweisungssystem
integriert. Fiir den Informationsbedarf der Géste vor
Ankunft und unterwegs werden elektronische Reise-
fiihrer entwickelt, kombiniert mit Ein- und Auschecken
beim Verleih. Basierend auf Mobiltelefontechnik
konnen sie fiir individuelle Touren mit GPS-Tracks,
touristischer, Fahrplan- und Wetterinformation aufge-
riistet werden — je nach Mobiltelefontechnik der Nutzer
oder der ausgeliehenen ,,UsedomRad-mobil*“-Einheiten.
Auch fiir den Pannenruf oder Notruf von unterwegs ist

gabe mit Mobilitidtskarte werden kann, ist im Hinblick
auf die unvertriglich starke MIV-Verkehrsbelastung
der Insel zu beurteilen.

diese Technik eine wichtige Voraussetzung.
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Die Marke UsedomRad steht fiir spontane Bewe-
gungsfreiheit zwischen OPNV und Fahrrad, zwischen
Unterkunft, Strandkorb und Radroute durch den Wald.
Gesundheitsbewusste ebenso wie Nachschwirmer
sollen sich spiter nach dem Urlaub zuhause an den
Radfahrspal} auf Usedom erinnern und mit neuer
Motivation auch im GroBstadtalltag das Rad nutzen.

BEWERBERKONSORTIUM UND
UMSETZUNGSPLAN

In der Bewerbungs- und Aufbauphase laufen die
Féaden beim Landkreis Ostvorpommern als neutralem
Projektmanager und zentralem Zuwendungsempfinger
fiir die Bundesmittel zusammen. Bei der Radverkehrs-
forderung ist er ein wesentlicher Partner beim Aufbau
des Radverkehrsnetzes und der Fahrradreiserouten.

Im Usedom Rad-Vorhaben wird der Landkreis bei
planerischen, 6konomischen, technischen und Marke-
tingfragen sowie fachlich und organisatorisch vom
Biiro team red, Berlin unterstiitzt. Sobald sich die Ver-
triebsgesellschaft (,,UsedomRad GmbH*) etabliert hat,
iibernimmt sie die Steuerung des Vorhabens — auch
iiber den Vorhabensabschluss hinaus. Die Selbstorgani-
sation der Fahrradverleiher sucht ihrerseits die beste
und effizienteste Kooperationsform mit Preisbildung,
Einnahmeaufteilung, gemeinsamer Logistik und
Qualitétssicherung.
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Mit dem Marketing hat auf der Insel die Usedom
Tourismus GmbH (UTG) die meiste Erfahrung. Sie
ibernimmt die Marketingseite des Vorhabens und
entwickelt ,,UsedomRad-mobil*. Auf der OPNV-Seite
finden sich wesentliche Teile des Stationsnetzes im
Stationsbereich Usedomer Bidderbahn UBB. Abseits
des UBB-Korridors wollen sich die regionalen Bus-
unternehmen AVG und Ostseebus auf das Basisan-
gebot von Fahrradmitnahmemoglichkeiten (Fahrrad-
anhédnger am Bus) konzentrieren und das Usedomer
Achterland anbinden. Die Mitnahmemoglichkeit wie
sie bei der UBB bereits besteht, wirkt dann auch

im Busnetz mit den Verleihstationen im Achterland
zusammen. Mit der Busanbindung an den IC-Bahnhof
der Kreisstadt Anklam wird eine zusitzliche schnelle
Anreise nach Usedom geboten.

Erfolgsfaktor der Usedomer ,,Insellosung‘ ist auch in
diesem Vorhaben: dass man sich auf der Insel gegen-
seitig kennt und schon erprobt ist in der Kooperation.

MODELLGEBIET MODAL-SPLIT (2004)

Insel Usedom (deutscher Teil) Mit Rad
31.000 Einwohner sowie die Gaste 14 %
nur Gaste wahrend des Aufenthalts 35%

Zu FuR ov MIV
21% 14 % 51 %
18% 17 % 30 %

FAHRRAD-VERLEIHSYSTEM ANSPRECHPARTNER

Anzahl Réder: 700-1000
Anzahl Ausleih- und
Riickgabepunkte: 50

Jorg Hagedorn
Landkreis Ostvorpommern

Tel.: (03971) 847 30
SUBEAILRAAR A E-Mail: j.hagedorn@Iandkreis-

Landkreis Ostvorpommern, Gemeinden | Fahrradverleiher | Tourismusverband

ostvorpommern.net

TVIU e.V./ UTG mbh | Usedomer Baderbahn UBB | Busunternehmen

AUSWAHLGRUNDE DER JURY

* Bereits 10.000 Rader von iiber 50 Privatverleihern auf Usedom vorhanden
e Integration bestehender Fahrradverleiher unter gemeinsamer Marke

¢ Neue Qualitat, weil Einwegfahrten moglich
* Ansprache von Touristen sowie Einheimischen

¢ GPS-Navigations-Angebot fiir (eigene oder ausleihbare) Handys

* Verleihsystem soll Uberlastung der Baderbahn reduzieren
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Metropolregion Ruhrgebiet

Das groRte der Modellprojekte soll in der Metropolregion Ruhrgebiet umgesetzt
werden. In insgesamt zehn Stadten ist ein stationsgebundenes Fahrradverleihsystem
mit ca. 300 Stationen und rund 3000 Radern geplant. Aufgebaut wird das System in
drei Stufen. Der Event , Kulturhauptstadt 2010” ist der Einstieg und der Rahmen fiir die
1. Stufe, in den weiteren Stufen werden Alltagsverkehre adressiert. Eine Besonder-
heit des Fahrradverleihsystems ist die Maglichkeit, Réder vorab telefonisch oder via
Internet zu reservieren. Zudem sollen bereits bestehende Leihsysteme in das Leihrad-
system ,,MetroRad Ruhr” eingebunden werden.

AUSGANGSLAGE, STARKEN UND (Rad-)Verkehr und Klimaschutz
HERAUSFORDERUNGEN Die meisten der Stidte haben Radverkehrskonzepte
und MaBnahmenprogramme erarbeitet oder Rad-

Die Modellregion verkehrsziele in Verkehrsentwicklungsplidnen und
Insgesamt zehn Stddte der Metropolregion Ruhrge- Klimaschutzprogrammen verankert. Zum Teil haben

biet (Bochum, Bottrop, Dortmund, Duisburg, Essen, sich die Stddte dabei quantitative Ziele gesetzt: So

Gelsenkirchen, Hamm, Herne, Miilheim a.d.R. und will Dortmund den Anteil des Radverkehrs am ge-

Oberhausen) nehmen mit ihren rund 3,1 Mio. Ein- samten Verkehrsaufkommen bis zum Jahr 2015 von

wohnern und einem Gebiet von ca. 680 km? am 10 % auf 15 % steigern. Im Fokus stehen Verbesse-

Projekt ,,MetroRad Ruhr* teil. Die topografischen rungen der Infrastruktur: die LiickenschlieBung in

Bedingungen sind iiberwiegend fahrradfreundlich; Radwegenetzen, die Erweiterung des Wegweisungs-

grofere Hohenunterschiede, die zwischen 52 m und netzes, sowie die Verbesserung der Radverkehrs-

204 m liegen, finden sich meist nur in den siidlichen sicherheit. Viele der Stddte sind seit Jahren Mitglied

Gemeindebereichen mit geringen Fldchenanteilen am in der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher

Modellgebiet. Stiddte, Gemeinden und Kreise in NRW (AGFS).
Verkehrliche Ausgangssituation

Der MIV macht in der Metropolregion Ruhrgebiet GEPLANTES

den groBten Anteil des Modal Split aus und liegt in FAHRRADVERLEIHSYSTEM

den jeweiligen Stiddten zwischen 48 Prozent (Essen)

und 61 Prozent (Hamm). Mit Ausnahme von Hamm Im Modellvorhaben werden unterschiedliche

befinden sich alle Stddte im Tarifgebiet des Ver- Zielgruppen angesprochen. Fokus in Phase 1 ist der

kehrsverbundes Rhein-Ruhr (VRR). Das Liniennetz Tourismusverkehr im Rahmen der Veranstaltung

in der Kombination von Regionalverkehr, S-Bahn, ,Kulturhauptstadt 2010%. Phase 2 und 3 adressieren

U-Bahnen und Busverkehr hat eine gute Flidchen- den Pendler- und den alltdglichen Kurzstreckenver-

abdeckung. Das Radwegenetz hat eine Linge von kehr. In Bezug auf den OPNV konnen dabei fol-

iiber 2.800 km, wovon iiber die Hélfte auf die Stiddte gende Zielgruppen unterschieden werden:

Dortmund (ca. 590 km), Bochum (ca. 510 km) und

Dusiburg (ca. 440 km) verteilt ist. Der Radverkehrs- 1) Nutzer, deren Ziele nur umstidndlich mit dem

anteil ist in den meisten Stddten relativ niedrig und OPNV zu erreichen sind.

liegt zwischen 3 Prozent (Essen, Miilheim a.d.R.)

und 17 Prozent (Hamm). 2) Nutzer, deren Ziele nicht ohne einen FuBBweg von

1 bis 5 km zu erreichen sind.
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3) Nutzer zu Zeiten mit einem eingeschrinkten OV-
Angebot in den Abend- und Nachtstunden.

Langfristig wird groBes Potenzial gerade bei
Pendlern gesehen, die mit dem Auto regelmifig
von auBerhalb in die Innenstadt oder eine benach-
barte Stadt der Modellregion fahren. Die durch ein
mit dem OPNV integriertes Fahrradverleihsystem
gewonnene Wegeflexibilitit in der Innenstadt sollte
viele Menschen dazu bewegen, die lingeren Wege
mit dem OPNV zuriickzulegen und im Anschluss
das Fahrrad zu nutzen.

Das vorhandene kleinere Fahrradverleihsystem
,.Bikey* des VRR, das regionale Fahrradverleihsys-
tem RevierRad und das zur Zeit im Aufbau befind-
liche System ,,call a bike* von DB rent werden in
das neu zu schaffende System ,,MetroRad Ruhr*
integriert. Insgesamt sollen 3.000 Leihridder an 300
Stationen ausgegeben werden. Eingesetzt wird ein
einheitlicher Radtyp von nextbike mit 3-Gangschal-
tung, tiefem Einstieg und Fahrradkorb. Dariiber
hinaus ist die Einrichtung eines Modellbausteins
Pedelec vorgesehen. Damit soll erprobt werden, an
welchen Stellen, unter welchen Voraussetzungen
und auf welchen Strecken Pedelecs genutzt werden
und zu einer qualitativen Erweiterung des gesamten
Systems beitragen. Als Grundausstattung sind 100
Pedelecs mit je einem Austauschakku vorgesehen.
Die Leihstationen werden weitestgehend unmittelbar
an OV-Stationen errichtet. Die konkrete Standort-
wahl erfolgt in den entsprechenden Projektphasen
durch die beteiligten Kommunen.

Systemstdnder mit Kommunikationseinheit

43

Die Stationen verfiigen iiber ein Terminal mit
Kartenlesegerit. Dies ermoglicht eine vereinfachte
Ausleihe mit einem elektronischen OV-Aboticket
(eTicket). Daneben konnen die Rdder auch per Tele-
fonanruf, SMS oder via Internet ausgeliehen werden.

Tarifsystem
Die Tarifgestaltung sieht grundsitzlich einen Bo-
nustarif fiir alle VRR-Kunden vor, die die Inan-
spruchnahme des Leihfahrrades mit dem OPNV
verkniipfen. Vorgesehen ist die Gratisnutzung
des Leihfahrrades fiir die ersten 30 Minuten und
ggf. weitere giinstige Tarife, die der Betreiber der
Leihridder dem OPNV-Nutzer einriumt. VRR-Abo-
kunden sollen die Vergiinstigungen via Identifizie-
rung iiber ihre OPNV-Abonummer erhalten. Abo-
kunden des Nahverkehrs, die au3erhalb des VRR
ihr Abonnement abgeschlossen haben und iiber ein
eTicket gemidfl VDV-Standard verfiigen, sollen eben-
falls die gleichen Nutzungsbedingungen erhalten
wie VRR-Kunden.

Barzahler und Einzelmonatskarteninhaber sollen
den OPNV-Bonustarif bei der Fahrradausleihe zu-
nichst an ausgewihlten, potenziell nachfragestarken
MetroRad Ruhr-Stationen erhalten, die mit einem
Zusatzmodul ,,Einzelticketscanner* ausgestattet
werden. Bei entsprechender Nachfrage ist langfristig
auch ein gesondertes Barticket ,,OPNV-Leihfahr-
rad* angedacht. Unabhiingig von den letztendlich
umgesetzten Losungen wird es zum Projektstart ein
MetroRad Ruhr-ErméBigungsangebot fiir alle VRR-
Kunden ohne eTicket (Barzahler, Monatskarten- und
Semesterticketinhaber) geben. Abhédngig von der
Nachfrage sind langfristig auch weitergehende,
technikbasierte Integrationsstufen denkbar, z. B. das
Handy-Ticket.

Alle Kunden, die das Leihfahrrad in Anspruch
nehmen, miissen zunédchst beim Betreiber des
Fahrradverleihsystems eine Registrierung vorneh-
men. Zusitzlich zur Verfiigbarkeitsanzeige von
Mietrddern im Internet wird ein Reservierungssys-
tem entwickelt, das Reservierungen ermdoglicht ohne
spontane Fahrradnutzer abzuweisen. Dafiir sind
Kontingente an Fahrrddern, die an einer Station

zur Reservierung bereit stehen, in Verbindung mit
einem Logistik-Informationssystem vorgesehen. Die
Entwicklungsarbeit eines Buchungssystems fiir an-
dere Anbieter ist Bestandteil des Modellvorhabens.
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Dortmund

Miilhei
an der R

Ziel ist, eine Informations- und Buchungsplattform
bereitzustellen, die Zugang zu allen Fahrradverleih-
systemen in der Region verschafft.

Informationssystem
Das Leihradsystem soll in die Informationsangebote
des VRR integriert sowie in Linienpldne aufgenom-
men werden. Langfristig will der VRR eine inter-
modale Fahrplanauskunft schaffen, die das Leihrad-
system als Verkehrsmittel im Vor- oder Nachlauf
einer OPNV-Verbindung anzeigt.

Beworben wird das Angebot iiber den VRR, die
kommunalen Verkehrsbetriebe und eigene Aktivi-
tiaten des Betreibers und der Stiddte. Details werden
im Rahmen der zu erarbeitenden Kommunikations-
kampagne festgelegt. MetroRad Ruhr wird in die
Werbeaktivitidten zur Kulturhauptstadt 2010 inte-
griert, auch ein Angebot an Fiihrungen mit dem
Fahrrad ist geplant. Die Tourismusinstitutionen der
teilnehmenden Kommunen sowie die Ruhrtouris-
mus GmbH werden entsprechend eingebunden. Eine
Aufnahme in den Radroutenplaner NRW ist eben-
so geplant wie Aullenwerbung, Direktansprache
von Hotels, Reiseveranstaltern, Unternehmen und
offentlichen Einrichtungen sowie Pressearbeit und
Internetmarketing.

BEWERBERKONSORTIUM UND
UMSETZUNGSPLAN

Das Bewerberkonsortium besteht aus einer Antrags-
gemeinschaft des Regionalverbands Ruhr (RVR), des
Verkehrsverbunds Rhein Ruhr (VRR) und der Stadt
Dortmund. Weitere Beteiligte sind die Stadte Bochum,
Bottrop, Duisburg, Essen, Gelsenkirchen, Hamm,
Herne, Miilheim a.d.R. und Oberhausen, sowie die
Parititische Initiative fiir Arbeit e.V. (PIA) in Miilheim,
samtliche Fahrradstationen der beteiligten Kommunen
(koordiniert und vertreten durch PIA), nextbike und
RevierRad. Die Federfithrung in der Modellphase
tibernimmt die Stadt Dortmund (Koordinierung). Alle
relevanten Entscheidungen werden einvernehmlich
in einem Lenkungskreis mit je einem Vertreter aller
beteiligten Institutionen gefillt. Betreiber des Fahr-
radverleihsystems ist nextbike. Die beteiligten Stédte,
der RVR und der VRR beauftragen nextbike mit der
Dienstleistungserbringung. Nextbike stellt die Hard-
ware, die Software, sowie zentrale Dienstleistungen
zur Verfligung. Service und Logistik werden vor Ort
in Zusammenarbeit mit den ortlichen Fahrradstatio-
nen durchgefiihrt. Die Werbevermarktung sowie die
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Betreuung der Kommunikationseinheiten wird durch
die Wall AG mafigeblich unterstiitzt. Die beteiligten
Stédte stellen den fiir die Leihstationen notwendigen
) offentlichen StraBenraum kostenfrei zur Verfiigung.

VRR und der Zweckverband Ruhr-Lippe sind fiir die
tarifliche Integration in den OV zustindig.

Das Fahrradverleihsystem soll iiber den Modellzeit-
raum hinaus dauerhaft betrieben und an die Bedarfs-
entwicklung angepasst (ausgebaut) werden. Die
Betriebskosten sollen dann nahezu vollstindig vom
Betreiber erwirtschaftet werden. Nach Abschluss der
Modellphase wird gepriift, ob zusitzliche Einnahmen
durch Abschopfen des Zusatznutzens fiir die OV-
Kunden zu erzielen sind, z. B. durch Einfiihrung eines
,.Ticket 2000 Plus®, das dann etwas mehr kostet als das
normale Ticket und die Fahrradnutzung enthilt.

Die erste Stufe kommt zum Event ,Ruhr 2010

MODAL-SPLIT (ANTEIL FAHRRADVERKEHR)

Gesamtes Modellgebiet 8 % (3.129.000 Einwohner)

Bochum 6 % Bottrop 13 % Dortmund 10 % Duisbhurg 8 % Essen3 %
(371.000 Einwohner) (120.000 Einwohner) (580.000 Einwohner) (493.000 Einwohner) (576.000 Einwohner)

Gelsenkirchen 8 % Hamm 17 % Herne 7 % Miilheim a.d.Ruhr3%  Oberhausen 9 %
(247.000 Einwohner) (180.000 Einwohner) (176.000 Einwohner) (171.000 Einwohner) (215.000 Einwohner)

FAHRRAD-VERLEIHSYSTEM KONSORTIUM KOOPERATIONSPARTNER

Anzahl der Leihrader: 3.000 Regionalverband Ruhr (RVR)
Anzahl Pedelecs: 100 Verkehrsverbund Rhein Ruhr Stédte Bochum, Bottrop, Dusiburg, Essen, Gelsenkir-
Anzahl Stationen: 300 (VRR) | Stadt Dortmund chen, Hamm, Herne, Miilheim a.d.R. und Oberhausen
die Paritatische Initiative fiir Arbeit e.V. (PIA) in Miilheim,
samtliche Fahrradstationen der beteiligten Kommunen
Winfried Sagolla (koordiniert und vertreten durch PIA), nextbike
Stadt Dortmund und RevierRad

Tel.: (0231) 50 22613  E-Mail: wsagolla@stadtdo.de

AUSWAHLGRUNDE DER JURY

» Regionale Vernetzung von 10 Stédten « Reservierung der Rader mdglich

« E-Ticket; OV-Kunden fahren 30 Minuten kostenlos * Startphase zur Kulturhauptstadt ,RUHR2010" fiir Touristen
« Lernendes System: in den folgenden Phasen Ausbau fiir den Alltagsverkehr

* Kommunikations- und Einfiihrungsstrategie
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Stuttgart

Das geplante Fahrradverleihsystem in Stuttgart , Call a Bike Pedelec” baut auf
dem bereits bestehenden Leihsystem der Deutschen Bahn AG ,, Call a Bike Fix"
auf. Die spezielle topographische Lage Stuttgarts in einem Talkessel macht das
Radfahren in vielen Bezirken sehr anstrengend. Aus diesem Grund soll zunéchst
das bestehende System weiter entwickelt werden, so dass in Zukunft die Mdg-
lichkeit besteht, nicht nur Fahrréder, sondern auch Pedelecs zu leihen, bei denen
ein elektrischer Hilfsmotor die eigene Tretleistung unterstiitzt. In einem zweiten

Schritt sollen weitere Stadtgebiete an das System angeschlossen werden, die

aufgrund ihrer Hanglage bisher nicht erschlossen werden konnten. Der Einsatz
der Pedelecs und ihre konsequente Verkniipfung mit den Angeboten des éffent-
lichen Verkehrs sollen neue Nutzergruppen zu einem Umstieg vom Auto auf Rad

und offentlichen Verkehr bewegen.

AUSGANGSLAGE, STARKEN UND
HERAUSFORDERUNGEN

Die Modellregion
Stuttgart (590.000 Einwohner) ist die Landeshauptstadt
Baden-Wiirttembergs und eine von elf Europdischen
Metropolregionen in Deutschland. Die Stadtstruktur
und -entwicklung wurde und wird vor allem durch
die topographische Lage in einem annihernd runden
Talkessel bestimmt — mit einem Hohenunterschied von
gut 300 Metern zwischen innerstidtischen Gebieten
und dem Kesselrand.

Verkehrliche Ausgangssituation
Eine Automobilstadt ist Stuttgart durch beriihmte
Namen wie Carl Benz, Gottfried Daimler und Fer-
dinand Porsche, aber auch aufgrund seine Kessellage:
Da es kein geschlossenes Ringstraf3ensystem gibt,
fiihrt bei verschiedenen Verbindungen der Weg durch
den Kessel. Uberwunden werden konnen diese Stei-
gungen zu Fuf} tiber eine Vielzahl von Treppen oder
alternativ iiber langgezogene Serpentinen. So kommt
es auch, dass der Anteil des Radverkehrs innerhalb
der Stadt sehr unterschiedlich ist: im Tal und auf der
Ebene am Kesselrand ist er deutlich hoher als in den
Hanglagen. Eine Fahrradstadt ist Stuttgart damit nicht.
Im Jahre 1995 lag der Anteil des Fahrradverkehrs im

Stadtgebiet insgesamt bei nur 6 Prozent. Durch die
Forderung des Radverkehrs konnte die Quote seither
auf 7 Prozent erhoht werden.

Das offentliche Nahverkehrssystem wurde seit den
1970er Jahren kontinuierlich ausgebaut. S-Bahnen
verbinden das Stadtgebiet mit den umliegenden Ge-
meinden, und in der Stadt selbst betreibt die Stuttgarter
Stralenbahn AG ein dichtes Netz von Bussen und Stra-
Benbahnen. Rund 500.000 Fahrgéste nutzen tdglich
das Angebot. Dem gegeniiber stehen aber auch rund
800.000 Fahrten mit dem Auto jeden Tag.

Seit Anfang der 1990er-Jahre wird der Fahrradver-
kehr in der Region besonders gefordert. Die Bus- und
Bahnhaltestellen in der Region sind vielfach mit
Fahrradboxen oder Biigeln zum sicheren AnschlieBen
ausgestattet, zwei Fahrrad-Service-Stationen sind
eingerichtet worden und die Fahrradmitnahme in den
Linien des Schienenverkehrs ist, mit Ausnahme der
Hauptverkehrszeiten, kostenfrei moglich. Im Internet
gibt es einen speziellen Radroutenplaner, der iiber
Steigungen, Knotenpunkte mit dem OPNV und das
bereits bestehende Fahrradverleihangebot der Deut-
schen Bahn informiert. 1997 hat Stuttgart ein erstes
Klimaschutzkonzept (KLIKS) erarbeiten lassen, zu
dem fiir das Jahr 2000 eine Zwischenbilanz erstellt
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wurde. 2007 wurde KLIKS fortgeschrieben. Dabei
wurde das Konzept der Nachhaltigkeit fiir das stiddte-
bauliche Leitbild ,,urban — kompakt — griin“ zugrunde
gelegt. Ein wesentlicher Punkt ist dabei die Forderung
einer umweltfreundlichen Mobilitét, unter anderen mit
folgenden Zielen:

Qualitativer und quantitativer Ausbau des 6ffentlichen
Nahverkehrs, wodurch mehr PKW-Fahrten als bisher
auf offentliche Verkehrsmittel verlagert werden sollen.
Bis Ende des Jahres 2009 soll ein gesamtstddtisches
Verkehrskonzept zur Immissions- und Verkehrsent-
lastung der stiddtischen Quartiere entwickelt werden.
Der stddtische Fuhrpark soll auf umweltfreundliche
Erdgas- oder Hybridfahrzeuge umgeriistet werden. Die
Mobilititsberatung und das Internetangebot ,,Pendler-
netz* zur Bildung von Fahrgemeinschaften soll
fortgefiihrt und der Fokus der Beratung verstirkt auf
umweltfreundliche Mobilitit gelegt werden.

Die Forderung des Radverkehrs soll fortgefiihrt wer-
den mit dem Ziel, den Anteil am Modal Split mittel-
fristig auf 12 Prozent und langfristig auf 20 Prozent
Zu steigern.

GEPLANTES
FAHRRADVERLEIHSYSTEM

Einen Beitrag zur Forderung des Radverkehrs soll
das geplante Fahrradverleihsystem leisten. In Stutt-
gart gibt es bereits seit 2007 das ,,Call a Bike Fix* der
Deutschen Bahn AG. Die Idee ist nun, das bestehende
Angebot durch Pedelecs zu ergiinzen und von 400
auf 1.000 Fahrridder auszubauen. Durch den Einsatz
der Pedelecs konnen Gebiete eingebunden werden,
die aufgrund ihrer topografischen Lage bisher nicht
erschlossen werden konnten. Das Radfahren in der
Region wird durch die Motorunterstiitzung deutlich
leichter, wodurch auch neue Nutzergruppen ange-
sprochen werden konnen, etwa dltere Menschen oder
Berufspendler. Aulerdem sollen Betriebsliicken im
offentlichen Nahverkehrssystem, insbesondere in den
Nachtstunden, geschlossen werden. Das Pedelec soll
damit als neues und individuelles Verkehrsmittel eine
Erginzung zu den bestehenden Angeboten des offent-
lichen Verkehrs sein.

Bei der Konzeption der neuen Standorte fiir Verleih-
stationen wird der Fokus auf die Verbindung Pedelec —
Offentlicher Verkehr gelegt. Mit einer Erreichbarkeits-
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analyse im Stadtgebiet werden Standorte identifiziert,
die bisher ungeniigend in das Netz des offentlichen
Verkehrs eingebunden sind und durch eine Verleih-
station besser an den Schienenverkehr angeschlossen
werden konnen.

Ein wesentlicher Teil des Projekts ist die Entwicklung
der technologischen Komponenten: der Pedelecs, der
Lade- und Verleihstationen, des Kopplungsmechanis-
mus zwischen Pedelec und Station sowie des Ter-
minals, der in erster Linie fiir die Registrierung und
der Kunden gedacht ist. Bereits registrierte Kunden
erhalten eine Karte, auf der die notwendigen Daten ge-
speichert werden und die, so die Idee, auch auf andere
Systeme, wie etwa Car-Sharing, erweitert werden kann.
Diese Kundenkarte soll bereits registrierten Kunden
den Leihvorgang unabhingig vom Terminal direkt an
den Verleihstationen ermoglichen.

Die Verleihstation ist also mehr als ein schlichter
Fahrradunterstand. Hier sind neben dem Lesegeriit fiir
die Kundenkarten auch Anschliisse zum Aufladen der
Akkus eingebaut und der Kopplungsmechanismus zwi-
schen Station und Rad. Es soll nicht nur eine sichere
Unterbringung gewihrleistet sein, die vor Vandalismus
und Diebstahl ebenso schiitzt wie vor Witterungsein-
fliissen, sondern auch der notwendige Datenaustausch
zwischen Leihriddern und Betreiber. Dariiber hinaus
sollen sich die Verleihstationen gut in das stddtebau-
liche Bild einfiigen.

Auch die Pedelecs miissen, da sie fiir den Verleih
bestimmt sind, besondere Anforderungen erfiillen.
Aufgrund der hiufigen Nutzung und der Gefahr von
Vandalismus muss die Bauweise ausgesprochen
robust sein, zugleich soll aber das Erscheinungsbild
auch sportlich und attraktiv sein. Zudem muss es sich
deutlich von anderen Fabrikaten unterscheiden, um
einen Wiedererkennungswert zu haben und dadurch
vor Diebstahl geschiitzt zu sein. Schlielich muss die
Bedienung des Elektromotors fiir den Kunden sehr
einfach und gut verstidndlich sein.

Das in Stuttgart bereits seit 2007 bestehende Ver-
leihsystem fiir Fahrrdader ohne elektronische Unter-
stiitzung umfasst 400 Réader und 650 Abstellplitze in
60 Stationen. Das Angebot besteht bisher nur in der
Innenstadt und in Bad Cannstatt. Die Saison dauert
von April bis Dezember. Im Jahre 2008 wurden in
dieser Zeit 60.000 Kundenfahrten registriert. Mit
Fertigstellung des neuen Systems soll das Angebot auf
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1.000 Pedelecs und gut 1.600 Stellplitze in 118 Sta-
tionen ausgebaut werden. Zudem sollen die Pedelecs
ganzjihrig zum Verleih stehen. Von diesem erwei-
terten Angebot erwarten sich die Projektpartner einen
Anstieg auf 350.000 bis 400.000 Kundenfahrten und
eine Substitution von Autoverkehr im innerstddtischen
Nahbereich.

,,Call a Bike Pedelec* soll in Stuttgart sowohl in
technischen wie auch in konzeptionellen Fragen ein
Modellprojekt sein, dessen verkehrliche und umwelt-
bezogene Auswirkungen evaluiert werden sollen. Ziel
ist, ein standardisiertes, vom Hindler unabhéngiges
Pedelec-Verleihsystem zu entwickeln. Damit kdnnte
es Vorbild fiir andere Systeme in schwierigen topo-
graphischen Gebieten werden.

Tarifsystem
Ein wesentlicher Punkt bei einer sinnvollen Verkniip-
fung von ,,Call a Bike Pedelec* und OV ist das Tarif-

- Bestandsgebiet Call-a-Bike
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Ausweitung nach Feuerbach, Stuttgart |
Nord u. Ost, Degeloch, Vaihingen und &
Méhringen

Radstation
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system. Die Idee ist eine Integration der Mieten in das
traditionelle Tarifsystem des OV. Beispielsweise indem
Fahrscheine, an die bereits eine Registrierung der per-
sonlichen Daten gekniipft ist, also etwa fiir Kundinnen
und Kunden mit Monats- oder Jahreskarten, auch fiir
die Nutzung von Pedelecs giiltig sind. Bei Fahrgisten
mit einfachen, ,,identité4tslosen” Fahrscheinen ist eine
Registrierung vor der Nutzung der Leihrdder notwendig.

Die konkrete Ausarbeitung des verkniipften Tarif-
systems ist fiir Anfang 2010 geplant. Wie eine Integra-
tion in die bestehenden Tarife aussehen kann, damit
ein solches System wirtschaftlich tragbar ist und wie
die Kosten durch die Erlose gedeckt werden konnen,
soll anschliefend im Projektverlauf ermittelt werden.

Informationssystem
Zur Einfithrung und Forderung des Fahrradverleih-
systems wird eine breit angelegte Kampagne geplant,
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die die Moglichkeiten zur Bekanntmachung und
Werbung iiber die Informationssysteme der 6ffent-
lichen Verkehrsberiebe, des bestehenden Fahrradver-
leihs und bei der Mobilititsberatung der Stadt nutzen
will. Dariiber hinaus sind Plakate, Internetaktivititen,

Pressearbeit, eine Promotion-Tour und anderes geplant.

BEWERBERKONSORTIUM UND
UMSETZUNGSPLAN

Fiir das derzeit bestehenden Fahrradverleihsystem
,,Call a Bike Fix* gibt es bereits Vertrige zwischen der
Stadt Stuttgart, die die notwendigen Flichen zur Ver-
fiigung stellt, und der Deutschen Bahn AG als Betrei-
berin. Fiir den Ausbau des System ist geplant, die bis-
herige Arbeitsteilung im Wesentlichen beizubehalten.
Das bedeutet, dass die Stadt fiir die Tiefbauarbeiten
zustdndig sein wird und die notwendigen Anschliisse
zum Laden der Akkus und fiir den Datentranfer vorbe-
reitet. Die Bahn wird anschlielend fiir den Ausbau des
Systems oberirdisch verantwortlich sein, also fiir das
Aufstellen der Verleihstationen, Terminals und Rader
sowie weiterhin als Betreiberin des Systems fungieren.

Neben der Stadt Stuttgart und der Deutschen Bahn
sind an dem Projekt ,,Call a Bike Pedelec* auch der
Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart (VVS) und die
Stuttgarter Stralenbahnen AG (SSB) beteiligt, die
an der rdumlichen und tariflichen Verkniipfung des
Verleihsystems mit dem ONV mitarbeiten. Der Ener-
gieversorger Baden-Wiirttembergs EnBW unterstiitzt
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das Projekt bei der Entwicklung der notwendigen
Energieversorgung und dem Marketing. Die Stadt
erwigt die Moglichkeit, die Ladestationen abweichend
vom iiblichen Strommix des Versorgers mit Strom

aus regenerativen Energiequellen zu versorgen. Die
Universitit Stuttgart mit dem Lehrstuhl fiir Verkehrs-
planung und Verkehrsleittechnik beteiligt sich als
Projektpartner insbesondere bei der Wirtschaftlich-
keitsabschidtzung und der Evaluation.

Die Umsetzung des Projekts ist in der Zeit von Sep-
tember 2009 bis Ende 2012 geplant. Die Kosten fiir
die Umsetzung ohne die Wirkungsabschitzung und
anschlieende Evaluation sind mit 6.220.500 Euro
kalkuliert worden. In der Entwicklungsphase bis
Anfang 2011 werden die zugehdrigen Komponenten,
also Réder, Leihstationen, Registrierungsterminals,
etc. sowie Konzepte fiir die Standorte und die Tarife
erarbeitet. Das neue Verleihsystem soll anschliefend
in drei Stufen eingefiihrt werden. Zunéchst werden die
vorhandenen Leihfahrrider durch Pedelecs ergénzt.
Dabei werden die bestehenden Standorte iiberpriift
und bei Bedarf verlegt. In der zweiten Stufe werden
die noch nicht eingebundenen innerstidtischen Be-
zirke und in der dritten weitere auflerhalb und hoher
gelegene Stadtbezirke angeschlossen. Der Betrieb von
Call a Bike Pedelec soll auch nach Beendigung der
Projektphase weitergefiihrt werden und auf Dauer das
Fahrradverleihsystem der Deutschen Bahn in Stuttgart
werden.

MODELLGEBIET MODAL-SPLIT (2008), WEGE IM STADTGEBIET

Stuttgart Mit Rad
(590.000 Einwohner) 6 %

Zu FuB MIV
27 % 22 % 45 %

FAHRRAD-VERLEIHSYSTEM KONSORTIUM ANSPRECHPARTNER

Stufe 1A: 400 Rdder/Pedelecs
650 Stellplatze | 60 Stationen
Stufe 1B: 600 Rdder/Pedelecs
975 Stellplatze | 78 Stationen
Stufe 2: 1.000 Réder/Pedelecs
1.625 Stellplatze | 118 Stationen

Landeshauptstadt Stuttgart

Giinter Stiirmer
Stabsstelle des
Oberbiirgermeisters (S/0B)
70173 Stuttgart

Tel.: (0711) 216 691 6

KOOPERATIONSPARTNER E-Mail: guenter.stuermer@stuttgart.de

DB Rent GmbH | VVS | SSB | ENBW | Universitat Stuttgart

AUSWAHLGRUNDE DER JURY

e Erweiterung des bestehenden Call-A-Bike mit einem Pedelec-System

¢ Dichtes Netz mit 1.000 Pedelecs an 120 Stationen

e Pedelec-Einsatz sinnvoll aufgrund der Lage Stuttgarts im Talkessel

* Entwicklung von automatischen Auflade- und Ausleihterminals
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Als besonders innovativ wiirdigte die Jury die Modellprojekte Grafschaft Bentheim,
Halle, Augsburg, Potsdam, Karlsruhe und Leipzig. Als innovatives Projekt, das
Pedelecs integriert, wiirdigte die Jury das Modellprojekt Garmisch-Partenkirchen.
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In der nordwestlichsten Region Deutschlands, an die Niederlande angrenzend, ist

Radfahren eine Selbstverstandlichkeit. Fahrradkultur wird dort gelebt, aber auch

sie findet ihre Grenzen bei der Uberwindung langer Strecken. Die Fahrradmitnahme

im ,Fietsenbus” ist nur an Wochenenden mdglich und hat ihre Kapazitdatsgrenze

erreicht. In der diinn besiedelten Region kdnnen nicht alle Gebiete wirtschaftlich mit

dem OPNV angebunden werden. Ein 6ffentliches Fahrradverleihsystem soll die

FlachenerschlieBung im Umweltverbund verbessern und Fahrradmitnahmekapazi-

taten entlasten.

AUSGANGSLAGE, STARKEN UND
HERAUSFORDERUNGEN

Die Modellregion
Der Landkreis Grafschaft Bentheim liegt im dufersten
Nordwesten der Bundesrepublik. Mit rund 135.000
Einwohnern ist das Gebiet bei einer Fliche von
980 km? relativ diinn besiedelt. Das Fahrradverleih-
system soll das gesamte Kreisgebiet in Erginzung
zum OPNV im Nahbereich abdecken und damit
dessen FlidchenerschlieBung verbessern. Ein stirker
verdichtetes Angebot ist in der Stadt Nordhorn sowie
zur ErschlieBung weitldufiger Gewerbegebiete an der
Peripherie des Landkreises vorgesehen.

Verkehrliche Ausgangssituation
Radfahren hat in der Grafschaft Bentheim traditionell
eine hohe Bedeutung. Zahlreiche Veranstaltungen
rund ums Rad sowie ehrenamtliches Engagement zur
Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur zeugen von
einer hohen Fahrradkultur. Das zeigen auch die hohen
Radverkehrsanteile am Modal Split. Dennoch hat der
Umweltverbund seit 1997 zu Gunsten des motorisier-
ten Individualverkehrs einen Anteil von 10 Prozent
verloren. Um diesen wieder zu stirken wurde ein Leit-
bild Fahrradverkehr erstellt, das Ziele und Maflnahmen
zur Erreichung des Niveaus von 1997 enthilt. Dariiber
hinaus wurde eine Forderrichtlinie des Landkreises
aufgelegt, mit der in Zusammenarbeit mit den Kom-
munen Mafnahmen im investiven wie nicht-investiven
Bereich zur Verbesserung der Qualitit und Sicherheit
des Radverkehrs angestolen werden sollen. Zur Stiir-
kung der interkommunalen Zusammenarbeit zwischen
dem Landkreis und den Kommunen wurde 2009 bei

der Planungsgemeinschaft Grafschaft Bentheim ein

Kompetenzzentrum Radverkehr fiir die Anwendung
der Forderrichtlinie und zur Erarbeitung technischer
und verkehrlicher Vorgaben eingerichtet.

Die Bedingungen fiir Radfahrer liegen auf einem
hohen Niveau. Das Radverkehrsnetz ist landkreisweit
gut ausgebaut; alle Kommunen sind iiber Radwege
miteinander verbunden und entlang der klassifizierten
Strallen sind durchgingig Radwege vorhanden. Der
intermodale Ansatz der Verbindung von Fahrrad und
OV wird seit langem verfolgt und hat einen hohen
Stellenwert im Nahverkehrsplan des Landkreises. Zur
Stirkung des Umweltverbunds im Freizeitverkehr
wurde 2005 fiir die Fahrradmitnahme der ,,Fietsenbus®
eingefiihrt. Dieser ist inzwischen jedoch bereits an
seiner Kapazititsgrenze angekommen, verkehrt nur an
Wochenenden und Feiertagen und nicht alle Kommu-
nen konnen mit dem Fietsenbus angebunden werden.

(Rad-)Verkehr und Klimaschutz
Erklartes Ziel ist es, den Umweltverbund im Pendler-
verkehr zu stirken und dabei die hohe Fahrradaffi-
nitdt der Bevolkerung im intermodalen Ansatz zu
nutzen. Bei der fiir lindliche Riume typischen, relativ
geringen Bevolkerungsdichte ist eine hohe OPNV-
Taktung verbunden mit einer guten Flichenbedienung
wirtschaftlich nicht leistbar, so dass die Kombination
von Radnutzung und OPNV durch verschiedene
Mafnahmen geférdert wurde. Qualitativ hochwertige
Abstellanlagen an den OV-Haltestellen, der Ausbau
der Radverkehrsinfrastruktur sowie die Einrichtung
des Fietsenbusses haben dennoch nicht verhindern
konnen, dass der Umweltverbund zugunsten des M1V
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Anteile verloren hat. Ergiinzend soll nun ein flichen-
deckendes offentliches Fahrradleihangebot entwickelt
werden, das eine Integration mit dem OPNV realisiert,
zu einem weiteren Baustein der umweltfreundlichen
FliachenerschlieBung des Landkreises wird und MIV-
Anteile des Pendlerverkehrs zuriickgewinnt.

GEPLANTES
FAHRRADVERLEIHSYSTEM

Im Kreisgebiet gibt es bereits verschiedene private
Fahrradverleihangebote; auch der VVV Stadtmarke-
ting Nordhorn e.V. und die Fachklinik Bad Bentheim
betreiben eigene Verleihe. Diese sind jedoch weder
miteinander vernetzt noch mit dem OPNV verkniipft
und zielen auf den Freizeit- und Tourismussektor. Das
geplante offentliche Verleihsystem zielt auf Pend-
ler- und Freizeitverkehre ab. Die Fahrt zur Haltestelle
konnte mit dem eigenen Fahrrad erfolgen, der Weg
vom Bus zum Arbeitsplatz oder Dienstfahrten in den
Grundzentren, den Gewerbegebieten und der Stadt
Nordhorn anschlieBend mit dem Leihrad. Fiir den
Freizeitverkehr ist es als attraktive Ergdnzung zum
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Fietsenbus gedacht, um damit eine gleichmifBige Er-
schlieBung des gesamten Kreisgebietes zu ermoglichen.

In Anlehnung an den bereits gut bekannten Fietsenbus
soll das Leihradsystem unter dem Namen ,,Busfiets*
entwickelt werden. Als stationsbasiertes Selbstbedie-
nungssystem soll es um die bestehenden personenge-
stiitzten Angebote, weitere Stationen bei Fahrradhédnd-
lern, Fremdenverkehrsbiiros, der Mobilititszentrale der
Verkehrsgemeinschaft Grafschaft Bentheim (VGB), an
Hotels und Tankstellen ergiinzt werden. Zunéchst sind
30 Stationen an Haltestellen, wichtigen Zielpunkten
und den an der Peripherie gelegenen Gewerbegebieten
mit insgesamt 200 Fahrrddern vorgesehen. Hinzu kom-
men weitere Fahrridder aus den bestehenden Angeboten,
so dass rund 400 Fahrrider an 50 Verleihstationen als
,Busfietsen* fiir eine Ausleihe zur Verfiigung stehen.

Das System soll mit der Deutschen Telekom AG ent-
wickelt werden, die ihre Telestationen so aufriistet,
dass sie sowohl als Terminal einer Verleihstation als
auch als Infostele fiir Radverkehr und OPNV nutzbar
sind. Durch die Kombination dieser Funktionen soll
auch die Wirtschaftlichkeit der Telestationen im ldnd-

Landkreis Grafschaft Bentheim
Liniennetz u. Fahrradverieihstationen (Deutsche Telekom)
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lichen Raum verbessert werden, damit die Funktion
,,offentliches Telefon* fiir alle Teile der Bevolkerung in
der Grafschaft gesichert werden kann.

Fiir Kunden aus den Gewerbegebieten soll die Identi-
fikation zur Ausleihe iiber den Festnetzanschluss des
Arbeitsplatzes erfolgen. Nicht registrierte Personen
konnen sich iiber ein Callcenter registrieren lassen und
mit Bankkarte oder iiber Internetbuchung ausleihen.
Bei personengestiitzten Verleihangeboten erfolgt die
Internetbuchung durch den Verleihanbieter.

Tarifsystem
Die Ausleihe und Riickgabe der Fahrrider erfolgt fiir
registrierte Kunden iiber die Eingabe einer PIN/eines
Mietcodes an der Verleihstation. Optional ist auch an
die Einfiihrung einer RFID-Kundenkarte zur Verein-
fachung des An- und Abmeldevorgangs gedacht.
Tariflich soll das System in den OPNV eingebunden
werden. Ein neu einzufiihrendes Jahresabo soll die
kostenfreie Nutzung des Busfiets bis zu 1 Stunde
tdglich enthalten. In einem weiteren Schritt ist geplant,
dass registrierte Kunden auch im Bus eine Busfiets-
fahrt erwerben konnen und die Buchungsnummer auf
dem Einzelfahrschein ausgedruckt wird.

Informationssystem
Hinweise auf Fahrradabstellanlagen und -verleih-
systeme werden in Liniennetzpline und Fahrplan-
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leisten integriert. Die vorhandene Fahrplanauskunft
wird intermodal ausgerichtet, so dass die gesamte Rei-
sekette abgebildet wird. Zusitzlich soll in der Maske
mit der Darstellung der Fahrmoglichkeiten auch die
Moglichkeit bestehen, direkt ein Fahrrad zu buchen.
Das Fahrradverleihsystem soll in die bestehende Be-
schilderung aufgenommen werden.

Analog zum Produkt Fietsenbus wird in den Medien
der VGB auf das Fahrradverleihsystem hingewiesen.
Die Bewerbung des Verleihsystems erfolgt iiber die
lokale Presse, Flyer, die Internetseiten des Kompetenz-
zentrums, das Intranet der beteiligten Kommunen und
des Landkreises, die Medien der IHK Osnabriick, der
Kreishandwerkerschaft und der Wirtschaftsvereini-
gung Grafschaft Bentheim.

BEWERBERKONSORTIUM

Das Projekt Busfiets wird federfiihrend vom Kompe-
tenzzentrum Radverkehr der Grafschaft Bentheim
betreut und administriert. Sie arbeitet mit der Deutschen
Telekom AG, der Bentheimer Eisenbahn, der VGB, der
Grafschaft Bentheim Tourismus e.V., der VVV Stadt-
marketing Nordhorn, der Fachklinik Bad Bentheim
sowie weiteren Partnern fiir das Angebot der Verleih-
stationen (Hotels, Gewerbegebiete, bestehende Fahrrad-
verleihe) zusammen.

MODELLGEBIET MODAL- SPLIT(2004)

Landkreis Grafschaft-Bentheim Mit Rad
(135.000 Einwohner) 28 %

Zu FuB MIV
7% °/ 61 %

0
FAHRRAD-VERLEIHSYSTEM KONSORTIUM ANSPRECHPARTNER

Anzahl Rader: 200-400
Anzahl Stationen: 15-30

Planungsgesellschaft
Grafschaft Bentheim mbH

Dr. Holger Kloth

Planungsgesellschaft
SUU A AT Grafschaft Bentheim mbH

Verkehrsgemeinschaft Grafschaft Bentheim | Bentheimer Eisenbahn | Grafschaft
Bentheim Tourismus e.V. | VVV Stadtmarketing Nordhorn | Deutsche Telekom AG

Fachklinik Bad Bentheim

Tel.: (05921) 961 624
E-Mail: Holger.Kloth@grafschaft.de

AUSWAHLGRUNDE DER JURY

* Innovatives Konzept der FlachenerschlieBung im ldndlichen Raum
» Einbeziehung von Gewerbegebieten, in denen die Rdder ohne Stationshindung abgestellt werden kénnen

« High-Tech-Telefonzellen als Ausleihterminals

« Integration ins OV-Tarifsystem auch fiir Einzeltickets
« Tragerschaft durch den Kreis

» Kombination von Stationsmodell und Personalbetrieb
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Halle (Saale)

Die Stadtstruktur und Topographie in Halle (Saale) bieten gute Vorrausset-

zungen zur Fahrradnutzung. Ein Fahrradverleihsystem mit Touristen, Besuchern,
Geschéftsreisenden, Freizeitradfahrern und Spontanfahrern als Zielgruppe soll

den Anteil des Radverkehrs am Modal Split erh6hen. Dazu sollen an 40 Ver-

leihstationen, deren konkrete Standorte an die Bediirfnisse der Zielgruppen

ausgerichtet sind, und 300 Leihfahrrader zur Verfiigung gestellt werden. Abo-

kunden kdnnen die erste halbe Stunde kostenlos fahren. Innovativ ist die Ortung

der Fahrrdader. Wahrend jedes Fahrrad einen kleinen kostengiinstigen Sender

besitzt, befinden sich in 3 StraBenbahnen die mobilen Empfénger. Die empfan-

genen Signale werden den Stationen zugeordnet und per GSM-Karte an die

Zentrale gesendet.

AUSGANGSLAGE, STARKEN UND
HERAUSFORDERUNGEN

Halle ist eine sehr kompakte Stadt mit kurzen
Wegen zwischen Wohnort und Arbeit, Universitit,
Einkauf, Kultur oder Sport. Die Wiederbelebung der
Altstadt und der ausgedehnten Griinderzeitviertel nach
der politischen Wende wirkte in dieser Hinsicht sehr
unterstiitzend. Halle hat eine fuBginger- und fahrrad-
freundliche Topographie mit geringen Steigungen und
wenigen natiirlichen Hindernissen. In Halle gibt es ein
engmaschiges, gut funktionierendes OPNV-System.

Als ,,Stadt der kurzen Wege* verfiigt Halle aber auch
iiber gute Ausgangsbedingungen fiir eine fullginger-
und fahrradfreundliche Stadt der Zukunft: Die bislang
mit dem Auto zuriickgelegten Wege sind relativ kurz.
So liegen bei den Pkw-Fahrern der Hallenser 24 Pro-
zent der Wege im Entfernungsbereich bis 3 km und

42 Prozent der Wege im Entfernungsbereich bis 5 km.
Dies zeigt, dass es gro3e Einsparpotenziale beim MIV
gibt.

Der Umstieg vom Auto auf den Umweltverbund setzt
neben guter Infrastruktur Anreize voraus, diese zu
nutzen. Einer dieser Anreize kann dabei das geplante
Fahrradverleihsystem sein, welches weitere Kreise fiir
die Nutzung des Fahrrades gewinnen soll.

Trotz sehr guter Ausgangsbedingungen fiir die Ent-
wicklung des Radverkehrs ist Halle derzeit noch keine
ausgeprigte Fahrradstadt. Dies liegt unter anderem
daran, dass erst nach der politischen Wende der Rad-
verkehr zielgerichtet gefordert wurde. Eine Heraus-
forderung bei der Radverkehrsplanung liegt in Halle
darin, dass in der dicht bebauten Innenstadt die Haupt-
fahrradrouten identisch sind mit den Straenbahn-
trassen und eine Trennung dieser Verkehrsarten aus
Platzgriinden nicht moglich ist. Beide Verkehrsarten
sollen auch kiinftig gemeinsam und gleichberechtigt
auf einer Verkehrsfliche durch die Innenstadt gefiihrt
werden. Aufgrund der stidtebaulichen Situation wird
deutlich, dass die Radverkehrsforderung in Halle nicht
allein auf den Bau von Radwegen beschrinkt sein
kann, sondern ein komplexes Zusammenspiel von For-
dermaBnahmen bendtigt. Durch einen Mix aus Forder-
maBnahmen, zu denen auch Verkehrsberuhigung und
eine Kfz-Verkehrsreduzierung gehdren, mochte die
Stadt den Radverkehrsanteil bis 2010 auf 15 Prozent
steigern — und setzt in den folgenden Jahren auf weiter
steigende Anteile.

In Halle gibt es bereits Erfahrungen mit Leihfahr-
rdadern: Von 2001 bis 2004 wurde auf Basis von
Arbeitsbeschaffungsmalnahmen das Leihsystem
,,Halle-Rad* organisiert. Dabei wurden nach Aufrufen
der Bevolkerung zumeist ausrangierte, funktions-
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untiichtige Fahrrider gespendet und wieder fahrtiich-
tig gemacht. Gegen ein Pfand von 10 Euro erhielten
die Nutzer einen Schliissel fiir die Nutzung aller
Leih-Fahrrider; die Ausleihe selbst war kostenfrei.
Aufgrund hoher Personalintensitéit und fehlender
Einnahmen wurde das Projekt nach drei Jahren wieder
eingestellt. Aktuell wurde im Vorfeld der Ausschrei-
bung in Halle ein Testbetrieb mit fiinf nextbike-
Fahrriadern durchgefiihrt, welcher zu durchweg positiver
Resonanz der Hallenser fiihrte.

GEPLANTES
FAHRRADVERLEIHSYSTEM

Als Zielgruppe sieht das Projektkonsortium vor
allem Touristen, Besucher, Geschiftsreisende, Frei-
zeitradler und Spontanradler. Berufspendler werden
als zu vernachlissigende Zielgruppe eingeschitzt, da
angenommen wird, dass sie fiir diese regelméBigen
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Fahrten ein eigenes Fahrrad nutzen. Um den Zielgrup-
pen gerecht zu werden, sollen die Ausleihstationen
dort aufgebaut werden, wo moglichst hoher Bedarf

zu erwarten ist: An markanten Orten in der Innen-
stadt und in den Stadtteilen, an Publikumsmagneten
und touristischen Zielen, an Zielorten von Studenten
sowie an Ausgangspunkten fiir Fahrten ins Griine.
Nach einmaliger Registrierung — telefonisch oder per
Internet — konnen die Kunden das System an allen
Stationen nutzen. Damit ergeben sich Synergieeffekte
z.B. zur benachbarten Stadt Leipzig, in denen auch das
nextbike-System angeboten wird. Hier steht vor allem
die Nutzung im Pendlerverkehr, aber auch die Ein-
bindung des Fahrradverleihsystems bei gemeinsamen
Veranstaltungen beider Stidte im Fokus.

Die Fahrrider stehen an Verleihstationen (System-
stander und Informations-Stele) zur Ausleihe bereit.
Die Ausleihe ist mittels Telefonanruf, SMS oder Inter-
net moglich. Die Stelen verfiigen {iber eine Stations-
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nummer, einen Netzplan sowie eine Tarifiibersicht.
Die Kunden konnen das Leihrad fiir eine beliebig
lange Zeit nutzen. Zur Riickgabe wird das Rad wieder
an einer Verleih-Station angeschlossen und die Riick-
gabe per Telefon bestitigt. An zwei zentralen Ver-
leihstationen werden Hightech-Stationen zum Einsatz
kommen. Diese sind mit einer Kommunikationseinheit
ausgestattet, ermoglichen die Registrierung und Aus-
leihe iiber einen Touchscreen und verfiigen iiber ein
Lesegerit fiir Kundenkarten sowie einen Einzug fiir
Kredit- und EC-Karten. Insgesamt sieht das Konzept
300 Fahrrider, 400 Systemparkplitze, 2 Hightech-
Stelen und 38 mechanische Stelen vor. Die Verleih-
stationen werden stiddtebaulich ansprechend ausgefiihrt
und gemeinsam mit der Stadtverwaltung ausgewihlt.
Werbung von Dritten an den Stelen ist nicht geplant.
Die Systemparkplitze sind so konstruiert, dass ein
,wildes* AnschlieBen von Privatradern nicht moglich
ist.

Eine weitere Innovation ist die neuartige Ortung der
Fahrrider. Wihrend jedes Fahrrad einen kleinen
kostengiinstigen Sender besitzt (aktiver RFID-Chip
mit Batterie) befinden sich in drei Strallenbahnen die
mobilen Empfinger. Die empfangenen Signale werden
den Stationen zugeordnet und per GSM-Karte an die
Zentrale gesendet. HAVAG-Abokunden konnen die
erste halbe Stunde kostenlos fahren. Bei der Regis-
trierung fiir das nextbike-Fahrradverleihsystem per
Telefon, an den Hightech-Stationen oder im Internet
konnen die Abokunden hierzu ihre Kundennummer

angeben. Der Tarif wird ihnen automatisch zugeordnet.

Die Kommunikationsstrategie zielt darauf ab, das
Verleihsystem so bekannt zu machen, dass 25 Prozent
der Hallenser das System am Ende der Einfiihrungs-
kampagne kennen. Dazu sollen alle lokalen Medien
iiber das Fahrradverleihsystem berichten, den Gisten
der Stadt Halle ist das System offentlichkeitswirk-
sam ungehindert zugédnglich zu machen und bei allen
offentlichen Meinungstrigern soll ein positives Bild
des Verkehrsunternehmens als Klimaschiitzer und
Unterstiitzer der offentlichen Infrastruktur entstehen.

BEWERBERKONSORTIUM

Bewerber im Rahmen dieses Modellversuchs ist
die Hallesche Verkehrs-AG (HAVAG), Betreiber des
stidtischen OPNYV, der in der Stadt Halle mit StraBen-
bahnen und Bussen realisiert wird. Unterstiitzt wird
die Bewerbung von der Stadt Halle (Saale). Koopera-
tionspartner im Rahmen dieses Modellversuchs ist die
Firma nextbike.

Nach dem Konzept iibernimmt die HAVAG selbst

die Wartung, Reparatur und Logistik der Mietréder.
Von nextbike soll sie die notwendige Schulung sowie
Sachmittel erhalten. Das Verleihsystem und die Kun-
denbetreuung sollen durch nextbike und iibernommen
werden, ebenso die Software sowie zentrale Dienst-
leistungen. Das Marketing soll von beiden Partnern
gemeinsam durchgefiihrt werden.

MODELLGEBIET MODAL-SPLIT

Halle (Saale) Mit Rad
(230.900 Einwohner) 13%

Zu FuR ov MIV
27% 18 % 42 %

FAHRRAD-VERLEIHSYSTEM KONSORTIUM ANSPRECHPARTNER

Anzahl Réder: 300
Anzahl Stationen: 40
Anzahl Systemparkplatze: 400

Hallesche Verkehrs-AG (HAVAG)
Stadt Halle (Saale)

Hallesche Verkehrs-AG (HAVAG)
Andreas Gierloff

Tel. (0345) 5815250
KOOPERATIONSPARTNER E-Mail: gierloff@havag.com

nexthike

AUSWAHLGRUNDE DER JURY

» Kompetentes Konsortium mit Verkehrsgesellschaft als Antragsteller

* Kosteneffizientes Modellprojekt
* 30 min kostenlos fiir OV-Abokunden

« Umfangreiche Uberlegungen zur Kommunikation des Angebots

* Innovative Rad-Ortung: RFID-Signale der Réder konnen in StraBenbahnen empfangen werden
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Augsburg

Bei der Einfiihrung eines neuen Fahrradverleihsystems stellt der Zugang fiir poten-
zielle Neukunden oft eine Hiirde dar. Haufig ist eine Registrierung vor der ersten
Nutzung notig, ein spontanes ,Losradeln” ist zumeist nicht maglich. Der Augsburger
Wetthewerbsbeitrag beinhaltet dazu eine besonders innovative Losung: Verleih,
Riickgabe und Bezahlung des Fahrradverleihs sollen {iber die Kundenkarte der Augs-
burger Stadtwerke erfolgen. Uber die ,KARO-Card” verfiigen bereits heute alle Kun-
den der Stadtwerke. Dazu gehdrt optional eine elektronische Ticketfunktion, die bei
derzeit 39.000 Abonnenten des 0PNV Anwendung findet. Die Integration des Verleih-

systems in die Funktionen der KARO-Card bietet also ideale Vorraussetzungen fiir

einen einfachen und unkomplizierten Zugang. Als zuséatzlicher Anreiz soll in Verbin-

dung mit einem OPNV-Abo ein Zeitguthaben fiir das Verleihsystem vergeben werden,

um die spontane und probeweise Nutzung anzuregen.

AUSGANGSLAGE, STARKEN UND
HERAUSFORDERUNGEN

Die kreisfreie Stadt Augsburg befindet sich im Siid-
westen Bayerns und umfasst eine Flidche von 146,8 km?.
In diesem Gebiet leben 267.000 Einwohner. Aufgrund
ihrer Topographie eignet sich die Stadt Augsburg beson-
ders gut zum Radfahren und weist bereits heute einen
hohen Radverkehrsanteil von 17 % auf.

Das Liniennetz des Augsburger OPNV umfasst etwa
200 Kilometer und beinhaltet tiber 700 Haltestellen fiir
Busse und Straenbahnen. Im Straenbahnnetz wird
tagsiiber bereits ein Takt von 5 Minuten angeboten.
Das Tarifsystem bietet den Kunden neben Einzel- und
Mehrfahrtenkarten auch verschiedene Abonnements
fiir das stiddtische bzw. regionale Tarifgebiet der
Augsburger Verkehrsgesellschaft (AVG) und des
Augsburger Verkehrsverbundes (AVV) an. Zusitzlich
bieten die Stadtwerke Augsburg fiir Abonnementkun-
den im offentlichen Personennahverkehr eine elektro-
nische Ticketfunktion an. Dabei sind Jahreskarten fiir
den OPNV als E-Ticket auf der Kundenkarte der Stadt-
werke, der ,,KARO-Card", abgespeichert. Diese Karte
wird nicht nur an Nutzer des OPNV, sondern auch an
alle anderen Kunden der Augsburger Stadtwerke (Gas,
Wasser, Strom) ausgegeben. Derzeit verfiigen davon

ca. 39.000 Abonnementkunden iiber die zusitzliche
E-Ticketfunktion fiir den OPNV.

In der Stadt Augsburg besteht bereits ein Fahrrad-
verleihsystem mit vier Verleih- und Riickgabestand-
orten. Den zentralen Punkt bildet die Radstation am
Hauptbahnhof mit einem 24 Stunden zugiinglichen
Fahrradparkhaus, welches Abstellplitze fiir insgesamt
342 Réder bietet. Weitere Standorte sind die Touristen-
information am Rathausplatz, die Jugendherberge sowie
ein lokales Fahrradgeschift. Dieses System wird bislang
hauptsichlich von Touristen genutzt.

Aufgrund des stindig wachsenden Kfz-Verkehrs sind
die innerstddtischen Stra3en Augsburgs zunehmend
iiberlastet. Der historisch gewachsene Stadtkern ist fiir
diese flachenintensive Verkehrsart nur bedingt geeignet.
Deshalb ist die Stadt Augsburg seit lingerem engagiert,
besonders umwelt- und stadtfreundliche Verkehrsarten
zu fordern und fiir die Nutzer ansprechender zu gestal-
ten. Die Stadt Augsburg verfolgt mehrere Planungspro-
jekte zur Verbesserung der Umsteigebeziehungen und
zum Ausbau des Stralenbahnsystems, die unter dem
Namen ,,Mobilititsdrehscheibe Augsburg zusammen-
gefasst werden. Sie sollen zu einer Verlagerung von
Verkehrsanteilen vom motorisierten Individualverkehr
hin zum Umweltverbund beitragen. Um speziell die
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Maglichkeiten fiir den Radverkehr im Stadtgebiet zu
verbessern, hat die Verwaltung der Stadt Augsburg die
Position eines Radverkehrsbeauftragten eingerichtet und
in den letzten 10 Jahren zahlreiche Infrastrukturprojekte
umgesetzt, durch die etwa 40 Kilometer neue Radwege
und Radfahrstreifen geschaffen wurden. Zu den Zielen
der Stadt gehort die Schaffung eines iibergeordneten
Radverkehrsnetzes fiir den gebiindelten Radverkehr
zwischen den Stadtteilen, in der Innenstadt und zu den
Stadtteilen der Nachbarorte sowie eines nachgeord-
neten Radverkehrsnetzes mit geringer Maschenweite
und Einbindung wichtiger Quellen und Ziele sowie mit
Ankniipfung an den OPNV. Ebenfalls sollen Radwan-
derwege, eine netzunabhiingige Radinfrastruktur (z. B.
Abstellanlagen) sowie ein offentliches Verleihsystem
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fiir Fahrrédder eingerichtet und weiter ausgebaut werden.
Auch das bestehende ausgedehnte Radwegweisungs-
system soll noch weiter ergiinzt werden.

GEPLANTES
FAHRRADVERLEIHSYSTEM

Mit ihrem Wettbewerbsbeitrag eines innovativen
Fahrradverleihsystems mochte die Stadt Augsburg ein
den offentlichen Nahverkehr ergiinzendes und umwelt-
freundliches Verkehrsmittel im Stadtgebiet einfiihren
und einen mafigeblichen Anteil zur Reduzierung von
Lirm und Luftschadstoffen in der Stadt beitragen. Ziel
ist es, die Verkniipfung mit dem OV auf zwei Ebenen
umzusetzen. Dabei handelt es sich zunéchst einmal um
die riumliche Ebene, indem die Verleihstationen an
zentralen OPNV-Haltestellen, wichtigen Einrichtungen
und Anschlussstellen zum regionalen Schienenverkehr
eingerichtet werden. Das Fahrradverleihsystem ist
sta-tionsgebunden und flichendeckend im Innenstadt-
bereich konzipiert. An wichtigen Verkniipfungen zum
Schienenverkehr und an den Endhaltestellen im Strafen-
bahnnetz sind ebenfalls Leihstationen vorgesehen.

Der besonders innovative Ansatz des Konzeptes findet
sich jedoch im Zugang fiir den Nutzer zum Verleih-
system iiber die elektronische Ticketfunktion der
KARO-Card. Die KARO-Card verfiigt iiber Module
zur Identifizierung bei Verleih und Riickgabe, iiber Spei-
chermedien fiir die Datenerfassung und Abrechnung
sowie zur Bezahlung. Dies ermoglicht eine monatli-
che Abrechnung fiir Dauerkunden und Abonnenten
oder eine punktuelle Abrechnung iiber gespeichertes
Guthaben. Eine besondere tarifliche Privilegierung ist
fiir Abonnenten des offentlichen Personennahverkehrs
vorgesehen: beim Abschluss eines jeden OPNV-Abos
soll als Bonus zusitzliches Zeitguthaben fiir das Fahr-
radverleihsystem auf die Karo-Card gebucht werden.
Die zu erreichende Zielgruppe besteht zum einen aus
den Kunden des offentlichen Personennahverkehrs

im Stadtgebiet und im regionalen Busverkehr, welche
Kurzstrecken- oder Querverbindungen im Verleihgebiet
mit dem Rad zuriicklegen kdnnen, und zum anderen aus
Stidtetouristen, die das Rad stunden- oder tageweise
nutzen kénnen, um touristische Ziele im Stadtgebiet zu
besuchen.

Das System soll tiber 250 Leihfahrrider verfiigen, die
an 22 Verleih- und Riickgabestationen an festen Stand-
orten positioniert werden. Diese befinden sich vor allem
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an zentralen OPNV-Haltestellen und Verkniipfungs-
punkten zum regionalen Schienenverkehr (vier Bahn-
hofe). Wichtige Endhaltestellen und Einrichtungen mit
optimierbarer OPNV-Anbindung in der Stadt werden
ebenfalls in das Netz mit eingebunden.

Die Integration iiber die KARO-Card bietet ideale
Voraussetzungen auch fiir eine spontane und probeweise
Nutzung des Fahrradverleihsystems. Somit géibe es be-
reits heute etwa 39.000 potentielle Kunden, die nach der
Kennenlernphase das Verleihsystem auch fiir zukiinftige
Fahrten nutzen konnen. Hinzu kommen die restlichen
Kunden der Stadtwerke, die ebenfalls bereits iiber eine
KARO-Card verfiigen und diese mit der elektronischen
Ticketfunktion ausstatten lassen konnen.

Neben dem direkten und problemlosen Zugriff auf die
Leihfahrrider an der Verleihstation via KARO-Card und
einfach zu bedienenden Touchscreen-Automaten ist ein
telefonischer Zugangsservice fiir Ausleihe und Riickgabe
der Réder vorgesehen. Zur Bewerbung des Systems wird
das bestehende Informationsangebot zur KARO-Card
genutzt. Regelmifig erscheinende Angebotshefte sollen
iiber das neue System und die Tarife informieren. Zudem
soll im Onlineangebot der Stadt im Bereich Tourismus
und im Onlineangebot der Stadtwerke im Bereich OPNV/
Fahrgiiste auf die Nutzung des Fahrradverleihsystems
hingewiesen werden.

Augsburg | Prémierte Projekte

BEWERBERKONSORTIUM

Die Stadt Augsburg ist als federfiihrende Bewer-
berin verantwortlich fiir die Planung des 6ffentlichen
Fahrradverleihsystems. Das Tiefbauamt der Stadt
iibernimmt die Vorbereitung, Abstimmung von Ver-
trags- und Vergabemodalitdten sowie die notwendige
Beschlussfassung in den politischen Gremien mit der
Beantragung der Mittelbereitstellung. Das Konzept
sieht vor, die Standorte und technischen Einrichtungen
gemeinsam mit dem Kooperationspartner, der Augs-
burger Verkehrsgesellschaft mbH zu planen. Dieser
soll seinerseits die technische Integration der KARO-
Card in das System entwickeln. Im Rahmen des
Wettbewerbsantrages wurden von der Stadt Augsburg
zudem Gespriche mit bundesweit arbeitenden Anbie-
tern von Fahrradverleihsystemen und mit lokalen Fahr-
radhidndlern und Anbietern gefiihrt, die den Aufbau
und Betrieb des Systems tibernehmen sollen.

MODELLGEBIET MODAL-SPLIT

Augsburg Mit Rad
(267.000 Einwohner) 17 %

Zu FuB MIV
24 % 18% 41 %

FAHRRAD-VERLEIHSYSTEM KONSORTIUM ANSPRECHPARTNER

Anzahl Rader: 250
Anzahl Stationen: 22

Stadt Augsburg

Thomas Hertha
Tiefbauamt der Stadt Augsburg
Abteilung Verkehrsplanung

KOOPERATIONSPARTNER Tel.: (0821) 324 794 6
E-Mail: verkehrsplanung.tiefbauamt

Augsburger Verkehrsgesellschaft mbH

@augshurg.de

AUSWAHLGRUNDE DER JURY

e viel versprechendes Zugangssystem — KARO-Card erreicht den GroBteil der Einwohner

* Zeitguthaben fiir 0V-Abokunden

* Kooperation zwischen bundesweitem Verleihsystem und lokalem Partner angestrebt
e Integriertes Angebot: Stadtwerke betreiben 0V, geben KARO-Card aus und suchen Betreiber fiir das System
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Potsdam

Die Bewerbung Potsdams intendiert eine Zusammenarbeit mit dem Land Berlin

und dessen Pilotprojekt in der City Ost. Verfolgt wird ein regionaler Ansatz, der

sich auf die engen Verkehrsbeziehungen beider Stadte im Alltagsverkehr stiitzt.

Das Leihsystem soll technisch und tariflich in den regionalen Verbund integriert

werden, wobei der Systembetreiber noch auszuschreiben ist und nicht notwen-

digerweise der Betreiber des Berliner Systems sein muss.

AUSGANGSLAGE, STARKEN UND
HERAUSFORDERUNGEN

Die Modellregion
In Potsdam leben rund 150.000 Menschen auf einer
Fldche von knapp 190 km? mit guten infrastrukturellen
und topographischen Rahmenbedingungen fiir den
Radverkehr. Die Stadt ist verkehrlich eng mit Berlin
verkniipft und beide Stidte gehdren einem gemein-
samen Verkehrsverbund mit einheitlicher Tarifstruktur
an.

Verkehrliche Ausgangssituation
Zwischen 1991 und 2003 hat sich der Anteil des
Radverkehrs an den zuriickgelegten Wegen verdoppelt.
Die Wege zwischen Innenstadt, Arbeitstéitten und
Wohngebieten sind relativ kurz und gut mit dem Rad
zuriickzulegen. Verkehrspolitisches Ziel ist es, die
Entwicklung des Umweltverbunds zu férdern und den
bereits vergleichsweise hohen Radverkehrsanteil um
ein weiteres Drittel bis auf 27 Prozent im Jahr 2012 zu
steigern. Die Weichen dafiir wurden mit dem Radver-
kehrskonzept und der Radverkehrsstrategie in 2008 ge-
stellt. Unter dem Motto ,,FahrRad in Potsdam* stehen
offentlichkeitswirksame MaBBnahmen und Aktionen
der Stadt zur Schaffung eines fahrradfreundlichen
Klimas. Dazu gehoren z. B. die Verdffentlichung eines
Fahrradstadtplans, die Broschiire zur Radverkehrs-
forderung, Faltblitter iiber Radverkehrsverbindungen
in den Stadtteilen, iiber rechtliche Bedingungen und
Verkehrssicherheit, ein Internetauftritt und zahlreiche
offentlichkeitswirksame Veranstaltungen und Aktions-
wochen. Ziel ist, eine positive Einstellung zum Rad-
fahren in der Offentlichkeit, der kommunalen Politik
sowie bei zentralen Schliisselpersonen und -akteuren
zu erwirken.

GEPLANTES
FAHRRADVERLEIHSYSTEM

Das geplante Fahrradverleihsystem richtet sich an
den Berufs- und Alltagsverkehr. 70.000 Menschen
pendeln tiglich nach Potsdam; zwischen Berlin und
Potsdam sind es rund 10.000 Menschen pro Tag. Ziel
ist es, diesen attraktive Mobilititsketten im Umwelt-
verbund anzubieten und dariiber hinaus Kapazitits-
engpisse der Fahrradmitnahme zu verringern. Auch
ein groBer Anteil der rund 23.000 Studenten Potsdams
pendelt aus Berlin oder dem Umland ein. Fiir diese
Zielgruppe kann das Leihradangebot zusétzlich fiir
die Wege zwischen den verschiedenen Standorten
der Hochschulen attraktiv sein. Nicht zuletzt gilt es
auch, durch die Priasenz von Fahrriadern im Stadtbild
die Bedeutung des Radverkehrs zu unterstreichen und
dessen Image zu steigern. Durch die engen Verkehrs-
beziehungen zwischen dem Land Berlin und der Stadt
Potsdam wird die Schaffung eines einheitlichen 6ffent-
lichen Leihsystems in der Metropolregion Berlin/
Brandenburg angestrebt mit einer Verkniipfung zum in
Berlin beginnenden Pilotprojekt ,,City Ost*.

Vorgesehen sind 35 Stationen mit 400 Réidern, die sich
auf 10 priorisierte Standorte an den wichtigsten OV-
Haltestellen und Umsteigepunkten in zentraler Stadt-
oder Stadtteillage und 25 Standorte an wichtigen
Quell- und Zielorten der Alltagsverkehre verteilen.
Die Standorte konzentrieren sich im Kerngebiet an
wichtigen OV-Knotenpunkten, Wohngebieten, Biiro-
und Geschiftsstandorten sowie touristischen Sehens-
wiirdigkeiten. Die priorisierten Standorte verfiigen
uiiber Terminals, an denen neben der Ausleihe auch die
Registrierung, der Kundenkontakt sowie der Abruf
von Stationsinformationen und Bedienungsanleitungen
moglich ist.
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Alle Stationen sollen ein einheitliches Systemdesign
erhalten, vorhandene 6ffentliche Abstellanlagen sind
dabei ggf. im Sinne einer stddtebaulich-verkehrlichen
Gesamtlosung anzupassen. Fldchen fiir Erweiterungs-
moglichkeiten sollen bei der Entwicklung der Statio-
nen beriicksichtigt werden.

Tarifsystem
Vorgesehen ist eine tarifliche Integration iiber elektro-
nische Fahrscheine sowie die Integration der fiir 2011
geplanten Einfiihrung einer Chipkarte fiir Abokunden
im Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg. Auch das
System ,,Touch & Travel** (OV-Zugang mittels Mobil-
telefon), das bereits installiert ist und derzeit erprobt
wird, soll fiir die Fahrradausleihe verwendet werden
konnen. Es soll jedoch gewihrleistet sein, dass Kunden
ohne elektronischen Fahrschein das Verleihsystem
mittels Kredit- oder EC-Karte nutzen kénnen. Die
Kundenregistrierung soll dabei am Terminal, {iber eine
Hotline oder Internetseite erfolgen, wobei eine einheit-
liche Registrierung der Anbieter in Berlin und Pots-

Potsdam | Pramierte Projekte

dam angestrebt wird. Um einen zusétzlichen Anreiz
fiir OV-Abonnements zu schaffen, sollen Abokunden
die Leihrider fiir einen festgelegten Zeitraum kosten-
los nutzen konnen. Die Ermoglichung einer zeitlich
begrenzten kostenlosen Ausleihe fiir Inhaber weiterer
Tarifprodukte (Semesterticket, weitere Produkte der
OV-Partner) ist angestrebt und muss zwischen dem
Anbieter und den Aufgabentrigern in Zusammenarbeit
mit dem Verkehrsbetrieb Potsdam, dem Verkehrsver-
bund Berlin-Brandenburg (VBB), der S-Bahn und den
Berliner Verkehrsbetrieben abgestimmt werden.

Informationssystem
Informationen zum Leihsystem, Standorte und
Verkehrsverbindungen sollen in die vorhandenen
Informationssysteme und -produkte des Verkehrs-
betriebs Potsdam und des Verkehrsverbunds Berlin-
Brandenburg eingebunden werden. Die intermodale
Fahrplanauskunft VBB-Fahrinfo soll um alle wesent-
lichen Funktionen und Informationen zum Potsdamer
Verleihsystem erweitert werden und um die Aufnahme

Standorte des Modellprojektes
[ ] Gebietskulisse Modellprojekt

Historische Stadtkerne

F Priorisierte Standorte {mit Terminal)

Hauptbahnhof Nord
Hauptbahnhof Stid
Bhf-Griebnitzsee
Bhf-Babelsberg
Bhf-Medienstadt Babelsberg
Bhf-Charlottenhof
Bhf-Golm

Platz der Einheit

Bereich BrandenburgerTor/
Charlottenstraie

10 Hegelallee/Nauener Tor

G NGOG A WN A

F Weitere Standorte (ohneTerminal)

1 Bersich Alter Markt/Lustgarten

2 Bereich Dortustraiie/Yorckstraiie

3 Brandenburger Stral3e /Lindenstrale

4 Bersich Berliner Strafle/
Schiffbausrgasse

5 Bassinplatz

6  Wohngebiet Babelsberg Nord

7  Bhf-Rehbriicke

8  Wohngebiet Stern

9  Sterncenter/Drewitz

10 Wohngebiet Zentrum Ost

11 Bersich Schloss Sanssouci

12 Bereich Neues Palais/
Universitdt Potsdam

13 Fachhochschule Pappelallee

14  Heinrich-Mann-Allee/
Landesverwaltung

15 Geschwister-Scholl-Strafle/
Park Sanssouci

16  Wohngebiet Potsdam West

17 Klinikum Ernst von Bergmann

18 Kirchsteigfeld/Nelly-Sachs-Stralle

19 Wohngebiet Schlaatz/An der Alten
Zauche

20 Wohngebiet Waldstadt/Einkaufszentrum

21 SteinstraRe/Verwaltungsstandort

22 Berliner Vorstadt/Berliner Str.

23 Volkspark Potsdam (Parkplatz)

24 Nauener Vorstadt/Am Neuen Garten

25 Babelsberg Sud/ Marlene-Dietrich-
Allee/HFF

Quelle: Google-Earth
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aller relevanten, fiir den Radverkehr besonders ge-
eigneten Fahrverbindungen ergiinzt werden. In einem
weiteren Schritt sollen sich die Kunden auch auf der
Basis marktiiblicher Ortungstechniken fiir Mobilfunk-
gerite die nichstgelegenen Verleihstandorte mit ihrem
Fahrradangebot zeigen lassen kdnnen.

Die Bewerbung des Systems sieht ein zielgruppen-
spezifisches Kommunikationskonzept vor. Neben
potenziellen Kunden sind dabei insbesondere Mei-
nungsbildner und Multiplikatoren aus Medien, Politik,
Verbinden, Arbeitgebern und Studentenvertretungen
zu adressieren. Vorgesehen sind Pressemitteilungen
und -konferenzen, publikumswirksame Events,
Fachveranstaltungen, zielgruppenspezifische Infor-
mationspakete mit Produktflyern und Broschiiren,
Informationen auf den Internetseiten der Stadt und
der Verkehrsbetriebe, Werbeplakate im offentlichen
Raum und den Fahrzeugen des Verkehrsverbunds,
Promotionaktionen an zentralen OV-Bahnhofen sowie
die Integration in die Kampagne ,,FahrRad in Pots-
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dam®.

BEWERBERKONSORTIUM

Das Bewerberkonsortium besteht aus der Landes-
hauptstadt Potsdam, vertreten durch den Bereich
Stadtentwicklung-Verkehrsentwicklung, und dem
Verkehrsbetrieb Potsdam. Projektpartner sind der

Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg, die Berliner
Verkehrsbetriebe, die S-Bahn Berlin, die HaCon Inge-
nieurgesellschaft mbH und die TU Berlin/Fachgebiet
Integrierte Verkehrsplanung (Evaluation). Das Projekt
wird von der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung
Berlin und dem Ministerium fiir Infrastruktur und
Landwirtschaft des Landes Brandenburg unterstiitzt.

Der Anbieter des Systems soll im Zuge einer Aus-
schreibung bzw. einer Interessenbekundung ermittelt
werden. Er soll den ganzjdhrigen Betrieb des Verleih-
systems tibernehmen und fiir Disposition, Wartung,
Kundeninformation mit Registrierung, Informations-
anfragen, Abrechnungen und Reklamationen zustdndig
sein. Eine Kooperation mit ortsansissigen Unterneh-
men bei der Wartung und Disposition wird angestrebt.

Der Anbieter soll dariiber hinaus auch die Kompatibi-
litidt zum Berliner Pilotprojekt ermdglichen. Beide Sys-
teme sollen iiber dieselben Zugangsbedingungungen
verfiigen und mittels einheitlicher elektronischer
Fahrscheine bzw. das ,,Touch&Travel“-System genutzt
werden konnen. Diese Anforderung bietet auch die
Chance, Schnittstellen zu entwickeln, die bundesweit
fiir eine Verkniipfung verschiedener Verleihsysteme
zur Verfiigung stehen kdnnten.

MODELLGEBIET

Potsdam Mit Rad
(150.000 Einwohner) 20 %

MODAL-SPLIT (2008)

Zu FuB ov MIV
24 % 19% 37%

FAHRRAD-VERLEIHSYSTEM KONSORTIUM ANSPRECHPARTNER

Anzahl Rader: 400
Anzahl Stationen: 35

Landeshauptstadt Potsdam, Bereich
Stadtentwicklung-Verkehrsentwicklung,
ViP Verkehrsbetrieb Potsdam GmbH

Bernd Kahle
Axel Dorrie
Landeshauptstadt Potsdam

Bereich Stadtentwicklung-
KOOPERATIONSPARTNER Verkehrsentwicklung

VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH | Berliner Verkehrsbetriebe
S-Bahn Berlin GmbH | HaCon Ingenieurgesellschaft mbH Hannover
Technische Universitét Berlin/Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung

Tel.: (0331) 289 2541 (Sekretariat)
E-Mail: Stadtentwicklung@rathaus.
potsdam.de

AUSWAHLGRUNDE DER JURY

¢ Kooperation mit dem Pilotprojekt der DB-Rent GmbH in Berlin City Ost

e Zielgruppe sind u.a. Pendler von Berlin nach Potsdam

« 30 min kostenlos fiir Abonnenten im Offentlichen Personenverkehr (0V-Abokunden)

e Intermodale Fahrplanauskunft
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Karlsruhe
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Da es in Bezug zur Praxistauglichkeit und besten Umsetzung von dffentlichen

Fahrradverleihsystemen noch viele offene Fragen gibt, sieht der Karlsruher Wett-

bewerbsbeitrag , Drais 2.0” eine umfassende Forschungsarbeit zur Begleitung des

Pilotprojektes vor. Die einzusetzenden Zugangssysteme, Vertriebs- und Tarifmodelle

basieren auf der Erweiterung und griindlichen Analyse vorhandener und erprobter

Infrastrukturen. Durch ein stark erweitertes Angebot an Fahrzeugtypen (Tiefein-

stieg, Lastenfahrrad, Tandem, Rikscha, Kinderfahrrad und Laufrad) sollen im Rahmen

des Modellvorhabens neue Nutzergruppen aktiviert und deren unterschiedliche

Anforderungen evaluiert werden. Umgesetzt und betrieben werden soll das System

iiber einen iiberregional etablierten Car-Sharing-Anbieter.

AUSGANGSLAGE, STARKEN UND
HERAUSFORDERUNGEN

Die Stadt Karlsruhe in Baden-Wiirttemberg umfasst
eine Fldche von etwa 179 km? mit rund 301.000
Einwohnern. Da etwa 95 Prozent der Einwohner in
der Ebene wohnen und die meisten Stadtteile in einer
Entfernung von nur maximal 4-5 km vom Zentrum
liegen, bietet Karlsruhe optimale Voraussetzungen fiir
den Radverkehr. Der Anteil des Radverkehrs an allen
Wegen betrug im Jahr 2002 in der Stadt 16 Prozent.

Der offentliche Verkehr in Karlsruhe ist vorbildlich
aufgestellt und organisiert. International bekannt gewor-
den ist das sogenannte ,,Karlsruher Modell*, welches
fiir eine nahtlose Kopplung iiberregionaler Eisenbahn-
strecken mit dem innerstddtischen Stralenbahnnetz
steht und viele Nachahmer gefunden hat. Des Weiteren
gibt es in Karlsruhe eine hohe Prisenz von Park & Ride
Anlagen sowie ein iiberregional vernetztes und etablier-
tes Car-Sharing-Angebot. Auch fiir den Radverkehr ist
eine gute Infrastruktur vorhanden. So stehen an den
meisten OPNV-Haltestellen Fahrradabstellanlagen zur
Verfiigung (insgesamt ca. 1.000 Stiick). Am Hauptbahn-
hof gibt es zudem 750 weitere Abstellanlagen und eine
zusitzliche Fahrradstation mit 440 Stellplidtzen. AuBer-
dem wird mit finanzieller Unterstiitzung der Stadt seit
2007 das Call-a-Bike-Leihfahrradsystem der DB Rent
angeboten, dessen Vertrag nach 2009 zunichst fiir ein
Jahr verldngert werden soll.

Seit 2005 verfolgt die Stadt Karlsruhe eine konsequente
Radverkehrsforderung. Dazu hat der Gemeinderat

ein 20-Punkte-Programm zur Férderung des Radver-
kehrs verabschiedet. Darin sind verbindliche Ziele und
MaBnahmen formuliert, um Fahrrad-Grofstadt Nr. 1

in Siiddeutschland zu werden. Es wird angestrebt, eine
Steigerung des Radverkehrsanteils auf 23 Prozent bis
zum Jahr 2015 ausdriicklich zu Lasten des MIV zu
erreichen. Desweiteren wird der Bau von jdhrlich zwei
Routen eines 20 Routen umfassenden Radwegekonzepts
und die Verbesserung der Verkehrssicherheit vorgese-
hen. Durch die konsequente Verfolgung der gesetzten
Ziele konnte bislang eine deutliche Steigerung der Nach-
frage der Radverkehrsangebote nachgewiesen werden.
So stieg im Stadtteil Weiherfeld zwischen 2007 und
2008 die tdgliche Zahl der Radfahrer Richtung Innen-
stadt um ca. 30 Prozent.

Auch durch Offentlichkeitsarbeit wird in Karlsruhe die
Bedeutung des Radverkehrs gefordert. So wurde 2008
erstmals der erfolgreiche Wettbewerb ,,Fahrradfreund-
lichster Arbeitgeber veranstaltet und soll 2010 und
2012 wiederholt werden. Die Stadt gewann auB3erdem
den bundesweiten Wettbewerb ,,Emissionsfreie Mobili-
tdt in Kommunen* und beteiligt sich aktiv am Aufbau
einer ,,Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kom-
munen‘ in Baden-Wiirttemberg.
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GEPLANTES
FAHRRADVERLEIHSYSTEM

Der Karlsruher Wettbewerbsbeitrag ,,Drais 2.0% sieht
eine weitgefasste Integrationslosung vor. Ziel ist eine
bessere Vernetzung zwischen den bestehenden 6ffent-
lichen Mobilititsangeboten des Umweltverbundes

und eine Integration des Fahrradverleihsystems in den
offentlichen Verkehr. Dazu soll vor allem ein integriertes
Tarif-, Vertriebs- und Zugangssystem entwickelt und
neue Nutzergruppen fiir den Radverkehr erschlossen
werden. Das Projektvorhaben sieht eine ausfiihrliche
Analyse der unterschiedlichen Anforderungen verschie-
dener Nutzergruppen an das Fahrradverleihsystem vor.
Das Modellvorhaben soll begleitend in unterschiedlichen
Bevolkerungsgruppen evaluiert werden. Zusitzlich wird
bei der Untersuchung in drei verschiedene Mobilitéts-
zonen (AuBen, Mitte, Zentrum) unterschieden, damit
eine Anpassung des Systems an quartiersbedingte
Anforderungen erfolgen kann. Um den Nutzerkreis des
Leihfahrradsystems zu erweitern, sollen noch zusitzlich
Fahrradtypen angeboten werden, die spezifische Mobi-
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litatsbediirfnisse erfiillen. Dazu zéhlen beispielsweise
mobilititsgerechte Fahrrader mit Tiefeinstieg fiir die
wachsende Gruppe der Senioren, Lastenfahrrider fiir
umfangreichere Einkaufe, Kinderfahrriader, Laufrader
fiir verkehrsberuhigte Bereiche und Fu3gingerzonen
sowie Tandems und Rikschas fiir ein erweitertes Frei-
zeitangebot.

Ebenfalls hervorzuheben ist, dass der Zugriff auf das
Verleihsystem mit insgesamt 450 Réadern nicht nur
stationsgebunden (fix) sondern zusitzlich auch nicht-
stationsgebunden (flex) erfolgen soll. Dazu sollen die
120 bestehenden Ubergabestationen des Car-Sharings
genutzt und 20 davon um das spezielle Fahrradtypen-
angebot erweitert werden. Fiir die flex-Losung soll
untersucht werden, inwieweit eine drahtlose Dateniiber-
tragung zur Entriegelung der SchlieBmechanismen iiber
einen RFID-Chip zum Einsatz kommen kann, wie sie
bereits beim Car-Sharing-Betrieb angewendet wird. Das
Vertriebs- und Tarifsystem soll wihrend des Projektzeit-
raums evaluiert und auf die spezifischen Anspriiche der
unterschiedlichen Nutzergruppen abgestimmt werden.
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Dabei soll ein einheitliches System fiir alle Angebote
des Umweltverbundes angestrebt werden. Fiir Stamm-
kunden konnte hier eine einheitliche Mobilititskarte
zum Einsatz kommen, die sowohl als Jahreskarte fiir
den OPNV, als auch als Zugang zum Leihfahrrad- und
Car-Sharing-System dient. Aber auch fiir lokale und
iiberregionale Gelegenheitsnutzer soll im Rahmen des
Projektes eine Losung entwickelt werden.

Die wirtschaftlich darstellbare Gestaltung der tarif-
lichen Integration fiir alle Beteiligten, soll eine zentrale
Aufgabe des Projekts sein. Dazu sollen bereits bestehen-
de Fahrradverleihsysteme ausfiihrlich untersucht und
auf ihre Ubertragbarkeit hin bewertet werden. Beson-
derer Schwerpunkt soll dabei auf schweizerischen und
franzosischen Systemen liegen, da dort in den letzten
Jahren mehrere Fahrradverleihsysteme mit unterschied-
lichen Rahmenbedingungen erfolgreich umgesetzt und
etabliert wurden.

BEWERBERKONSORTIUM

Federfiihrender Bewerber ist das Institut fiir Indus-
trielle Bauproduktion (IFIB) des Karlsruher Instituts
fiir Technologie (KIT). Als Kooperationspartner
agieren die Stadt Karlsruhe, der Karlsruher Verkehrs-
verbund (KVV), die Stadtmobil Carsharing GmbH,
das Institut fiir Produktentwicklung (IPEK) des KIT,

Karlsruhe | Prémierte Projekte

das Netzwerk transurban stadt.raum.kommunikation
aus Stuttgart sowie die TransportTechnologie-Consult
Karlsruhe GmbH (TKK).

Die im Modellprojekt vorgesehene breite Palette an
Leihrad-Typen — etwa Kinder- oder Lastenrdder sowie
seniorengerechte Fahrriader — wird bislang von keinem
etablierten Betreiber angeboten. Daher verzichtet das
Karlsruher Modellprojekt bewusst auf die Einbindung
eines groflen Anbieters. Das in Karlsruhe bislang
bestehende Call-a-Bike-flex-System soll nur bis 2010
weiter betrieben werden. Beim Ubergang zum neuen,
mit Car-Sharing und OV integrierten System sollen die
bisherigen Nutzer nach Moglichkeit {ibernommen wer-
den. Es war angedacht, dass die liberregional titige und
in der Karlsruher Bevolkerung auf breite Akzeptanz
stoende Stadtmobil Car-Sharing GmbH die Betreiber-
rolle tibernimmt, um damit die Integration des Fahrrad-
verleihs in den bestehenden Mobilitétspool (Car-Sharing
und OV) sowohl in technischer als auch administrativer
Hinsicht zu ermoglichen und neue Marktpotenziale zu
erschlieen.

MODELLGEBIET MODAL- SPLIT(ZUOZ)

Karlsruhe Mit Rad
(301.000 Einwohner) 16 %

Zu FuB MIV
22 % 18% 44 %

FAHRRAD-VERLEIHSYSTEM KONSORTIUM ANSPRECHPARTNER

Anzahl Rader: 450

Anzahl Stationen: 120 (IFIB) des KIT

Institut fiir Industrielle Bauproduktion

Dr.-Ing. Volker Koch

Institut flir Industrielle Bauproduktion
KOOPERATIONSPARTNER Karlsruher Institut fiir

Stadt Karlsruhe, Karlsruher Verkehrsverbund (KVV) | Stadtmnobil Carsharing

GmbH | Institut fiir Produktentwicklung (IPEK) des KIT |
TransportTechnologie-Consult Karlsruhe GmbH (TKK) |
Netzwerk transurban stadt.raum.kommunikation Stuttgart

Technologie (KIT)
Tel.: (0721) 608 216 6
E-Mail: volker.koch@kit.edu

AUSWAHLGRUNDE DER JURY

o starke Forschungsorientierung des Modellprojekts

* Entwicklung des genauen Betriebskonzepts nach einer Vorstudie unter Einbindung der Nutzer
e \Verbindung von Fahrradverleihsystem, OV und Car-Sharing (Stadtmobil als Betreiber)

e Integration in die Standorte des Car-Sharing

e stationsbasierte (fix) und stationsungebundene (flex) Lésung
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Leipzig

Leipzig gilt heute als eine der fahrradfreundlichsten GroRBstadte in Ostdeutsch-

land. Durch die Lage in der Leipziger Tieflandsbucht mit nur geringen Steigungen

herrschen fiir den Radverkehr topographisch gesehen sehr gute Bedingungen.

Beim geplanten Modellvorhaben handelt es sich um eine Erweiterung eines

bereits bestehenden Fahrradverleihsystems. Durch die qualitative Weiterent-

wicklung des Systems sollen neue Zielgruppen erreicht und die Verkniipfung

OPNV-Fahrrad verbessert werden.

AUSGANGSLAGE, STARKEN UND
HERAUSFORDERUNGEN

Die Modellregion
Leipzig ist eine kreisfreie GroBstadt im Nordwesten
des Freistaats Sachsen mit rund 514.000 Einwohnern
auf einer Fldche von 297 km?. Die Stadt gehort zu
den sechs Oberzentren Sachsens und ist durch die
Leipziger Messe auch iiber die Grenzen Deutschlands
bekannt.

Verkehrliche Ausgangssituation

Wegen der kompakten und durchmischten Stadtstruk-
tur gilt Leipzig als eine Stadt der kurzen Wege. Durch
SanierungsmafBnahmen in der Kernstadt sind neue Ein-
wohner in die zentral gelegenen Griinderzeitquartiere
gezogen. Der Kfz-Durchgangsverkehr spielt aufgrund
des geschlossenen Autobahnrings um Leipzig nur eine
untergeordnete Rolle.

Der OPNV ist in Leipzig bereits gut ausgebaut.

14 StraBenbahnlinien und 60 Buslinien (inkl. Uber-
land) gewihrleisten eine hohe Netzdichte und einen
hohen ErschlieBungsgrad. Durchschnittlich nutzen
tdaglich 350.000 Fahrgiiste die Angebote der Leipziger
Verkehrsbetriebe GmbH (LVB).

Zahlreiche, miteinander verbundene Parks und Klein-
gartenanlagen sowie der Griingiirtel des Leipziger
Auenwaldes bilden fiir den Radverkehr gute Bedin-
gungen. Die Linge der Radverkehrsanlagen im offent-
lichen Verkehrsraum hat sich in den letzten 20 Jahren
auf 296 km erhoht und damit vervierfacht. Die Stadt
ist durch mehrere Routen an das Nationale Radfern-
wegenetz angeschlossen.

(Rad-) Verkehr und Klimaschutz
Grundlage fiir die Forderung des Radverkehrs ist der
Beschluss der Stadt Leipzig ,,Handlungskonzept zur
Forderung des Radverkehrs* von 2002. Durch gezielte
MafBnahmen im baulichen Bereich, aber auch in der
Offentlichkeitsarbeit, sollen die Rahmenbedingungen
fiir Radfahrer verbessert werden. Das Ziel ist die
Steigerung des Radverkehrs von heute 13 Prozent auf
15 Prozent im Jahr 2015 und langfristig auf 20 Pro-
zent.

Im Jahr 2004 wurde durch den Stadtrat der Stadtent-
wicklungsplan , Verkehr und Offentlicher Raum* be-
schlossen. Auf Grundlage dieses Plans wird in Leipzig
die Forderung des Umweltverbundes vorangetrieben.
Die stadtvertriglichen und umweltfreundlichen
Verkehrsarten sollen besonders geférdert werden, um
einen Beitrag zum Klimaschutz zu leisten.

GEPLANTES
FAHRRADVERLEIHSYSTEM

Das geplante Fahrradverleihsystem in Leipzig ist
eine Erweiterung des bereits erfolgreich bestehenden
Fahrradverleihsystems ,,nextbike*. Das Modellge-
biet ist das Stadtgebiet von Leipzig. Das System soll
hinsichtlich der Vereinfachung des Ausleihprozesses,
der Einbindung in den OPNV-Tarif, der Beschilderung
der Ausleihpunkte und der Installation systemischer
Fahrradparkanlagen qualitativ weiterentwickelt wer-
den. Auflerdem sollen neue Nutzergruppen gewonnen
werden, etwa bisherige Pkw-Nutzer sowie Bewohner
von Randbezirken der Stadt. Fiir édltere Biirger und
Senioren gibt es ein Fahrradmodell Comfort Cruiser
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mit tiefem Einstieg. Um &lteren Menschen die Hemm-
schwelle zur Nutzung der Leihfahrridder zu nehmen,
sollen Exkursionen in Kooperation mit Begegnungs-
stitten, Seniorenvereinen und Volkshochschulen an-
geboten werden. Fiir den innerstddtischen Geschifts-
verkehr soll es das offentliche Dienstrad geben.
Ausleihpunkte sollen bei Bedarf in der Nihe groflerer
Unternehmen und Einrichtungen aufgestellt werden.

Geplant sind 100 feste Verleihstationen mit insgesamt
650 Abstellpldtzen und 500 Mietrdadern. 70 Stationen
sind als kostengiinstige mechanische Stationen mit
Informationsstele und Systemfahrradstindern ausge-
stattet, an denen die Fahrradbuchung und -riickgabe
via Internet oder Telefon erfolgt. 30 weitere Stationen
sind mit einer Informationsstele mit elektronischer
Kommunikationseinheit und Systemfahrradstindern
versehen. Hier kann die Ausleihe und Riickgabe
zusitzlich tiber die Kundennummer, das €Ticket oder
iiber die Kredit- oder EC-Karte erfolgen. Ist eine
Station bei der Riickgabe des Leihfahrrades besetzt,
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kann der Kunde das Fahrrad neben die Station stellen
und es mit dem Codeschloss abschlief3en.

Je nach GroBe kann eine Station zwischen 5 und 20
Fahrrdadern aufnehmen. Die grofleren, meist elektro-
nischen Stationen, haben eine Verteilerfunktion und
befinden sich an grofleren Haltestellen der LVB. Die
kleineren mechanischen Stationen sind an 6ffentlichen
Plitzen oder direkt vor offentlichen Einrichtungen
(Universitit, Krankenhiuser) installiert. Zu der bereits
vorhandenen Verfiigbarkeitsanzeige von Mietrddern
im Internet soll im Rahmen des Modellprojekts ein
Reservierungssystem entwickelt werden. Dieses wird
Reservierungen ermdglichen, ohne dass spontane
Fahrradnutzer abgewiesen werden.

Tarifsystem
Fiir Jahreskarten- und Abo-Kunden der Leipziger
Verkehrsbetriebe ist bisher die Nutzung des Leihrad-
systems fiir die erste Stunde am Tag kostenlos. Auf3er-
dem konnen fiir die Mitnahme von Fahrréddern in
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Bussen und Straenbahnen erméifigte (Einzel-)Fahr-
scheine erworben werden. Es ist geplant, die Nutzung
und Mitnahme von Ridern iiber ein neu zu entwickeln-
des, differenziertes Tarifangebot kundengerecht zu
integrieren.

Informationssystem
Um die Kunden iiber das Leihsystem zu informieren,
werden alle zur Verfiigung stehenden Kommunikati-
onssysteme der LVB genutzt, wie beispielsweise die
entsprechenden Printmedien-Produkte, aber auch die
LV B-Internet-Plattform (www.lvb.de) mit der entspre-
chenden Verkniipfung zum LVB-Onlineshop. Das in
der Mehrzahl der LVB-Fahrzeuge verfiigbare ,,Fahr-
gast-TV* wird in die Kommunikation einbezogen. Der
direkte Kundendialog mit den Servicemitarbeitern der
LVB wird ebenfalls zur Verfiigung stehen.

Eine mogliche Weiterentwicklung im Rahmen des
Modellprojekts ist die Integration des Leihradange-
botes in die Fahrplanauskunft der LVB im Internet.
Dazu soll gepriift werden, inwieweit das von der LVB
verwendete zentrale Auskunftssystem der INSA ge-
nutzt werden kann. Im Idealfall soll bei jeder Anfrage
an das entsprechende System auf die Umsteigemog-
lichkeiten auf das Leihrad (mit entsprechender Zeitan-
gabe) aufmerksam gemacht werden.
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BEWERBERKONSORTIUM

Die Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) sind bei
der Durchfiihrung des Projektes federfiihrend. Das
stdadtische Unternehmen gehort seit 1997 als Tochter-
unternehmen zur Leipziger Versorgungs- und Ver-
kehrsgesellschaft (LVV). Es konnten folgende Ko-
operationspartner und Unterstiitzer gewonnen werden:
nextbike GmbH, CivixX, StadtLabor Troger+Mothes
GbR, Stadt Leipzig, Leipziger Tourismus und Marke-
ting GmbH und der ADFC Leipzig e.V. Realisierung,
Betrieb und Weiterentwicklung des Projekts wird
dabei von der nextbike GmbH {ibernommen.

Fiir die Begleitung der Projektentwicklung wird ein
Beirat gebildet. Dabei sollen bestehende und poten-
zielle Kooperationspartner, aber auch fachliche
Ratgeber einbezogen werden. Dem Beirat werden
voraussichtlich angehoren: Vertreter der Stadt Leip-
zig, Vertreter des Stadtrates der Stadt Leipzig, Leipzig
Tourismus Marketing, IHK zu Leipzig, ADFC Leipzig
e.V., Verkehrsclub Deutschland, Landesverband Elbe-
Saale e.V., Helmholtzzentrum fiir Umweltforschung —
UFZ, HHL - Handelshochschule Leipzig.

MODELLGEBIET MODAL-SPLIT (2008)

Leipzig Mit Rad
(514.000 Einwohner) 13%

Zu FuR ov MIV
26 % 18 % 44 %

FAHRRAD-VERLEIHSYSTEM KONSORTIUM ANSPRECHPARTNER

Anzahl Rader: 500
Anzahl Stationen: 100

Leipziger Verkehrshetriebe LVB

Holger Klemens

Leipziger Verkehrsbetriebe GmbH
KOOPERATIONSPARTNER Tel.: (0341) 492 1710

nextbike GmbH | Stadt Leipzig | CivixX | ADFC Leipzig e.V.

E-Mail: holger.klemens@Ivb.de

Leipziger Tourismus und Marketing GmbH | StadtLabor Troger+Mothes GbR

AUSWAHLGRUNDE DER JURY

* Weiterentwicklung des vorhandenen nextbike-Systems
* Forschungsprojekt

e Einbindung von Unternehmen, um Berufsverkehr anzusprechen

* Mdglichkeit der Online-Reservierung von Leihfahrradern
e Einbindung in eTicket des VDV
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Region Garmisch-Partenkirchen

Radfahren in den bayerischen Alpen ist nur etwas fiir sehr sportliche Menschen.

Und so gibt es in der Region Garmisch-Partenkirchen zwar einen ausgepréagten

Tourismus, aber eben auch einen ausgepragten Autoverkehr. Um den Besuchern,

Touristen und Ausfliiglern aber auch den Pendlern in der Region das Radfahren

nicht nur schmackhaft, sondern auch weniger anstrengend und dafiir komfortabler

zu machen, plant die Region Garmisch-Partenkirchen ein Fahrradverleihsystem mit

Pedelecs. Diese kdnnen nicht nur durch Tretkraft, sondern auch mit Hilfe eines elek-

trischen Motors bewegt werden.

AUSGANGSLAGE, STARKEN UND
HERAUSFORDERUNGEN

Die Modellregion
Sieben Gemeinden — Garmisch-Partenkirchen, Farchant,
Grainau, Kriin, Mittenwald, Oberau und Wallgau — mit
insgesamt 47.500 Einwohnern haben sich zu einer
Modellregion zusammengeschlossen, um ein innova-
tives Fahrradverleihsystem aufzubauen. Die Region
Garmisch-Partenkirchen liegt in den bayerischen Alpen
auf rund 700 m {iber NN und ist als viel besuchtes Ur-
laubsziel insbesondere bei Wintersportlern bekannt.

Verkehrliche Ausgangssituation
Die topographische Lage, die verkehrliche Infrastruktur
und das hohe Besucheraufkommen (1,3 Mio Ubernach-
tung in Garmisch-Partenkirchen) tragen zu einem hohen
Anteil des MIV in der Region bei. Zum Modal Split
liegt zwar keine aktuelle Erhebung vor, doch die starken
Verkehrsstorungen, die vor allem an Wochenenden und
in Ferienzeiten in der Region auftreten, machen deutlich,
dass der Umweltverbund noch ein grof3es Potential hat.

Insbesondere sehen die Gemeinden die Notwendigkeit
einer verbesserten Anbindung von Pendlern und Touris-
ten an den offentlichen Nahverkehr. Nicht alle Orte der
Modellregion sind mit den Ziigen der DB zu erreichen,
teilweise sind sie durch Busse angebunden. 2001 griin-
deten drei Verkehrsunternehmen in der Region die Ver-
kehrsgemeinschaft Garmisch-Partenkirchen (VG-GAP).
Fiir Busfahrten, die unternehmensiibergreifend sind,
konnen seitdem durchgehende Fahrscheine ausgestellt
werden. Fahrten mit der Deutschen Bahn und der Zug-

spitzbahn sind davon ausgenommen. Dass die Besucher
und Touristen das Angebot des offentlichen Nahver-
kehrs jedoch nur bedingt nutzen, zeigen — abgesehen
vom Verkehrsaufkommen — auch die Nutzerzahlen in
der Evaluierung der beiden Buslinien des Regionalver-
kehrs Oberbayern: In der Ferienzeit und an Wochen-
enden gehen die Fahrgastzahlen im Gegensatz zur
Schulzeit trotz hoher Besucherzahlen drastisch zuriick.

Fiir Radfahrer und Fu3giinger stellt die Topographie
eine besondere Herausforderung dar. Nicht umsonst

ist die Region bei Aktivurlaubern, Wanderern und
Mountainbikern beliebt. Weniger sportliche Besucher
aber ziehen aufgrund der Lage vieler Sehenswiirdig-
keiten und Ausflugsziele in der Umgebung das Auto vor.

In der Region gibt es verschiedentlich Bemiihungen,
durch verkehrliche MafBnahmen einen Beitrag

zum Klimaschutz zu leisten. So betreiben etwa die
Gemeindewerke Garmisch-Partenkirchen mehrere
erdgasbetriebene Busse und Miillfahrzeuge sowie eine
offentliche Erdgastankstelle. Zur Férderung des offent-
lichen Verkehrs gibt es bereits seit 1997 die Mdoglich-
keit, mit der Kurkarte die ortlichen Busse kostenlos zu
nutzen. Der Ausbau des Radverkehrs aber ist bisher in
der Region kaum beriicksichtigt worden. Zwar gibt es
einzelne Unternehmen, die Fahrrider verleihen und/
oder verkaufen, aber kein Fahrradverleihsystem. Es gibt
kein kommunales Mobilititsmanagement, keine Ver-
kniipfung zwischen Rad und &ffentlichem Nahverkehr
und auch sonst findet kaum eine spezielle Forderung fiir
den Radverkehr statt.
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GEPLANTES
FAHRRADVERLEIHSYSTEM

Dies soll sich mit der Einfiihrung eines Fahrradver-
leihsystems dndern. Allerdings macht das bergige
Gelidnde das Radfahren in der Region sehr kraftauf-
windig. Aus diesem Grund ist ein Verleihsystem mit
Pedelecs geplant. Diese Fahrrider haben einen Elek-
tromotor, der bei Bedarf zugeschaltet werden kann
und die Tretleistung unterstiitzt. Strecken bis zu 60 km

konnen bei voll geladenem Akku zuriickgelegt werden.

Die Hochstgeschwindigkeit betrigt 25 km/h.

Die Idee ist, das bestehende 6ffentliche Nahverkehrs-
netz durch ein innovatives Verkehrsmittel zu unter-
stiitzen und auszubauen, um Pendler und Touristen
vermehrt fiir die Nutzung des offentlichen Nahverkehrs
zu gewinnen. Dabei wird auch der Moglichkeit der
individuellen Mobilitdt Rechnung getragen, die bei

der Zielgruppe der Besucher und Touristen als wichtig
angesehen wird; explizit genannt wird hier die Gruppe
der LOHAS (Lifestyle of Health and Sustainability).
Standorte fiir die Verleihstationen sollen daher Bus- und

7

/

Farchant! MOhldorfi

ES53

Garmischs

Modgugbiet

"

Bahnstationen sein, an denen viele potenzielle Kunden
und Kundinnen ankommen, Bergbahnstationen, ausge-
wihlte Sehenswiirdigkeiten sowie Orte, die durch den
offentlichen Nahverkehr ungeniigend erschlossen sind.
Auflerdem sollen Park&Bike Stationen fiir ankom-
mende Autofahrer eingerichtet werden. Um die Nutzung
der Leihfahrriader auch fiir Touristen, Besucher und
Ausfliigler mit Gepick sowie Familien komfortabel zu
gestalten, sind neben den Pedelecs Lasten- und Kinder-
anhidnger zum Verleih vorgesehen. Da insbesondere
auch ortsfremde Personen angesprochen werden sollen,
ist geplant, ein regionsspezifisches Navigationssystem
zur Befestigung am Fahrrad zu entwickeln, das nicht
nur den Weg weisen, sondern auch iiber Sehenswiirdig-
keiten und landschaftlich besonders reizvolle Rad-
strecken informieren kann.

Fiir den Anfang sollen 100-124 Pedelecs auf 30 Lade-
stationen verteilt werden. Die Stationen sind ca. 5 m?
grof, riumlich geschlossen und konnen 8—10 Réder
aufnehmen. Sie sind damit nicht nur Verleih- und
Ladestation, sondern bieten auch Schutz vor Witterung,
Vandalismus und Diebstahl.




Tarifsystem
Die Mietkosten fiir die Rdder und Anhénger sind
zeitlich gestaffelt. In der ersten Viertelstunde sind
die Réder kostenfrei. Dartiber hinaus sind die Tarife
gestaffelt: 30 Minuten kosten 1 Euro, 60 Minuten 1,50
Euro — bis hin zu einem Tagestarif von 10 Euro fiir die
Pedelecs und 7 Euro fiir Anhénger. Die Leihgebiihren
sollen in das bestehende Tarifsystem des ortlichen 6f-
fentlichen Nahverkehrs eingebunden werden. Geplant
ist aulerdem eine Verkniipfung mit den Tarifen des
Regionalverkehrs der DB und den Bergbahnen.

Dariiber hinaus gibt es ein jidhrliches Abonnement fiir
Pendler, Ortsansdssige und andere Vielfahrer. Weitere
Abonnements und eine Verkniipfung mit den Tarifen fiir

Monatskarten des offentlichen Nahverkehrs sind geplant.

Die Mitnahme der Pedelecs in den 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln der DB und der Regionalbahn Oberbayern
soll giinstiger sein als der {ibliche Tarif fiir die Fahrrad-
mitnahme. Ahnlich wie die Kurkarte, die gleichzeitig
als Fahrkarte fiir den offentlichen Nahverkehr gilt, sol-
len auch den Nutzern von Pedelecs die Nutzung beider
Verkehrsmittel erleichtert werden.

Informationssystem
Eine weitere Verbindung zwischen dem Leihsystem
der Pedelecs und dem o6ffentlichen Nahverkehr ist die
Verkniipfung der Informationssysteme. Das Angebot
des Fahrradverleihsystems wird durch Hinweise auf
der Website, an Haltestellen und in den Bussen in das

Garmisch-Partenkirchen | Prémierte Projekte

Informationsangebot des DB Regionalverkehrs Ober-
bayern integriert. Die Information iiber bestehende
Tarifangebote zwischen Fahrkarten des offentlichen
Nahverkehrs und Leihfahrridern wiederum soll in das
System des Leihunternehmens eingebunden werden.
Die Pedelecs und die Leihstationen werden zudem

als Werbetriger genutzt, womit im Wesentlichen die
Kosten des Radverleihs gedeckt werden sollen. Auf3er-
dem werden der Fahrradverleih und die damit verbun-
denen Kosten und Tarife in das Informationssystem
der Region Garmisch-Partenkirchen eingebunden.

BEWERBERKONSORTIUM

Die Bewerbung wurde durch Anja Schmidt-Amelung
als Projektleiterin und das Kompetenzzentrum Sport
Gesundheit Technologie Garmisch-Partenkirchen,
vertreten durch Christoph Ebert, eingereicht. Als Ko-
operationspartner haben sich die Gemeinde Garmisch-
Partenkirchen, die Regionalverkehr Oberbayern
GmbH, der DB Regionalverkehr Oberbayern sowie
die Vispiron Asis GmbH als Ingenieurdienstleister der
Bewerbung angeschlossen.

Wichtige Meilensteine auf dem Weg zur Umsetzung
sind die Entwicklung der Prototypen der Pedelecs und
der Ladeverleihstationen sowie die Integration des
Fahrradverleihsystems in das Tarif- und Informati-
onssystem des OPNV und der Gemeinde Garmisch-
Partenkirchen.

GEMEINDEN IN DER MODELLREGION

Farchant Grainau Kriin
PEDELECS-VERLEIHSYSTEM
Anzahl Pedelecs: 100124 | Anzahl Stationen: 30

KOOPERATIONSPARTNER

Region Garmisch-Partenkirchen | Regionalverkehr Oberbayern GmbH
DB Regionalverkehr Oberbayern | Kompetenzzentrum Garmisch-Partenkirchen

Vispiron Asis GmbH
AUSWAHLGRUNDE DER JURY

Mittenwald Oberau

Wallgau Garmisch-Partenkirchen

ANSPRECHPARTNER

Anja Schmidt-Amelung

Tel.:0171/177 246 8

E-Mail: a.schmidtamelung@gmail.com
Christoph Ebert

Kompetenzzentrum Sport Gesundheit
Technologie

Tel: 08821/ 943030

¢ Pedelec-System in einer Gebirgsregion
e Ansprache von Einheimischen und Touristen

o Gestaffeltes Tarifsystem mit Jahresabo fiir Anwohner und Pendler

e Innovative automatische Lade- und Verleihstationen
e Sondermodelle: Kinderanhénger, Lastenanhénger

* Regionshezogenes Navigationssystem in die Rader integrierbar



Offentliche Fahrradverleihsysteme:
Mobilitatsmarkt, Marktnische und Modellvorhaben

von Tilman Bracher und Oscar Reutter ®

Radverkehr, Fulverkehr und die dffentlichen Verkehrsmittel bilden zusammen den
~Umweltverbund”. Ein gut vernetztes und ausgebautes Angebot kann und soll dazu
beitragen, dass mehr Wege mit diesen Verkehrsmitteln anstatt im motorisierten
Individualverkehr zuriickgelegt werden, die Belastungen durch den motorisierten
Individualverkehr verringert werden und dass der Besitz eines privaten Pkw im
Mobilitdtsalltag immer weniger wichtig wird. Die 6ffentlichen Fahrradverleih-
systeme sollen den 6ffentlichen Personennahverkehr mit Bahn und Bus ergénzen,
die OV-Nutzung stirken und eine Zunahme der Fahrradnutzung bewirken.
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Der Mobilitdtsmarkt bei Bus

und Bahn und Rad

FAHRRADBESTAND UND
FAHRRADBESITZ

In Deutschland gibt es in den rund 40 Mio. privaten
Haushalten* fast doppelt so viele private Fahrrider
wie private Pkw (Tab. 1)°. 78 Prozent aller Personen
ab 5 Jahren besitzen ein eigenes Fahrrad 6. Fahrrider
mit einem unterstiitzenden Elektroantrieb, sogenannte
Pedelecs, sind in den letzten Jahren verstiarkt auf den
Markt gekommen. Thr Anteil ist im Verhiltnis zu den
rein muskelbetriebenen Fahrrdadern noch gering. 2008
wurden in Deutschland bei 4,3 Millionen Fahrriadern
etwa 100.000 Pedelecs verkauft’. In den Niederlanden
zum Beispiel wird bereits heute jedes zehnte Rad mit
elektrischem Zusatzmotor verkauft?®.

FAHRRADVERKEHR
UND OPNV

Das Verkehrsaufkommen des Pkw-Verkehrs stag-
niert nach fiinf Jahrzehnten des Wachstums, und Fahr-
rad und offentlicher Personenverkehr sind dabei, friiher
an den motorisierten Individualverkehr verlorene
Marktanteile bei den zuriickgelegten Wegen zuriick zu
erobern. Der tiglich — vor allem im Pkw — zuriickge-
legte Verkehrsaufwand, die Personenkilometer, steigt
allerdings nach wie vor. Der Radverkehrsanteil am
Verkehrsaufkommen im Personenverkehr hat gegen-
iiber 2002 aber um 17 Prozent und beim OPV um 14
Prozent zugenommen. In Deutschland wurden (2008)
58 Prozent aller Wege als Fahrer oder Mitfahrer im
Pkw zuriickgelegt und 42 Prozent im Umweltverbund.
Davon zehn Prozent mit dem Fahrrad, neun Prozent
mit dem offentlichen Personenverkehr und 24 Prozent

Mobilitdtsmarkt, Marktnische und Modellvorhaben

zu FuB (Abb. 1)°. Zwischen den einzelnen Orten und
Regionen streut die Fahrradnutzung erheblich. Der
Anteil liegt in einigen Orten deutlich iiber 20 Prozent
aller Wege, betrigt aber andernorts nur ein Zehntel
davon. Wihrend zum Beispiel der Radverkehrsanteil
am Verkehrsaufkommen im gesamten Saarland '° oder
in Wuppertal "' nur 2 Prozent betrigt, hat Greifswald
mit 44 Prozent im Jahr bundesweit den hochsten
bekannten Anteil an Alltagsradfahrern, Miinster/West-
falen liegt mit 38 Prozent im Jahr 2007 ebenfalls weit
vorn 2,

Der Verkehrsanteil des OPNV in den deutschen Kom-
munen hiingt, neben der jeweiligen lokalen Nahver-
kehrspolitik, vor allem von der ,,Urbanitét* (Dichte
und Vielfalt der Besiedelung) ab (Abb.2) 3, wihrend
sich der Radverkehrsanteil aus Entfernung, Topografie,
dem ortlichen Fahrradklima und der lokalen Fahrrad-
politik sowie der Radverkehrsinfrastruktur ergibt. Die
Durchschnittswerte des Radverkehrs liegen in Kern-
stadten, verdichteten Kreisen und liandlichen Kreisen
auf vergleichbarem Niveau, wihrend der OPNV in den
Kernstéddten deutlich stirker genutzt wird als in den
Landkreisen (Abb.3).

Auf sehr kurzen Entfernungen (unter einem km) wird
iiberwiegend zu Fuf} gegangen, die Radverkehrsnut-
zung liegt im Entfernungsbereich zwischen zwei und
fiinf Kilometern am hochsten. Im Zeitreihenvergleich
zeigt sich, dass die zu Fufl und mit Fahrriddern zuriick-
gelegten Entfernungen je Weg seit 1976 stetig gestiegen
sind. Die Wahl der Verkehrsmittel in unterschiedlichen
Entfernungsbereichen ldsst Verhaltensidnderungen bei
den Berufspendlern erkennen . Bei Entfernungen un-
ter zehn Kilometern hat insbesondere das Fahrrad an
Attraktivitit gewonnen (2008: 17 Prozent, 1996: 13,5
Prozent). Auch zu Fuf3, mit U-, S- und Stralenbahn,
mit Motorrad, -roller, Moped oder Mofa war auf dieser
Distanz in 2008 ein leicht htherer Anteil der Erwerbs-
titigen unterwegs (28 Prozent) als 1996 (27 Prozent).
Auf Kurzstrecken ist demgegeniiber die Busbenutzung

FAHRZEUGBESTAND PRIV. HAUSHALTE NEUANSCHAFFUNG VON PKW UND RADERN

Stand 01.01.2008
PKW 40,0 Millionen
Fahrrad 69,7 Millionen
Quelle Statistisches Bundesamt

2008
3,1 Millionen

4,3 Millionen

Kraftfahrtbundesamt, Zweiradindustrie-Verband

Tab. 1| Bestand und Neuanschaffung von Pkw und Fahrrddern in Deutschland im Jahr 2008
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(- 1 Prozentpunkt) sowie die Benutzung des Pkw als

Selbst- oder Mitfahrer (- 3 Prozentpunkte) zuriickge-
gangen. Der Anstieg an weiten Wegstrecken brachte

dem Schienenverkehr Zuwichse.

VERKEHRSPOLITIK: OPNV-FORDERUNG
UND NATIONALER RADVERKEHRSPLAN

Der Schwerpunkt der kommunalen Verkehrsinvesti-
tionen im Bereich des Umweltverbunds lag im letzten
Drittel des vergangenen Jahrhunderts im Ausbau
des OPNV. Seitdem der Bund die Kommunen durch
das ,,Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz* aus
dem Jahr 1971 'S finanziell unterstiitzt, entstanden
neue S-Bahnnetze in Hannover, Rhein-Main, Rhein-
Neckar, Rhein-Ruhr/Rhein-Sieg, Stuttgart, Niirnberg
und Miinchen mit zusammen 2.340 km Netzlinge 'S,
sowie in zahlreichen Stidten U-Bahnen, Stadtbahnen
und Regionalstadtbahnen . Zuvor gab es echte S- und
U-Bahnlinien nur in Berlin und Hamburg 3. Seit 2002
fordert die Bundesregierung den Radverkehr durch den
Nationalen Radverkehrsplan °. Ziele sind die Steige-
rung des Radverkehrsanteils, die Forderung des Rad-
verkehrs als Bestandteil einer nachhaltigen integrierten
Verkehrspolitik, die Forderung einer modernen, sozial-

w

Unter Mitarbeit von Thorsten Koska und Thomas Mattner
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und umweltvertrdglichen Nahmobilitit nach dem Leit-
bild ,,Stadt der kurzen Wege* und die Verbesserung
der Verkehrssicherheit.

Die meisten deutschen Stéddte und Gemeinden neh-
men das Thema Radverkehr mittlerweile sehr ernst.
97 Prozent der Stiadte und Gemeinden behandeln das
Thema Radverkehr in Plinen oder Konzepten, rund
62 Prozent in einem Verkehrsentwicklungsplan. Auch
90 Prozent der Landkreise nehmen die Férderung des
Radverkehrs ,,sehr wichtig” bzw. ,,ziemlich wichtig®.
Rund zwei Drittel der Gemeinden und Landkreise
verfolgen dabei die flichendeckende Ausstattung der
SPNV-Haltestellen mit Fahrradabstellanlagen° .

Fiir den Radverkehr haben viele deutsche Stidte
erhebliches Engagement und ehrgeizige Ziele. Berlin
plant mit der Fortschreibung seiner Radverkehrsstra-
tegie von 2004, die zur Steigerung des Modal Splits
von acht Prozent im Jahr 2004 auf 13 Prozent im Jahr
2008 beigetragen hat, auf weiteren Zuwachs des Rad-
verkehrs auf 20 Prozent (2015), Niirnberg arbeitet an
einer Steigerung von 11 Prozent (2007) auf 20 Prozent,
Potsdam strebt einen Zuwachs von 20 Prozent (2008)
auf 27 Prozent an (2012) und Miinchen von (2007)
zehn Prozent bis zum Jahr 2015 auf 15 Prozent?!.

Gemeinsames Datenangebot der Statistischen Amter des Bundes und der Lander: Gebiet und Bevdlkerung - Haushalte im Jahr 2008,

Statistisches Bundesamt, Einkommens- und Verbrauchsstichprobe, Kraftfahrtbundesamt, Zweirad-Industrie-Verband
Infas/DLR/BMVBS, MiD 2008. Alltagsmobilitdt in Deutschland, Anwenderworkshop am 2. September 2009,
http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/02_MiD2008/publikationen.htm.

Allgemeiner Deutscher Fahrrad Club (ADFC): ADFC-Information zu Pedelecs und E-Bikes, Entwurf vom 23. September 2009, Bremen
Fiir 2008 und 2002 liegen aus der Erhebung ,,Mobilitatin Deutschland” (MID) vergleichbare Kennziffern vor. Infas/DLR/BMVBS, MiD 2008. Alltagsmobilitat

in Deutschland, Anwenderworkshop am 2. September 2009, http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/02,_MiD2008/publikationen.htm.

o

Infas/DLR/BMVBS, MiD 2008. Alltagsmobilitdt in Deutschland, Anwenderworkshop am 2. September 2009,
http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/02,_MiD2008/publikationen.htm

11 Stadt Wuppertal 2009: unveroffentlichte Unterlagen zum Wetthewerb “Emissionsfreie Mobilitatin Kommunen”

12 W.Steingrube, R. Bdrdlein, Verkehrsmittelwahl der Greifswalder Bevdlkerung. Ergebnisse der Haushaltshefragung im Mai 2009, Greifswald 2009;
zu Miinster siehe http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/neuigkeiten/news.php?id=2556

13 Sven QOeltze, Tilman Bracher u.a.: Mobilitdt 2050. Szenarien der Mobilitdtsentwicklung unter Beriicksichtigung von Siedlungsstrukturen bis 2050.

Berlin 2007 (Edition Difu — Stadt, Forschung, Praxis, Bd. 1).

14 Andreas Grau - Statistisches Bundesamt: Pendler: Die Mehrheit nimmt weiter das Auto, Destatis, 30. Oktober 2009, Ergebnisse eines Zusatzprogramms
zum Mikrozensus liber das Verkehrsverhalten der Pendler, das alle vier Jahre erhoben wird (zuletzt fiir das Jahr 2008).
15 GVFG - Gesetz iiber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden

(Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz - GVFG) vom 18.3.1971.

16 Sowie weitere als S-Bahn firmierende Angebote in Magdeburg, Karlsruhe, im Breisgau, in der Ortenau und im deutschen Umland von Basel.

17 M. Reidenbach, T. Bracher u.a., Investitionsriickstand und Investitionshedarf der Kommunen. Berlin 2008.

18 Sowie einige als S-Bahn firmierende Eisenbahnlinien in Dresden, Leipzig-Halle und Rostock.

19 Siehe www.nationaler-radverkehrsplan.de. Der NRVP wurde gemeinsam mit den Bundesléndern und den kommunalen Spitzenverbanden (Deutscher
Stddtetag, Deutscher Landkreistag, Deutscher Stadte- und Gemeindebund) vorbereitet und vom Bundestag beschlossen.
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Kommunalbefragung im Rahmen eines Dissertationsvorhabens, Dipl.-Ing. Gernot Steinberg/Dipl.-Ing. Ute Jansen, Fakultdt Raumplanung

Verkehrswesen und Verkehrsplanung Universitdt Dortmund, Nachrichtim Fahrradportal www.nrvp.de vom 14.1.2009.
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Landeshauptstadt Miinchen: Oberbiirgermeister Ude: Miinchen soll fahrradfreundlichste GroBstadt Deutschlands werden. Pressemeldung 08.06.2007;

Potsdam/Nirnberg: Bewerbungsunterlagen aus dem Wettbewerb ,Innovative 6ffentliche Fahrradverleihsysteme - Neue Mobilitétin Stadten”,
Wouppertal 2009; Berlin: Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung: Radverkehrsstrategie fiir Berlin, Berlin 2004.
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MULTIMODALITAT UND
INTERMODALITAT

Radverkehr und OPNV sind wesentliche Siulen
einer multimodalen Mobilitit bei der die Menschen
regelmdfig unterschiedliche Verkehrsmittel nutzen.
Innerhalb einer Woche benutzen 33 Prozent der Men-
schen ab zehn Jahren regelméfig ein Fahrrad, darunter
ist nur jeder siebte ,,Nur-Radfahrer®, sechs von sieben
Radfahrer nutzen regelmiBig auch Pkw und/oder
OPNV. Der Anteil der regelmiBigen OPNV-Nutzer
betrigt ebenfalls 33 Prozent. Der Anteil der Multimo-
dalen, die regelm@fig unterschiedliche Verkehrsmittel
benutzen, ist in den vergangenen Jahren stetig gestie-
gen und betrigt mittlerweile 40 Prozent (Abb. 4) 2.

Wenn Fahrrad und Offentlicher Verkehr in einer
Mobilititskette von A nach B miteinander kombiniert
werden, entstehen Synergien zwischen beiden Ver-
kehrstriigern. Die kombinierte Nutzung von OPNV
und Fahrrad betrifft Zu- und Abfahrt von Bahnhdofen
und Haltestellen (Bike & Ride), Fahrradmitnahme im
OPNV (Bike & Ride), Leihrider als Verkehrstriager
des OPNV ergiinzend zum Angebot aus Bus und Bahn,
Erginzung der OPNV-Angebote durch den Radverkehr

Mobilitdtsmarkt, Marktnische und Modellvorhaben

zur Daseinsvorsorge in Rdumen und zu Zeiten ohne
attraktive OPNV-Verbindung. Das Fahrrad unterstiitzt
die Erreichbarkeit des OPNV—Angebots, indem es den
Einzugsbereich von Haltestellen und Bahnhofen erwei-
tert, es kann zum Abbau der besonders kostentrich-
tigen Verkehrsspitzen des OPNV beitragen, beispiels-
weise im Schiiler- und Veranstaltungsverkehr, und es
hilft ,,Bedienungsliicken (z.B. als Netzergiinzung oder
Angebot wihrend der Betriebspausen des OPNV) zu
schlieen.

Die Zahl der OPNV—Fahrg'ziste, die intermodal auch
mit dem Fahrrad unterwegs sind, betrigt teilweise

10 Prozent und mehr. So rechnet das Land Branden-
burg fiir Bike & Ride-Kunden mit einem Bedarf an
Fahrradabstellanlagen an den Bahnhofen fiir durch-
schnittlich fiinf Prozent der SPN'V-Fahrgiste. Der
Landkreis Grafschaft Bentheim (Busverkehr, hohe
Fahrradnutzung) rechnet fiir Haltestellen im 14nd-
lichen Raum mit zehn Prozent und in der Berliner
S-Bahn nehmen fiinf Prozent der Fahrgiste in den
Fahrzeugen ein Fahrrad®. Man kann davon ausgehen,
dass, wenn der Radverkehr weiter gefordert wird, mit
steigender Fahrradnutzung auch die Zahl der inter-
modalen Fahrten (Bike & Ride) wachsen wird.
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Abb. 1| Entwicklung der Anteile der Verkehrsmittel am Verkehrsauf-
kommen im Personenverkehr in Deutschland von 2002 bis 2008

Abb. 2 | Verkehrsaufkommen unterschiedlicher Verke
im Jahr 2002 nach Urbanitétsklassen (Datenbasis Mil
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38%

opv

hrstréger in Deutschland

) 2002)

Marktnische Offentliche

AUSGANGSSITUATION 2009

Offentliche Fahrradverleihsysteme gibt es in
Deutschland seit 2001 (Miinchen) bzw. 2002 (Berlin).
Das wohl erfolgreichste realisierte Projekt ist das bis-
her grofte offentliche Fahrradverleihsystem Vélib' in
Paris, wo seit 2007 inzwischen 20.600 Rider an 1.450
Stationen im Stadtgebiet von der Pariser Bevolkerung,
Pendlern und Touristen ausgeliehen werden kénnen.
Das System ist so erfolgreich, dass es nun auch auf
Pariser Vororte und Nachbargemeinden ausgeweitet
wird. Ein weiteres grofes und erfolgreiches offent-

22 http://mobilitaetspanel.ifv.uni-karlsruhe.de/de/index.html
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liches Fahrradverleihsystem bietet die Stadt Barcelona
ihren Biirgern und Besuchern an. Dort besteht eben-
falls seit 2007 ein flichendeckendes Netz von 400
Fahrradstationen an denen 6.000 Rider zur Verfiigung
stehen. Ahnliche Verleihsysteme gibt es zum Beispiel
auch in Aix-en-Provence, Briissel, Cordoba, Dijon,
Lyon, Mailand, Marseille, Mulhouse, Sevilla, Wien
und mehreren skandinavischen Stéddten (ausfiihrlich
z.B. Matthies 2009 ¢, Monheim 2009 ).

Die bisher (Stand Ende 2009) in Deutschland ange-
botenen Fahrradverleihsysteme lassen sich in zwei
Typen einteilen. Zum einen gibt es flexible Systeme,
bei denen die Réder iiberall im Stadtgebiet gemietet
und abgegeben werden konnen, wie zum Beispiel in
Berlin, Miinchen, Frankfurt, Koln und Karlsruhe. Die
Freischaltung der Réder erfolgt zumeist telefonisch.
Zum anderen gibt es stationsbasierte Systeme, bei

23 http://www.s-bahn-berlin.de/aktuell/2009/071_Fahrradstadt.htm, Zugriff am 29.November 2009; http://www.s-bahn-berlin.de/unternehmen/firmenprofil/
zahlenundfakten.htm, Zugriff am 22.November 2009; 18 Mio. Fahrradmitnahmen im Jahr 2008 bei 388 Mio.Fahrgésten.
24 Matthies, Hildegard: Offentliche Leihfahrréder in Europa — Ein Uberblick. Prasentation im Rahmen des Nationalen Radverkehrskongress 2009,

Berlin 07.08.2009, http://edoc.difu.de/edoc.php?id=MWBU4897

25 Monheim, Heiner; Muschwitz, Christian; von Sassen, Wigand; Streng, Markus: Intelligent mobil — aktuelle Trends bei Fahrradverleihsystemen.
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MONOMODALITAT UND MULTIMODALITAT

Einteilung der Bevdlkerung nach benutzten
Verkehrsmitteln innerhalb einer Woche

- rund 60% sind monomodal, d.h. sie
benutzen immer nur ein Verkehrsmittel

- rund 40% sind multimodal, d.h. sie benutzen
regelméaRig unterschiedliche Verkehrsmittel

Abb. 4 | Einteilung der Bevdlkerung nach benutzten Verkehrsmitteln innerhalb einer Woche (Grafik nach Chlond 2009 %)

denen die Fahrrider an festen Standorten ausgeliehen
und zuriickgegeben werden miissen. Diese Stationen
sind zumeist an OPNV-Haltestellen oder wichtige
Anlaufpunkte im Stadtgebiet gekoppelt. Durch die
festen Verleihstationen wird das zuverldssige Auffin-
den der Réder erleichtert, was auch einer der Griinde
ist, warum in der Praxis die fixen Verleihsysteme
zunehmend umgesetzt werden. Ab Friihjahr sollen in
Berlin-Mitte auch innovative fix-flex-Kombinationen
dieser beiden Grundtypen erprobt werden.

Die in Deutschland existierenden grofleren offent-
lichen Fahrradverleihsysteme werden vor allem von
zwei Unternehmen angeboten. Die Deutsche Bahn
stellt seit 2001 in Miinchen und inzwischen auch in
anderen Stiddten (Berlin, Frankfurt a. M., Karlsruhe,
Koln) das telefongestiitzte System Call a bike flex zur
Verfiigung und betreibt seit 2006 auch feste Verleih-
stationen (Call a bike fix) in Stuttgart und an mehr als
50 ICE-Bahnhofen .

Das privatwirtschaftliche Unternehmen ,,nextbike*
bietet in Kooperation mit regionalen Servicepartnern

in Aschaffenburg, Bad Kreuznach, Berlin, Dresden,
Diisseldorf, Frankfurt, Friedrichshafen, Hannover,
Koblenz, Koln, Leipzig, Magdeburg, Niirnberg, Offen-
bach, Travemiinde und Tiibingen zumeist stations-
gebundene Fahrradverleihsysteme an®®. Dariiber
hinaus ist das Unternehmen auch in Osterreich, der
Schweiz und Neuseeland aktiv. In Hamburg startete
im Sommer 2009 das offentliche Fahrradverleihsystem
StadtRAD Hamburg, das mit dem Betreiber Deutsche
Bahn zunichst an ca. 80 festen Leihstationen 1.000
Fahrréder fiir Besucher, Pendler und Hamburger in

der Innenstadt und den angrenzenden Gebieten zur
Verfiigung gestellt hat, und weiter ausgebaut wird. Das
System ist bisher das erfolgreichste in Deutschland und
konnte in den ersten drei Monaten bereits iiber 33.000
registrierte Kunden verzeichnen®.

Wiihrend die Betreiber DB Rent und nextbike zunichst
aus eigener Initiative auf den deutschen Mobilitits-
markt gekommen sind, werden offentliche Fahrrad-
verleihsysteme mittlerweile zumeist durch die Stadt-
verwaltungen bestellt und kofinanziert, die dann den
Auftrag an eine Betreiberfirma vergeben, die sich dann
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um die notigen Anlagen und Betriebskosten kiimmert.
Bislang gibt es auf dem wachsenden und anscheinend
durchaus lukrativen Markt nur eine Hand voll solcher
Anbieter, die Fahrradverleihsysteme betreiben. Wei-
tere grobe Anbieter auf dem europdischen Markt sind
JCDecaux (u.a. Paris, Wien, Briissel, Marseille), Clear
Channel (u.a. Barcelona, Mailand, Stockholm) und
Bicincitta (u.a. Pamplona, Genua, Rom).

MODELLVORHABEN UND IHRE VORTEILE

Angesichts dieser durchaus iibersichtlichen Aus-
gangsituation sollen in den néchsten Jahren in vielen
deutschen Stddten und Gemeinden &ffentliche Fahr-
radverleihsysteme erfolgreich etabliert werden, um den
Umweltverbund aus Bus & Bahn & Rad zu stérken.
Mittels mehrerer Modellvorhaben soll das Bindeglied
offentliche Fahrradverleihsysteme im multimodalen
und intermodalen Mobilititsmarkt von der Markt-
nische zum Massenmarkt systematisch entwickelt
werden.

Die Modellvorhaben zielen darauf ab, durch das neu-
artige Angebot offentlicher Fahrradverleihsysteme die
funktionale Verkniipfung des offentlichen Personen-
verkehrs mit Bus und Bahn mit dem zur Leihnutzung
offentlich angebotenen Individualverkehrsmittel
Fahrrad zu verbessern. Durch die Kombination dieser
beiden Verkehrssysteme in der intermodalen Reise-
kette soll die Rolle des Rades im Stadtverkehr gestérkt
und der offentliche Verkehr individueller und flexibler
nutzbar werden. Insbesondere sollen mancherorts
existierende Angebotsliicken des Umweltverbundes

im Mobilititsmarkt, die ,,letzte Meile® zwischen OV-
Haltestelle und Zielgebiet bzw. Zielort, geschlossen
werden. Dazu dient die Bereitstellung der Fahrradver-
leihinfrastuktur, das Marketing und die Tarifintegra-
tion mit dem &ffentlichen Verkehr. Durch das neue
Angebot eines Offentlichen Fahrradverleihsystems
sollen Stammnutzer gehalten und neue Nutzergruppen
fiir den Umweltverbund gewonnen und vom Radfahren
iiberzeugt werden.
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Insgesamt soll durch diese innovative intermodale
Verkniipfung von Bus und Bahn mit dem Rad die
Verlagerung von Verkehrsanteilen vom motorisier-

ten Individualverkehr auf den Umweltverbund voran
gebracht werden. Im Ergebnis werden daraus Gewinne
fiir Stadtqualitdt, Umweltentlastung und Klimaschutz
erhofft.

SONDERTHEMA PEDELECS

Durch die Einbeziehung von Pedelecs iiber ein
offentliches Fahrradverleihsystem in das bestehen-
de OPNV-Angebot soll das Radfahren in bergigem
Gelinde fiir die Zielgruppen Touristen, Einwohner
und Pendler attraktiviert und konsequent mit dem
bestehenden Nahverkehrsnetz verkniipft werden. Neue
Nutzergruppen sollen so zum Umstieg vom Auto auf
Bus & Bahn & Rad bewegt werden. Der eingebaute
Riickenwind durch den unterstiitzenden Elektromotor
eines Pedelecs kommt nur dann zum Wirken, solange
in die Pedale getreten wird und die gesetzlich zulis-
sigen 25 km/h nicht iiberschritten werden. Das unter-
scheidet das Pedelec vom reinen Elektrorad, das ganz
ohne Muskelkraft angetrieben wird. Die notige Ener-
gie liefert ein Akkumulator dessen Nutzungsdauer zwi-
schen drei und fiinf Jahren liegt; das entspricht etwa
1.000 Ladezyklen. Fiir die Anschaffung eines quali-
tativ guten Pedelecs sollten mindestens 1.800 Euro
einkalkuliert werden®. Zwar gibt es auch giinstigere
Produkte, diese weisen jedoch hiufig gravierende
Sicherheitsmingel auf. Die hohere Geschwindigkeit
und groere Gesamtmasse eines Pedelecs beanspru-
chen das Material, besonders an Rahmen und Gabel,
weit mehr als bei einem normalen Rad. Deshalb sollte
auf eine gute Verarbeitung besonders Wert gelegt wer-
den. Fiir die bis 25 km/h schnellen Pedelecs braucht
man weder Versicherungskennzeichen noch Zulassung
oder Fiihrerschein. Die Zielgruppe fiir den Kauf von
Pedelecs und Elektrofahrridern ist weit gefasst. Die
Vermarktung ist inzwischen vom Reha-Image und der
Orientierung auf Senioren abgekommen. Auch jiingere
technikbegeisterte Menschen interessieren sich mehr

26 B Chland/T Kuhnimhof: Fahrrad und 6V versis MIV? Analvsen zir Konkurrenz und Svneraie van Verkehrsmitteln

Vortrag Meetbike Konferenz Dresden am 12.3.2009

27 Internetportal der Deutschen Bahn zu Call-a-Bike, http://www.callabike-interaktiv.de (Zugriff am 27. November 2009)

28 Internetangebot der Firma nextbike, http://www.nextbike.de/#standortliste (Zugriff am 27.November 2009)

29 Bohm, Olaf; Freie und Hansestadt Hamburg, Behdrde fiir Stadtentwicklung und Umwelt, Amt fiir Verkehr und StraBenwesen,
ReferatV 14 (Nichtmotorisierter Verkehr): StadtRAD Hamburg — das neue Fahrradleihsystem, Hamburg, Stand: 21.10.2009

30 Aligemeiner Deutscher Fahrrad Club (ADFC): ADFC-Information zu Pedelecs und E-Bikes, Entwurf vom 23.09.2009, Bremen
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und mehr fiir die groBtenteils sportlich und modern
gestalteten Pedelecs. Insgesamt wird ein groles Markt-
potential vermutet, und in den nichsten Jahren werden
stark ansteigende Absatzzahlen erwartet.

Im Vergleich zum konventionellem Fahrrad bietet das
Pedelec mehrere Vorteile: Es ermdglicht, mit dem Rad
zur Arbeit zu fahren, ohne verschwitzt anzukommen.
Es erweitert den Aktionsradius und hilft, auch ldngere
Strecken mit dem Rad zuriickzulegen. Besonders in
Regionen mit starkem Gegenwind, z.B. an der Kiiste,
oder mit fahrradunfreundlicher Topografie bietet das
Pedelec mit seinem Hilfsmotor eine echte Alternative
zum herkdmmlichen Rad. Sogar an Steigungen kommt
das Gefiihl auf, bergab zu fahren. Auch fiir Post-,
Pflege- oder Lieferdienste sind die neuen Elektroridder
im Stadtverkehr eine echte Alternative zum Auto.
Pedelecs bieten die Moglichkeit, Liicken im OPNV-
Netz zu schlieBen und Gebiete besser einzubinden,

die nur unzureichend an den offentlichen Verkehr
angeschlossen sind. Besonders dann, wenn die letzte
Strecke von und zur Haltestelle recht weit ist oder
durch bergiges Gelidnde fiihrt. Moglicherweise haben
Pedelecs das Potenzial, auch solche Personenkreise auf
den Fahrradsattel zu bringen, die sonst eher das Rad-
fahren wegen der korperlichen Anstrengung vermieden
hitten.

Ein Pedelec verbraucht mit 1 kWh auf 100 km nur
1/100 der Energie eines Autos* und hat eine durch-
schnittliche Akkureichweite von 40-50 km. Seine
Reichweite hingt im Einzelnen ab vom gewéhlten
Unterstiitzungsgrad, dem Gelidnde und dem Gesamt-
gewicht von Fahrer, Rad und Ladung. Ein durch-
schnittliches Pedelec wiegt etwa 25 kg. Dieses ver-
gleichsweise hohe Gewicht resultiert aus der stabileren
Bauweise und den zusitzlichen Bauteilen wie Motor
und Akku. Fiir eine leichte Mitnahme der Elektro-
rdader in Bus und Bahn wirkt sich das hohere Gewicht
eher hinderlich aus. Um den Einsatz von Pedelecs im
Stadtverkehr zu unterstiitzen, ist ein entsprechendes
Infrastrukturangebot mit ausreichenden Ladestationen
und Fahrradabstellplidtzen wiinschenswert und ein
offentliches Verleihsystem mit Verkniipfungspunkten
zum Offentlichen Personenverkehr von Vorteil.

Mobilitdtsmarkt, Marktnische und Modellvorhaben

ACHT MODELLVORHABEN
UND AUSBLICK

Den dargestellten innovativen Ansédtzen und lokalen
Besonderheiten soll ab dem Jahr 2010 in acht Modell-
vorhaben in Dresden, Kassel, im Landkreis Ostvor-
pommern/Usedom, in Mainz, in der Metroploregion
Ruhr, in Niirnberg, Saarbriicken und Stuttgart nachge-
gangen werden. Die Konzepte sollen vor Ort realisie-
rungsreif entwickelt, tatsidchlich etabliert, praktisch
erprobt und wissenschaftlich unabhingig evaluiert
werden. Aus den lokalen Erfahrungen und spezifischen
Losungsansidtzen der Modellfille sollen iibertragbare
Losungen und Konzepte entwickelt werden, um den
offentlichen Fahrradverleih in groBem MalBstab zu
einem erfolgreichen, integrierten und umweltfreund-
lichen Bestandteil des alltiglichen Verkehrs im
Umweltverbund zu machen. Mit den Erfahrungen der
Modellvorhaben soll der Weg von der Marktnische
zum Massenmarkt frei gemacht werden.

31 Internetangebot des Bundes der Energieverbraucher, http://www.energieverbraucher.de (Zugriff am 26.November 2009)






82 Anhang

Alle Modellprojekte im Uberblick
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MODELLREGION w2} w - MIV 0V Rad  FuB 7] <n < < w
AUGSBURG BY 266.976 22 250
BAD KREUZNACH RP 43.740 1 25 150
BAD VILBEL HE 30.000 1 50 500
BENTHEIM GRAFSCHAFT NI 135.300 1 30/15 400/200
BIETIGHEIM-BISSINGEN BW 78.100 1 8 50
CHEMNITZ SN 240.680 1 30 300
DRESDEN SN 506.628 1 35 600
DULMEN NRW 46.900 2 k.A. k.A.
ELMSHORN SH 48.500 1 25 300
ERFURT TH 203.00 k.A. k.A. k.A.
ESSLINGEN/OSTFILDERN BW 127.560 1 10 25 (+50

Pedelecs)

FRANKFURT AM MAIN HE 670.000 2 26 1.400
GARMISCH-PARTENKIRCHEN BY 26.173 1 30 100
GEMUNDEN | HAMMELBURG BY k.A. k.A. k.A. k.A.
BAD KISSINGEN | SCHWEINFURT
GIESSEN HE 73.000 2 33 200
HALBERSTADT ST 39.000 1 4 50
HALLE (SAALE) ST 230.900 1 40 300
HEIDELBERG/ BW 2.850.000 1 60 450
MANNHEIM Metropolregion HE
HEILBRONN BW 87.400 1 12 240
HELMSTEDT, Landkreis NI 95.200 1 75 240
KARLSRUHE BW 301.441 2 120 450
KASSEL HE 193.500 1 50 500




Anhang 83

E s

= . =S . SE .
s ) S s = 3 T =
© c ~ - o 2 - @
3 s E = S= =3
= 2 MODAL-SPLIT % <=2 K=
S c . = c 8 s =
MODELLREGION o w MIV 0V Rad  FuB ) <n < < w
KONSTANZ BW 82.000 1 20 200
LEIPZIG SN 514.492 1 100 500
LORRACH BW 48.200 1 7 100
MAGDEBURG ST 229.000 1 7 150
MAIN-TAUNUS-KREIS HE 225.600 1 88 440
MAINZ RP 260.000 1 120 960
NORDWESTMECKLENBURG MV 118.700 1 10 51
NURNBERG BY 230.000 1 10/55 750
OFFENBURG BW 59.000 1 6 150
OLDENBURG NI 160.000 1 k.A. 200 (+60
Pedelecs)
OSTVORPOMMERN (USEDQOM) MV 43.000 1 50 600%
POTSDAM BB 152.000 1 35 400
REUTLINGEN BW 109.500 1 11 (+6 fiir 100 (+20
Pedelecs) Pedelecs)
RHEINLAND, Metropolregion NRW Aachen: 1 110-120  1200-1400

(656.000 Einwohner) Bonn:

RUGEN MV 70.000 1 400 1500
RUHR, Metropolregion NRW  3.100.000 1 300 3000
SAARBRUCKEN SL 180.000 1 50 450
SCHWARZWALD BW 700.000 1 15-20 200
STUTTGART BW 593.556 1 120 1000
TUBINGEN BW 85.000 1 50 200
WURZBURG BY 135.000 1 21 200 (+30
Pedelecs)

32 Stationsgebunden =1, Stationsgebunden und -ungebunden = 2
33 Mitnutzung bis zu einige 1000 Bestandsréader
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