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1. Einleitung

FAHRRADVERLEIHSYSTEM (FVS):
EIN NETZWERK VON FAHRRAD-
VERLEIHANGEBOTEN IM
OFFENTLICHEN RAUM FUR
VERSCHIEDENE ZIELGRUPPEN
MIT FOLGENDEN CHARAKTE-
RISTIKEN: SELBSTBEDIENUNG,
KURZZEITMIETE,
ONE-WAY-FAHIGKEIT.!

In immer mehr europdischen Stadten sind in den
vergangenen Jahren Fahrradverleihsysteme einge-
fihrt worden, vielerorts sind sie mittlerweile ein fes-
ter Bestandteil 6ffentlicher Mobilitat.

Die ersten FVS entstanden durch das Engagement
von Enthusiasten, meistens als kostenloses Ange-
bot mit sehr einfachen Fahrrddern. Seitdem hat es
vor allem in den 2000er Jahren eine zweigeteilte
Entwicklung gegeben: auf der einen Seite techno-
logisch anspruchsvolle Systeme mit tausenden
Fahrradern und umfangreichem Finanzierungsbe-
darf, auf der anderen Seite aber auch kleinere,
weniger teure Systeme mit geringeren Nutzungs-
raten. Moderne 6ffentliche FVS sind eine noch sehr
junge Entwicklung. Uber die Herausforderungen
und den Nutzen verschiedener FVS gibt es bislang
nur relativ wenige Informationen. Dabei sind viele
der in europadischen Landern gemachten Erfahrun-
gen durchaus lbertragbar. Diese Erfahrungen hel-
fen dabei, neue FVS zu entwickeln und Bestehende
zu optimieren.

Dieses Handbuch analysiert und prasentiert die
Merkmale und Unterschiede bestehender FVS, z.B.
hinsichtlich verschiedener Systemauspragungen,
Finanzierungsmodelle und Preispolitiken (Kapitel 3
OBIS — Europdische FVS auf dem Priifstand). Um

! Bislang gibt es noch keine feste Definition fiir FVS. Diese wurde
dem ,OBIS Worterbuch” entnommen.
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einen guten Uberblick hinsichtlich einer méglichen
Ubertragbarkeit fiir stadtische Akteure zu bieten,
sind viele Ergebnisse des OBIS-Projektes in Abhan-
gigkeit von StadtgréBen aufbereitet. Eine Auflistung
von Erfolgsfaktoren fasst die wichtigsten Aspekte
erfolgreicher FVS zusammen.

Aus der theoretischen und praktischen Arbeit des
OBIS-Projektes wurde ein ausfiihrlicher Leitfaden
entwickelt. Dieser zeigt Schritte auf, die notwendig
sind, um ein erfolgreiches FVS unter Berlicksichti-
gung lokaler Besonderheiten zu definieren (Kapitel 4
Leitfaden und Empfehlungen).

In OBIS wurden mehr als 50 FVS in zehn europai-
schen Landern analysiert. Diese Ergebnisse und der
Status Quo beim Thema FVS wurden in Landerbe-
richten aufbereitet. Eine Zusammenfassung der
Landerberichte bildet den Abschluss dieses Handbu-
ches (Kapitel 5 OBIS Lénderberichte).

1.1 Das OBIS-Projekt in Kiirze

Die Idee fiir OBIS (Optimising Bike Sharing in Euro-
pean Cities?) entstand unter dem Eindruck der ,Velo-
rution” nach den erfolgreichen Starts von Vélib' in
Paris und Bicing in Barcelona im Jahr 2007. Unter-
stiitzt wurde OBIS durch europaische Fordermittel
der Exekutivagentur fiur Wettbewerbsfahigkeit und
Innovation (Executive Agency for Competitiveness
and Innovation — EACI) innerhalb des Programms
JIntelligente Energie Europa” (Intelligent Energy
Europe). Im OBIS-Projekt haben 15 Partner aus
neun verschiedenen Landern Uber 50 verschiedene
FVS in zehn europdischen Landern untersucht. OBIS
startete im September 2008 und endete nach drei
Jahren im August 2011.

Ziele von OBIS waren das Sammeln und Vermitteln
von Wissen und Informationen aus den dber 50
untersuchten FVS. Daneben wurden innovative
Demonstrationsvorhaben innerhalb der beteiligten
Partnerldnder durchgeflihrt. Das zentrale Ergebnis

2, Optimierung von Fahrradverleihsystemen in europaischen Stadten”.



Einleitung

des Projektes ist die Zusammenstellung und Verof-
fentlichung der wichtigsten Erkenntnisse und Emp-
fehlungen in diesem Handbuch. Die Projektpartner
mochten mit diesem Buch Informationen fir alle
interessierten Akteure bereitstellen: fiir politische
Entscheidungstrager auf kommunaler und nationa-
ler Ebene, fiir Betreiber, aber ebenso fir die Wis-
senschaft und Akteure der Radverkehrsférderung.
Mit dem Handbuch soll die Einfiihrung und Optimie-
rung von FVS in Europa und weltweit geférdert und
belebt werden.

1.2 Leseempfehlung

Das OBIS Handbuch enthalt Informationen fiir eine
Vielzahl von Akteuren. Um den Lesern die fir sie
jeweils relevantesten Informationen schnell zugang-
lich zu machen, empfehlen wir je nach Interessens-
lage und Wissensstand folgende Kapitel:

Leser, die an grundsatzlichen, politischen
Empfehlungen interessiert sind, sollten mit
Kapitel 2 Politische Empfehlungen beginnen. Aus-
flhrliche Erlduterungen finden sich in Kapitel 4.1
Planung.

Leser, mit allgemeinen Interesse fiir FVS, soll-
ten mit Kapitel 3 OBIS — Europdische FVS auf dem
Priifstand beginnen und anschlieBend das Kapitel 4
Leitfaden und Empfehlungen lesen.

Leser mit Vorwissen und dem Interesse, beste-
hende Systeme zu optimieren, sollten Kapitel 4
Leitfaden und Empfehlungen lesen und dabei einen
besonderen Fokus auf das Kapitel 4.3 Optimierung
legen.

Leser, die mehr iiber den europidischen Fahr-
radverleihmarkt wissen mochten, sollten mit
Kapitel 3 OBIS — Europdéische FVS auf dem Priifstand
beginnen. Kapitel 5 OBIS Landerberichte beinhaltet
die Zusammenfassungen der zehn OBIS Landerbe-
richte.

Leser, die nach Detail- und Hintergrundinfor-
mationen suchen, finden diese Informationen (die
die Grundlage des Handbuches darstellen) zum
einen auf der dem Handbuch beiliegenden CD-ROM
oder auf der Projektwebsite www.obisproject.com.
Fir jedes der folgenden (englischsprachigen)
Arbeitspakete (WPs) gibt es ein Faktenblatt mit

praktischen Empfehlungen sowie einen ausflihrli-
chen Bericht:

> WP 2: ,Analysis of Existing Bike Sharing Schemes
and Market Potential” ist die Grundlage fir die
Kapitel 3.1, 3.4, 3.5.

> WP 3: ,Identification of Key Attributes” ist die
Basis der Kapitel 3.3 und 3.6.

> WP 4: ,Test of Optimised Bike Sharing Concepts”
ist die Grundlage fiir Kapitel 4.3.

1


http://www.obisproject.com

2. Politische Empfehlungen

Obwohl 6ffentliche FVS noch ein relativ junges Pha-
nomen sind, haben sie sich innerhalb kirzester Zeit
in vielen Stadten weltweit zu einem wichtigen stad-
tischen Verkehrsmittel entwickelt.

Es gibt viele Griinde ein FVS einzufiihren. Der Nutzen
und die Beweggriinde hangen jedoch in starkem Male
von der Perspektive des jeweiligen Akteurs ab.

Direkte Effekte ‘ Indirekte Effekte

Macht Rad fahren sichtbarer

Erhéhung des Radverkehrsanteils

Zusatzliche Mobilitatsoption
Stauvermeidung

Entlastung des (6ffentlichen)
Verkehrs

Attraktiv fir Touristen

Werbemdglichkeiten
Sportlich und gesund
Neue Arbeitsplatze

Tabelle 1: Positive Effekte von Fahrradverleihsystemen

Um bestehende und zukiinftige FVS zu optimieren,
werden auf den folgenden Seiten grundsatzliche
politische Empfehlungen zusammengefasst.

2.1 Nationale Ebene

1. Fahrradverlelhsysteme brauchen Unterstiitzung

In den vergangenen Jahren ist die Anzahl von FVS in
Europa deutlich gestiegen. In Orten und Regionen
mit FVS erhoht sich somit das Wissen, ein Wissen-
stransfer auf andere Stadte findet jedoch nicht auto-
matisch statt. Wissens- und Erfahrungsaustausch
ist jedoch notwendig und wichtig, um diese neuar-
tige Mobilitatsform auch andernorts zu fordern. Weil
stadtische Akteure voneinander lernen koénnen,
sollte eine nationale Diskussions- und Informations-
plattform gebildet werden. Diese sollte durch das
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Foérdert den Ausbau von bzw. die Nach-
frage nach Radverkehrsinfrastruktur

Erhohte stadtische Lebensqualitat

Einsparungen durch verminderte
Nutzung von Autoinfrastruktur

Positives Image der Stadt
Erhdhte Sicherheit im Radverkehr

Reduktion von CO,-Emissionen

jeweilige Verkehrs- oder Stadtentwicklungsministe-
rium initiiert und unterstitzt werden.

2. Forderinstrumente entwickeln

Finanzielle Zuschiisse konnen bei der Einflihrung
von FVS helfen um z.B. die Anfangsinvestitionen fir
Infrastruktur abzudecken oder — insbesondere in
kleineren Stadten — einen Teil
der laufenden Kosten. Ein kriti-
scher Blick auf Kosten und Nut-
zen eines FVS ist jedoch not-
wendig. Besonders offentlich
geférderte Systeme sollten
deshalb evaluiert werden.

Positive Auswirkungen auf die Gesund-
heit der Bevolkerung

3. Einbindung von Fahrradver-

FVS sind nicht das alleinige
Patentrezept um stadtische
oder regionale Verkehrspro-
bleme zu |6sen. Als Bestandeteil
einer integrierten, nachhalti-
gen Mobilitats- und Radver-
kehrsstrategie  kénnen  sie
jedoch einen groBen Einfluss auf das Mobilitatsver-
halten einer Bevdlkerung ausiiben. Die Einflihrung
eines FVS sollte deshalb im Einklang mit anderen
MaBnahmen stehen (z.B. dem Ausbau von moderner
Radverkehrsinfrastruktur, Kommunikationskampag-
nen, Parkraumbewirtschaft, OPNV-Strategien etc.).

2.2 Stadtische Ebene

1. Welche Ziele sollen mit dem Fahrradverlelhsystem

In jeder Stadt, in der Uber die Einflihrung eines FVS
nachgedacht wird, sollte folgende Fragen beantwor-
tet werden koénnen: Aus welchen Grinden soll ein
FVS eingefiihrt werden und von wem sollen die Rader
genutzt werden? FVS existieren in sehr verschiede-
nen Umfeldern aus z.T. unterschiedlichen Motiven.
Die direkten und indirekten Effekte von FVS sind viel-
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faltig und abhangig vom lokalen Kontext, z.B. von
der lokalen Mobilitatspolitik. Vor der Einflihrung eines
FVS sollte deshalb genau definiert werden, welche
Probleme dadurch kurzfristig gelést und welche
direkten oder indirekten Ziele und Effekte damit auf
lange Sicht erreicht werden sollen.

2. Projektteam aufbauen

Wenn sich eine Stadt fiir die Einfihrung eines FVS
entscheidet, sollte das dafiir notwendige Fachwissen
innerhalb der Verwaltung entwickelt und aufgebaut
werden. In einem FVS-Projektteam sollte sowohl
praktisches als auch administratives Wissen gebiin-
delt sein. Unabhangige Praktiker und Experten zum
Thema konnen helfen, Ulber die Mdglichkeiten und
Grenzen eines FVS im lokalen Kontext zu diskutieren.

3. ,Runden Tisch” bllden

An der Planung und dem Aufbau eines FVS sind zahl-
reiche Akteure beteiligt. Diese sollten bereits in einer
sehr friihen Phase in Arbeits- und Diskussionspro-
zesse eingebunden werden. An einem ,Runden
Tisch” sollten Entscheidungstrager und Mitarbeiter
u.a. aus den Bereichen Recht, Finanzen, Kommuni-
kation, Planung, Verkehr und Stadtentwicklung betei-
ligt werden. Es ist zu empfehlen, in der Anfangsphase
die Hilfe unabhangiger Experten oder Praktiker in
Anspruch zu nehmen, um die lokalen Chancen und
Herausforderungen besser zu identifizieren.

4. Betreiber beteiligen

Stadte kénnen sich das Fachwissen von Betreibern
zu Nutze machen. Betreiber von FVS wissen (ber
neue technische Entwicklungen Bescheid und ken-
nen sich mit den operativen Herausforderungen
eines FVS aus. Das Wissen von Betreibern kann z.B.
fir die Formulierung von o6ffentlichen Ausschreibun-
gen oder Machbarkeitsstudien sehr hilfreich sein.
Um die Angaben eines Betreibers richtig beurteilen
zu koénnen, ist jedoch ggf. die Einschatzung unab-
hangiger Experten notwendig.

5. Anforderungen analysieren und Erfolgsmdlkatoren

Anforderungen an einen zukiinftigen Betreiber und
Erfolgsindikatoren sollten in einer Machbarkeitsstu-
die festgehalten werden. Eine professionelle Mach-
barkeitsstudie analysiert bestehende Systeme, iden-

tifiziert die lokalen Bedingungen, entwirft
verschiedene Szenarien und prognostiziert das
zukinftige Nutzungspotential.

6. Nach Fordermoglichkeiten suchen

Die Analyse nationaler oder regionaler Forderpro-
gramme eroffnet ggf. Moglichkeiten zur finanziellen
Unterstiitzung beim Aufbau von Infrastruktur oder
beim Betrieb. Auch die Einbeziehung Dritter, wie z.B.
lokaler Unternehmen oder Hotels, kann die finanzi-
elle Basis verbreitern, sollte jedoch nie die einzige
Quelle von Férderung sein.

7. Eine Entscheidung treffen: ja oder nein!

Wenn alle Daten gesammelt, Prognosen aufgestellt
und Meinungen gehoért sind, sollte es eine klare und
eindeutige ,Ja oder Nein"-Entscheidung geben. Je
mehr relevante Akteure von einem FVS am Anfang
der Entwicklung Uberzeugt sind, desto weniger Zeit
und Aufwand wird wahrend der Planungs- und Auf-
bauphase verloren gehen.

8. Klug investieren

Die Querfinanzierung von FVS durch Werbung mag
auf den ersten Blick ebenso attraktiv erscheinen, wie
das Investieren in ein Standard-System.? In Betracht
gezogen werden sollten jedoch auch der Kauf nur
einzelner Systemkomponenten und die Anpassung
anderer Komponenten an den lokalen Kontext. In
jedem Fall sollten individuelle Anforderungen an das
FVS durch die Stadt formuliert werden.

9. Beim ersten Mal alles richtig machen

Kleine Pilotsysteme mit einer geringen Stationszahl
oder -dichte scheitern haufig. Ein FVS ist in der
Regel umso erfolgreicher, je dichter das Netzwerk,
je hoher die Verfligbarkeit und je groBer das Bedien-
gebiet ist. Deshalb sollte die GréBe eines neuen Sys-
tems vor dem Start genau bedacht werden. Kleine
Pilotsysteme kdnnen jedoch auch Vorteile haben:
Sie sind relativ glinstig und bieten die Mdglichkeit
neue bzw. verschiedene Technologien zu testen.
Zudem koénnen Einstellungen und Praferenzen mog-
licher Zielgruppen durch die Befragung von Testkun-
dengruppen erhoben werden.

3 Es gibt Anbieter, die standardisierte FVS, bestehend aus Infrastruktur,
Fahrradern, technischem Hintergrundsystem (Hard- und Software), Per-
sonal etc., verkaufen.
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10. Das System einzigartig machen

Die Erfahrungen aus zahlreichen europaischen
Stadten zeigen, dass ein gutes individuelles Design
und ein Name mit lokalem Bezug zum Erfolg eines
FVS beitragen kdnnen. Mdgliche Designelemente
mit lokalem Kontext (z.B. Farben, ein Stadtlogo
oder auch der Name des Systems) kdnnen sich auf
die Rader selbst beziehen, aber auch auf die Stati-
onen, die Terminals und samtliche Kommunikati-
onsmaterialien. Keine Stadt muss jedoch ein eige-
nes System von Grund auf neu entwickeln. In der
Regel bieten die bestehenden Systeme eine gute
technische und operative Basis um madgliche
Anpassungen vorzunehmen.

11. Wissen ist Macht

Die genaue Kenntnis von Daten (z.B. Ausleihen, Kun-
den etc.) und Kosten eines Systems ist ein entschei-
dender Erfolgsfaktor. Stadte sollten deshalb bereits
in ihren Ausschreibungen Anforderungen gegeniiber
potentiellen Betreibern formulieren. Ein kontinuierli-
ches Monitoring, regelmaBige Berichterstattung und
der Zugang zu Systemdaten sollte in jedem Fall vor
der Vertragsunterzeichnung zwischen Stadt und
Betreiber festgelegt werden.

12. Kosten und Nutzen eines Systems ehrfich bewerten
Die Kosten und Nutzen eines Systems sollten nach
einer ersten Laufzeit genau analysiert werden. Ent-
sprechen die Daten nicht den Erwartungen, sollte
Uber alternative Investitionsmdglichkeiten nachge-
dacht werden. Im schlimmsten Fall kdénnte dies
bedeuten, dass das vorhandene Budget z.B. sinnvol-
ler in anderen MaBnahmen zur Radverkehrsférde-
rung investiert werden kann. Nichtsdestotrotz zeigt
die Erfahrung, dass die meisten FVS das Potential
haben, erfolgreich betrieben zu werden.

2.3 Niitzliche Argumente

Wenn FVS angedacht, geplant oder eingefiihrt wer-
den, gibt es zahlreiche Argumente und Bedenken,
die regelmaBig vorgebracht und geduBert werden.
Die haufigsten Bedenken und entsprechende Gegen-
argumente sind im Folgenden aufgelistet.

Der st'adtische Radverkehrsanteil ist bereits sehr hoch

FVS sind eine zusatzliche Mobilitatsoption, die ins-
besondere die intermodale Nutzung verschiedener
Verkehrstrager fordern. Auch wenn viele Menschen
ihre eigenen Fahrrader nutzen, sind FVS eine flexi-
ble Mobilitatsoption, die insbesondere fiir Kurzstre-
cken als Zu- oder Abbringer flir den klassischen
OPNV genutzt werden. Gegeniiber dem eigenen
Fahrrad entfallen Reparatur- und Wartungsaufwand
sowie die Gefahr durch Vandalismus und Diebstahl.

FVS sind teuer.

Auch wenn es noch Einsparpotentiale bei diesem
sehr neuen Thema gibt, sind FVS eine relativ glins-
tige Investition, verglichen mit anderen Infrastruk-
tur- und VerkehrsmaBnahmen (z.B. Verkehrsinfra-
struktur fiir Autos oder OPNV-Zuschiisse). Mit der
zukinftigen Weiterentwicklung und Reifung des
Marktes werden Kosten sinken. Um die Kosten und
Nutzen eines FVS zu beurteilen, missen auch posi-
tive externe Effekte berlicksichtigt und mit alterna-
tiven MaBnahmen verglichen werden.

Die Stadt ist zu klein und hat nicht genligend Finan-

Auch in kleinen Stadten mit bis zu 100.000 Einwoh-
nern kdonnen FVS eine sinnvolle Erganzung des
bestehenden Mobilitatsangebotes sein, z.B. weil hier
haufig der offentliche Nahverkehr nicht so gut ent-
wickelt ist wie in gréBeren Stadten. FVS kdnnen hier
eine Erganzung oder Ersatz flir den 6ffentlichen Ver-
kehr darstellen. Finanzierungen kénnen Uber lokale
Sponsoren, Arbeitsmarktinitiativen oder soziale
Organisationen erreicht werden.

FVS werden mit lokalen Fahrradverleihern konkur-

Es gibt Mdglichkeiten ein derartiges Szenario zu ver-
hindern. Die geldufigste Option sind exponentiell oder
kontinuierlich steigende Preise, die eine Nutzung der
Rader nur flr Kurzstrecken attraktiv machen. Eine
andere Alternative ist der Nutzungsausschluss von
Touristen, indem eine Registrierung lediglich den
Bewohnern einer Stadt ermdglicht wird (wie z.B. in
Barcelona). Eine weitere Option ist die Einbindung
lokaler Verleihfirmen in den Betrieb des FVS.

Der Stadt fehlt es an (moderner und sicherer) Infra-
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und b) wird niemand aufgrund des Fehlens der Inf-

Grundsatzlich sollten FVS immer mit anderen MaB-
nahmen der Radverkehrsforderung kombiniert wer-
den. Eine umfassende Radverkehrsstrategie sollte
daher Investitionen in Infrastruktur (sichere Wege-
fihrung, Abstellplatze etc.) und moderne Regelun-
gen zur Infrastrukturnutzung (Offnung von Einbahn-
straBen fiir Radfahrer, Parkraumbewirtschaft etc.)
beinhalten, ebenso wie kommunikative MaBnahmen
und Initiativen zur Férderung des Radfahrens (Mobi-
litétserziehung in Schulen, Mobilitdtsmanagement
fur Unternehmen). Insbesondere FVS kdnnen jedoch
eine Initialzindung zur Nutzung des Fahrrads als all-
tagliches Verkehrsmittel darstellen (wie z.B. in Paris,
Lyon, Barcelona oder London). Wird das Fahrrad
verstarkt als alltédgliche Mobilitatsoption genutzt und
wahrgenommen, geht damit in der Regel die Nach-
frage und Forderung nach moderner und sicherer
Infrastruktur einher. Dies wird Entscheidungen tber
die zuklnftige Verteilung und Bereitstellung von
Investitionen notwendig machen.

Rad fahren ist gefahrlich; ein FVS wird zur mehr

Rad fahren ist eine sichere Art der Fortbewegung.
Abhangig ist die Sicherheit jedoch in starkem MaBe
von der Qualitat der Radverkehrsinfrastruktur, vom
stadtischen Radverkehrsanteil und vom eigenen Ver-
halten sowie dem der anderen Verkehrsteilnehmer.
Je mehr Radfahrer am stadtischen Verkehr teilneh-
men, desto hoher ist die Aufmerksamkeit von Auto-
fahrern gegentiber diesen. Eine typische Entwicklung
ist deshalb, dass ein starker Anstieg des Radverkehrs
(wie z.B. in Stockholm oder Berlin in den vergange-
nen 10 Jahren) nicht mit einem ebensolchen Anstieg
der Unfallzahlen gekoppelt ist — vor allem in relativen
Zahlen sinken die Werte in der Regel deutlich. Die
Einfihrung eines FVS kann deshalb sogar dazu bei-
tragen, das Rad fahren sicherer zu machen, weil
mehr Menschen das Rad nutzen und Autofahrer des-
halb fir diese Verkehrsteilnehmer sensibilisiert wer-
den. Diskussionen um die Sicherheit des Radverkehrs
sollten grundsatzlich die zeitliche Entwicklung relati-
ver Werte vergleichen, wie z.B. Unfélle/gefahrene
Radkilometer, Fahrradfahrer oder Fahrten (mit dem
Rad) etc. Betrachtet man dagegen absolute Zahlen
eines Zeitraums mit stark gestiegenem Radverkehr,
kann dies vollkommen gegensatzliche Aussagen lie-
fern. Mittlerweile gibt es auch zahlreiche Studien, die

belegen, dass die positiven (gesundheitlichen) Wir-
kungen des Radverkehrs, die Risiken bei Weitem
Ubertreffen. Trotzdem miissen die Unfallgefahren fiir
Radfahrer ernst genommen und MaBnahmen ergrif-
fen werden, um diese zu minimieren. Dies kann und
sollte z.B. durch Informations- und Aufklarungskam-
pagnen geschehen. Diese missen allerdings alle
Verkehrsteilnehmer adressieren, also die Radfahrer
selbst, aber insbesondere auch motorisierte Ver-
kehrsteilnehmer, da durch diese die gréBte Unfall-
und Verletzungsgefahr flr Radfahrer ausgeht.

Die Verteilung der Fahrten ist ungleichmaBig, es wird

Die Redistribution von Fahrradern ist in allen FVS
notwendig und die bereits gemachten Erfahrungen
bestehender Systeme sind in diesem Zusammen-
hang sehr hilfreich. Wichtig ist, Verkehrsstréme vor
und nach der Einfiihrung eines FVS zu analysieren,
um die Planung von Stationsstandorten bzgl. Lage
und Kapazitdt zu optimieren. Ebenso kann mit klu-
gen Algorithmen die Redistributionskapazitat eines
Systems vorab eingeschatzt und anschlieBend opti-
miert werden, z.B. indem Prioritaten fiir bestimmte
Stationen festgelegt werden (nicht jede leere Sta-
tion muss aufgefillt werden, wenn die Erfahrung
gezeigt hat, dass zu bestimmten Zeiten keine Auslei-
hen getatigt werden, bzw. eine Auffillung durch
veranderte Verkehrsstrome automatisch erfolgt).
Emissionsfrei betriebene Redistributionsfahrzeuge
kdnnen dazu beitragen, die negativen Klima-Auswir-
kungen der Redistribution zu vermindern.

FVS konkurrieren um knappen dffentlichen Raum

Das Fahrrad ist ein auBerst flexibles Verkehrsmittel,
mit dem insbesondere in Stadten viele Orte sehr viel
schneller und einfacher erreicht werden kdnnen als
mit dem Auto. Es hat zudem positive Auswirkungen
auf die Gesundheit einer Bevolkerung und den Ver-
kehrsfluss sowie insbesondere die Lebensqualitat
einer Stadt, wenn mdglichst viele Wege mit dem
Fahrrad statt mit dem Auto gefahren werden. Fahr-
rader verbrauchen zudem wesentlich weniger Ver-
kehrsflache (ca. sechs—sieben Fahrrader passen auf
einen Pkw-Parkplatz). Es ist deshalb sowohl im Inte-
resse von Stadten als auch ihrer Birger, wenn mog-
lichst attraktive Bedingungen fir Radfahrer geschaf-
fen werden.
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3. OBIS — Europaische FVS
auf dem Prifstand

—

3.1 Fahrradverleihsysteme in Europa

Noch im Jahr 2001 gab es nur sehr wenige FVS in
Europa. Nur zehn Jahre spater, im Jahr 2011, existie-
ren alleine in den OBIS-Léndern etwa 400 Systeme.
Der wichtigste Ausloser flr diese Entwicklung war
die Einfihrung von zwei groBen Systemen im Jahr
2007: Bicing in Barcelona und Vélib' in Paris. Wah-
rend FVS in Nord-, Mittel- und Sideuropa bereits
weit verbreitet sind, ist dies in osteuropaischen Lan-
dern noch nicht der Fall.

Am beliebtesten sind FVS in siideuropdischen Lan-
dern, in denen es bislang keine sehr ausgepréagte
Fahrradkultur gab. Auch in mittel- und nordeuropai-
schen Landern sind FVS weit verbreitet, jedoch sind
die Ausleihzahlen dort in der Regel niedriger. Die
OBIS Lander kénnen nach ihrer ,Fahrradtradition” in
der folgenden Weise unterteilt werden:

> ,Etablierte Fahrradnationen”: Die Nutzung von
FVS ist moderat in Landern mit guter Infrastruk-
tur und einem vergleichsweise hohen Radver-
kehrsanteil am Modal Split, wie z.B. in Osterreich,
Deutschland oder Schweden.

> ,Fahrradneulinge”: FVS haben eine sehr groBe
Popularitat erfahren in Landern wie Frankreich, Ita-
lien oder Spanien, in denen das Fahrrad bislang
kaum als alltagliche Mobilitdtsoption fiir Pendler
oder Kurzstrecken wahrgenommen wurde. Ebenso
wie im Vereinigten Konigreich war der Radverkehrs-
anteil in diesen Landern bislang sehr niedrig. 2010
wurde in London das erste groBflachige FVS im Ver-
einigten Konigreich eingefiihrt (Barclays Cycle Hire
mit 5.000 Radern). Die ersten Nutzungsdaten deu-
ten auf eine @hnlich erfolgreiche Entwicklung wie in
den slideuropdischen Landern hin.

> ,Neue Lander der Europaischen Union (EU)": Bis-
lang gibt es nur sehr wenige FVS in osteuropai-
schen Landern. Im OBIS-Projekt konnten die
Tschechische Republik und Polen aus den Erfah-
rungen anderer lernen. Das Feedback aus Stad-
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ten und Landern mit etablierten FVS ist wichtig
fir die nationalen und kommunalen Entschei-
dungstrager bei der Umsetzung eigener Projekte.

Bei einem noch so jungen Thema ist es von beson-
derer Wichtigkeit aufzuzeigen, wie Erfahrungen und
erfolgreiche Praxisbeispiele auf andere Stadte und
Lander Ubertragen werden konnen. Das folgende
Kapitel 3 fasst die relevantesten Erkenntnisse der
OBIS-Forschungen aus den untersuchten Ldndern
zusammen. Zusammenfassungen der zehn OBIS
Landerberichte finden sich am Ende dieses Handbu-
ches in Kapitel 5.4

3.2 Die OBIS-Untersuchung

Das OBIS-Konsortium hat die bislang umfangreichste
Analyse bestehender FVS durchgefiihrt. Insgesamt
51 Systeme in 48 Stadten und 10 europaischen Lan-
dern wurden in der qualitativen und quantitativen
Analyse untersucht (Tabelle 2). Die meisten Zahlen

Land FVS in OBIS

Osterreich 4
Belgien 2
Tschechische Republik 1
Frankreich 8
Deutschland 7
Italien 11
Polen 1
Spanien 7
Schweden 4
Vereinigtes Konigreich 6

Tabelle 2: Untersuchte FVS je Land

4 Wenn nicht anders angegeben, stammen die Daten und Fakten in
den Landerberichten aus Arbeitspaket 2 (WP 2) des OBIS-Projek-
tes: Castro Fernandez, A. et al. (2009a), Castro Fernandez, A. et al.
(2009b).
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basieren auf Daten die in den Jahren 2008 und 2009

erhoben wurden.>
Die Analyse hatte zum Ziel, Faktoren zu identifizieren
und analysieren, die die Konfiguration und Ergebnis-

se solcher Systeme beeinflussen.

5 Siehe Castro Fernandez, A. et al. (2009a) fiir Details.

Endogene Faktoren
(beeinflussbar)

Organisatorische
Systemgestaltung

Technische
Systemgestaltung

Abbildung 1: Kategorien der Einflussfaktoren

Endogene Faktoren

3.3 Einflussfaktoren auf Fahrrad-
verleihsysteme

Die OBIS-Analyse hat drei Kategorien von Einfluss-
faktoren identifiziert, die Auswirkungen auf das Sys-
temdesign und die Ergebnisse eines FVS haben.
Diese kbénnen in ,endogene” und ,exogene” Fakto-
ren (Abbildung 1) unterteilt werden:

> Endogene Faktoren sind
beeinflussbare ,Stellschrau-
ben” und kdnnen an den
jeweiligen lokalen (exoge-
nen) Kontext angepasst
werden. Die beeinflussbaren
Faktoren lassen sich in
~Technische Systemgestal-
tung” und ,Organisatori-
sche Systemgestaltung” un-

Exogene terteilen.

Faktoren

> Exogene Faktoren sind
Einflisse, die spezifisch fiir
die jeweilige Stadt sind und
nicht (leicht) verandert wer-
den konnen (z.B. Klima,
Topographie, GroBe etc.).

Die wichtigsten Einflussfak-
toren jeder Kategorie sind
in Tabelle 3 aufgelistet.

Technische Systemgestaltung

Hardware & Technologie (Kapitel 3.4.1.1)

Servicedesign (Kapitel 3.4.1.2)

Organisatorische Systemgestaltung
Betreiber (Kapitel 3.4.2.1)
Vertrage (Kapitel 3.4.2.2)

Kosten & Finanzierung (Kapitel 3.4.2.3)

Tabelle 3: Einflussfaktoren auf FVS

‘ Exogene Faktoren

StadtgréBe (Kapitel 3.5.1)

Klima (Kapitel 3.5.2)

Mobilitatsverhalten (Kapitel 3.5.3)
Bevdlkerungsdichte

Demographische Faktoren

Okomische Faktoren

Geographische Faktoren (z.B. Topographie)
Infrastruktur

Finanzielle Situation

Politik
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Technische

Systemgestaltung

Hardware &
Technologie,

Servicedesign

Abbildung 2: Beeinflussbare Komponenten eines FVS

3.4 Endogene Faktoren
(beeinflussbar)

Zwischen FVS gibt es eine groBe Variationsbreite, weil
Sie unterschiedliche Funktionsweisen und Systemaus-
pragungen haben, die an die jeweiligen lokalen (exo-
genen) Verhaltnisse angepasst werden kénnen. Die
beeinflussbaren Komponenten der technischen und
organisatorischen Systemgestaltung kénnen in fol-
gende Kategorien unterteilt werden: Hardware, Tech-
nologie und Servicedesign sowie Betreiber, Vertrage,
Kosten und Finanzierung (Abbildung 2).

3.4.1 Technische Systemgestaltung
3.4.1.1 Hardware & Technologie

Zugangsarten

Die Zugangsarten flr FVS sind vielféltig und abhan-
gig von der GroBe des Systems, den zur Verfligung
stehenden Finanzmitteln und der verwendeten Tech-

m Personal

Abbildung 3: Zugangsarten der OBIS-Systeme (N=51)
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Organisatorische
Systemgestaltung

Betreiber, Vertrage,
Kaosten &
Finanzierung

Fahrradverieih-
system

nologie. Die meisten Systeme in der OBIS-Untersu-
chung bieten kartenbasierten Zugang (Abbildung 3).

Abbildung 4: Bicing Kundenkarte (Foto: Tim Birkholz, choice)

Abbildung 5: Stockholm City Bikes Kundenkarte
(Foto: Tim Birkholz, choice)

Karten: Karten sind die am weitesten verbreitete
Zugangsart in der OBIS-Untersuchung (Abbildung 4,
Abbildung 5). Fahrrader kdnnen entweder an einem
Terminal oder am Fahrrad selbst gemietet werden,
wenn das Fahrrad mit einem Kartenleser ausgestat-
tet ist. Verschiedene Arten von Karten finden Ver-
wendung: Magnetkarten, Chipkarten, Kredit- und
EC-Karten oder RFID-Karten.

RFID (radio-frequency identification): Moderne Funk-
technologie ermdglicht es Betreibern, den Kunden ver-
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schiedene Zugangsformen anzubieten. Karten, Handys
oder Schlisselanhdnger kdnnen mit RFID-Chips ausge-
stattet werden oder sind dies bereits (Abbildung 6).
Der Ausleihvorgang ist vergleichbar zu kartenbasierten
Systemen, allerdings entfallt die Notwendigkeit fir
technisch z.T. anfdllige Kartenlesegerate.

8 BARCLAYS

Abbildung 6: Barclays Cycle Hire RFID-Schliisselanhdnger (Foto: TfL)

Ausleihe per Code: Benutzer erhalten per Telefonan-
ruf, SMS oder Quittungsbeleg am Terminal einen
Offnungscode (oder eine andere Zugangsinforma-

Abbildung 7: Elektronisches Call a Bike Code-Schloss (Alberto Castro
Fernandez, TUW)

tion) fiir das gewiinschte Rad. Der Offnungscode
muss in das elektronische oder mechanische Schloss
am Fahrrad oder Abstellplatz eingegeben werden
(Abbildung 7).

0

Abbildung 8: Italienisches FVS mit mechanischem Schloss am
Abstellplatz in Teramo (Foto: C'entro in bici)

Schliissel: Insbesondere in Italien gibt es viele FVS
bei denen die Rédder mit mechanischen Schlisseln
gedffnet werden (Abbildung 8, Abbildung 9). Benut-
zer erhalten den Schlissel z.B. an einem Kiosk, wo
sie sich vor der Anmietung ausweisen missen.

Abbildung 9: SchlieBmechanismus des FVS in Teramo, Italien (Foto:
C'entro in bici)

Personal: Einige kleine Systeme arbeiten ohne jegli-
che Offnungstechnologie. Die Fahrréder kdnnen
Uber Personal vor Ort entliehen werden.

Fahrrader

Die Fahrrader von FVS variieren in Aussehen und
Qualitat. Nichtsdestotrotz haben sie die folgenden
Charakteristika gemeinsam:

Robuste Komponenten: Um Schaden durch Vandalis-
mus zu minimieren und die Wartung der Rader zu
erleichtern, verwenden die Betreiber von FVS robuste
Komponenten, die leicht zu ersetzen sind. Beispiele
sind Nabenschaltungen, Trommelbremsen und

Abbildung 10: Vélib'-Lenker (Foto: Carlo Mellis, choice)

Schutzbleche aus Kunststoff. Viele Betreiber haben
zudem Spezialanfertigungen entwickeln lassen (Abbil-
dung 10) um den Anreiz zum Diebstahl von Radern
und Zubehorteilen zu reduzieren.
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Abbildung 11: Clear Channel-Fahrrader in Barcelona - Bicing
(Foto: Janett Bittner, choice)

Abbildung 12: Clear Channel-Fahrrader in Rennes - Velo a la carte
(Foto: Ronan Mulet, Clear Channel)

Abbildung 13: FVS Homeport in Prag (Foto: Jaroslav Martinek, CDV)

Individuelles Design: Die meisten Betreiber nutzen
speziell angefertigte Fahrrader, die sich von gewdhnli-
chen Privatradern optisch stark unterscheiden. Dies
beugt Diebstahl vor und macht die Fahrrader sichtba-
rer im 6ffentlichen Raum (Abbildung 11, Abbildung 12,
Abbildung 13). Fahrrdder eines einzelnen Systems
haben in der Regel die gleiche Farbe und den gleichen
Rahmen und kdénnen so auch wiedererkannt werden,
wenn sie gestohlen und neu lackiert wurden.

EinheitsgréBen: FVS bieten in der Regel nur eine Stan-
dardgréBe von Fahrradern an. Verstellbare Sattelstiit-
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zen ermdglichen die Nutzung fiir die meisten Benutzer.
Dennoch ist es mdglich, dass einige Nutzergruppen, wie
z.B. Menschen mit Kindern, altere oder behinderte Men-
schen sowie sehr kleine oder sehr groBe Nutzer nicht in
der Lage sind, die Fahrrader bequem zu nutzen.

Die Fahrrader der einzelnen Betreiber unterscheiden
sich aber auch in einigen Merkmalen. Diese Unter-
schiede sind auf die verschiedenen Arten von
Betrieb, Finanzierung und Systemdesign zurlickzu-
flihren (vgl. 4.2.2.2 Technische Systemgestaltung).

Werbefldchen: Wird ein FVS durch Werbung auf den
Radern finanziert, sind diese entsprechend gestaltet.
Teile des Fahrradrahmens dienen als Werbeflachen
(Abbildung 14), wodurch jedoch unter Umstanden
die Nutzbarkeit der Rader beeinflusst wird. Aber auch
ohne die Notwendigkeit, Werbeflachen zu vermark-
ten, gibt es Flachen an den Fahrradern, auf denen
z.B. das System selbst beworben werden kann.

Abbildung 14: LEIHRADL-nextbike Werbeflachen (Foto: nextbike)

Fahrradschlésser: In Systemen mit High-Tech-Statio-
nen werden die Fahrréder in der Regel elektronisch
oder mechanisch am Stellplatz angeschlossen. Nur
wenige dieser Systeme haben ihre Rader mit eigenen
Schldssern ausgestattet. Fahrrader in Systemen ohne

Abbildung 15: Call a Bike-Schloss (Foto: Alberto Castro Fernandez, TUW)
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bauliche Stationen sind dagegen mit eigenen Fahrrad-
schldssern ausgestattet (Abbildung 15), die z.B. auch
fur Fahrpausen verwendet werden kénnen.

Stationen

Fast alle FVS sind (iber ein Netzwerk aus Verleihsta-
tionen organisiert. Die Stationen variieren jedoch
stark in baulicher und technischer Hinsicht. Nur
wenige stationsbasierte FVS arbeiten ohne bauliche
Vorrichtungen, obwohl es Beispiele gibt (Abbildung
16). Ohne ein festes Stationsnetz ist in den meisten

Abbildung 16: Stationsbasiertes nextbike-System ohne bauliche
Vorrichtungen (Foto: nextbike)

Stadten das Call a Bike-System in Deutschland orga-
nisiert. Der Betreiber DB Rent hat jedoch in Berlin
im Jahr 2011 im Rahmen eines Forschungsprojektes
ein neues stationsgebundenes System eingeflihrt
und zuvor das flexible FVS eingestellt.

Low-Tech-Stationen: Die Rader werden entweder
mechanisch mit einem Schloss am Abstellplatz oder
am Fahrrad selbst verschlossen (Abbildung 17, Abbil-

Abbildung 17: Vélobleu Station in Nizza (Foto: CETE de Lyon)

dung 18). In manchen Systemen vermitteln Informa-
tionsstelen statische Informationen liber das System,
den Ausleihprozess und umliegende Stationen.

Abbildung 18: LEIHRADL-nextbike Station (Foto: nextbike)

High-Tech-Stationen: Die Stationen der meisten
modernen FVS bestehen aus einem Verleihterminal
und Abstellpldatzen die elektronisch oder per Funk

Abbildung 19: Vélib'-Terminal (Foto: Carlo Mellis, choice)

miteinander verbunden sind (Abbildung 19, Abbil-
dung 20). Der Ausleihvorgang erfolgt entweder
direkt am Abstellplatz oder am Terminal (Abbildung
21). Terminals sind je nach System mit einem Touch-
screen-Display, Kartenlesern, RFID-Lesern, Quit-
tungscode-Drucker und Tastatur ausgestattet. Ver-
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leihstationen bieten auch Platz flr zusatzliche
Werbe- und Informationsmaterialien des Systems
(Abbildung 22, Abbildung 23).

gtk

Abbildung 20: Vélib'-Verleihstation mit Terminal (Foto: Carlo Mellis, choice)

R
i

Abbildung 21: Barclays Cycle Hire-Station in London (Foto: TfL) Abbildung 23: Cyclocity in Briissel (Foto: Creative Commons BY-NC 2.0
von Flickr-Nutzer Frank Dhooge)
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Abbildung 24: Detail Terminal in Hamburg (Foto: Benjamin Dally)

Software

Um moderne FVS zu betreiben wird Software sowohl
fir die Benutzeroberflache z.B. am Terminal (Front-
End®) als auch fir das Hintergrund-System (Back-
End”) benétigt (Abbildung 24). Der Funktionsumfang
hangt vom jeweiligen Systemdesign des FVS und
den benétigten Schnittstellen ab. Ubliche Software-
Funktionen sind in Tabelle 4 aufgelistet.

Benutzeroberflache
(Front-End)

Hintergrundsystem

(Back-End)

Stationsiiberwachung Registrierung

Redistributionsplanung Verleih und Riickgabe

Qualitatsmanagement Information

Kundenmanagement Kundendatenmanagement

Abrechnung Bezahlung

Tabelle 4: Ubliche Software-Funktionen

3.4.1.2 Systemdesign

SystemgrdBe und -dichte

Die GroBe und Dichte eines FVS wird durch verschie-
dene Faktoren bestimmt: die GroBe der Stadt oder
Region selbst, die adressierten Zielgruppen, die finan-
zZiellen Mdglichkeiten sowie die grundlegenden Ziele
eines FVS. Die meisten stadtischen Systeme decken nur
zentrale, dicht besiedelte Bereiche einer Stadt ab — dort
aber in der Regel mit einem dichten Netzwerk aus
Verleihstationen im Abstand von ca. 300 Metern zuei-
nander. Dies ermdglicht den Benutzern eine hohe Fle-

6 Als Front-End-Systeme werden alle IT-Systeme bezeichnet, die zur
Interaktion und Information fiir Nutzer und potentiellen Kunden be-
notigt werden.

7 Als Back-End-Systeme werden alle IT-Systeme bezeichnet, die fir
den Betrieb notwendig, fir Kunden jedoch unsichtbar sind.

xibilitat innerhalb des Systems. Regionale FVS sind
gewohnlich weniger dicht konzipiert, dafiir aber ist die
Preisgestaltung auf eine langere Nutzungsdauer aus-
gerichtet. Tabelle 5 gibt einen Uberblick iber die
GroBe und Dichte der in OBIS untersuchten FVS. In
der Tabelle sind die Minimal- und Maximalwerte
erganzt um zu veranschaulichen, dass es insbeson-
dere bei der Anzahl der Fahrrader und Stationen pro
10.000 Einwohner erhebliche Unterschiede gibt.?

Durch- Max Min
schnitt
Fahrrader pro 14,8 105,8 0,1

10.000 Einwohner

Stationen pro 1,5 6,7 0,1
10.000 Einwohner

Abstellplatze pro 1,7 3,2 1,0
Fahrrad

Tabelle 5: SystemgroBe und -dichte in der OBIS-Untersuchung

Zwischen FVS gibt es Unterschiede bei den Betriebs-
zeiten (Abbildung 25). Die meisten Systeme sind ganz-
tagig in Betrieb, es gibt allerdings auch Systeme, die
in der Nacht pausieren. Ebenso unterschiedlich ist die
Verflgbarkeit von Systemen im Verlauf eines Jahres.
Einige stellen ihren Betrieb in den Wintermonaten ein,
wahrend andere Systeme das ganze Jahr liber verfiig-

= Mein
u]a

Ganztégig verfiighar Gangzjahrig verfligbar
Abbildung 25: Systemverfligbarkeit in der OBIS-Untersuchung (N=51)

8 Ein Hauptgrund fir die Unterschiede ist, dass die Bevolkerungs-
zahlen in der Regel fiir die gesamte Stadt gelten, wahrend das FVS
oft nur Teile abdeckt.
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bar sind. Die unterschiedlichen Auspragungen sind
haufig durch regionale Charakteristiken, wie z.B. dem
Klima und/oder der Nachfrage, aber auch durch Redis-
tributionskosten, die wahrend der Nacht entstehen
wiirden (z.B. fixe Personalkosten), bedingt.

Registrierungsgebiihren und Zeittarife

Eine persdnliche Registrierung ist bei fast allen
FVS erforderlich, um den Verlust von Fahrradern
durch anonyme Benutzer zu vermeiden und die
Bezahlung von Rechnungen zu gewahrleisten. Um
Zugangsbarrieren zu verringern, bieten die meis-
ten Systeme verschiedene Mdglichkeiten an, sich
zu registrieren: an der Station, im Internet, per
Post, per Telefon oder auch persénlich. Die Regis-
trierung erfolgt in der Regel fiir eine bestimmte
Nutzungsdauer. Gangige Zeittarife sind im Folgen-
den aufgelistet:

> Einmalige Nutzung;
> Tageskarte;

> Wochenkarte;

> Monatskarte;

> Jahreskarte.

Bei einmaliger oder sehr kurzer Nutzung werden
haufig gar keine oder nur sehr geringe Gebiihren
erhoben. Je nach System, Registrierungsart und
insbesondere dem gewahltem Zeittarif kostet die
Anmeldung fir einen Jahrestarif jedoch bis zu 50 €.
Generell sind die meisten FVS glinstiger als andere

35€ 4

30€ -

25€ 4

20€ 4

15€

0€

5€ - | —

ve T

8 8
g g

01:00
01:30
02:00
02:30
03:00 -
03:30
04:00
04:30
05:00

Abbildung 26: Beispiele fiir unterschiedliche Nutzungsgebiihren
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= Kumulierter Freis Option 1
— Kumulierter Preis Option 2

Verkehrsmittel wie Taxi, Auto oder OPNV. Dies ist
auch dadurch bedingt, dass die Zeittarife vieler FVS
eine kostenlose Nutzungsdauer von 30 Minuten fiir
jede Fahrt innerhalb des gewahlten Zeittarifes bein-
halten. In einigen Systemen, insbesondere in Frank-
reich, wird bei der Registrierung zum Schutz vor
Diebstahl und Vandalismus auf der Kreditkarte des
Kunden eine erhebliche Summe (z.T. mehrere hun-
dert Euro) als Pfand geblockt.

Die Tarifstruktur eines FVS ist auf die Ziele des
jeweiligen Systems ausgerichtet. Die meisten Sys-
teme zielen auf eine regelmaBige, aber kurze Nut-
zung der Rader ab, weshalb die ersten 30 Minuten
jeder Fahrt in den meisten Systemen kostenlos sind.
Nach der kostenfreien Nutzung werden in der Regel
hohe, bzw. (z.T. exponentiell) steigende Nutzungs-
gebihren verlangt (Abbildung 26, Option 1). Manch-
mal sind die Tagespreise in einer moderaten Hohe
begrenzt, es gibt jedoch auch Systeme, in denen
nach einer bestimmten Zeit sogar Strafgeblhren
erhoben werden. Andere Systeme wiederum berech-
nen die Nutzung ab der ersten Minute linear pro
Zeiteinheit und erheben vergleichsweise niedrige
Tagespauschale, um z.B. auch fiir Touristen attrak-
tiv zu bleiben (Abbildung 26, Option 2). In den Nut-
zungsbedingungen der meisten FVS sind Kautions-
oder Strafgeblhren enthalten fiir den Fall, dass
Rdder nicht mehr oder stark beschadigt zurlickge-
geben werden.

Information

Um die flr ein FVS relevanten
Information zu vermitteln bzw.
zu kommunizieren sind verschie-
dene Kandle verfligbar. Neben
den traditionellen Informations-
und Kommunikationskanalen
(z.B. Anzeigen, Presse- und
andere Medien, Websites, News-
letter, Service- und Callcenter),
haben einige Betreiber damit
begonnen, ihren Kunden Appli-
kationen (kurz Apps) fiir Mobil-
telefone und  Smartphones
bereitzustellen (Abbildung 27).
Diese Apps kénnen wichtige und
hilfreiche Systeminformationen
und  Softwarefunktionalitdten
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Fetch a bike
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Drop my
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Abbildung 27: Smartphone-App von Vélo Bleu in Nizza (App von: Intellicore)
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Abbildung 28: eo’City Rennes — integrierte FVS/OPNV-App, Startseite
(App von: NewLC)
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Destance unknown (Place De La Ro.,

’W’D

Abbildung 29: eo’City Rennes — integrierte FVS/OPNV-App, Karte
(App von: NewlLC)

(Tabelle 4) in Echtzeit und Abhangigkeit vom Standort
des Benutzers liefern (Verfiigbarkeit von Radern oder
freien Stellplatzen), die Registrierung erméglichen und
den Ausleih- und Riickgabevorgang wesentlich erleich-
tern. Selbstverstandlich bieten Apps auch die Mdglich-
keit, Werbebotschaften zu kommunizieren.

Integrat|on in den Offentlichen Personennahverkehr

Die Integration von FVS in den traditionellen OPNV
kann auf bis zu drei Ebenen erfolgen: Integration
von Informationen, Integration in raumlicher Hin-
sicht und in technischer im Hinblick auf Systemzu-
gang und/oder -gebiihren.

Informationsintegration: Informationen fiir OPNV
und FVS werden gemeinsam kommuniziert. Auf Kar-
tenabbildungen und Liniennetzpldanen sowie in Aus-
kunftssystemen werden z.B. Stationen des OPNV
bzw. Verleihstationen gemeinsam kommuniziert
(Abbildung 28, Abbildung 29). Das erleichtert den
intermodalen Wechsel zwischen den verschiedenen
Verkehrstragern. Weitere Praxisbeispiele und Mag-
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‘ Arbeit + Ausbildung | Freizeit
Anforde- Dichtes Stations- 24/7-Service
rungen netzwerk
Genugend Fahrrader und
Abstellplatze verfugbar

Probleme Mangelnde Verflig- Hohe Preise
barkeit zu StoBzeiten bei langerer
Anmietung

Tabelle 6: Anforderungen und Probleme verschiedener Nutzungsmuster

Stationen in der Nahe Sicherheit
des OPNV und von wahrend der
Wohngebieten Nacht

lichkeiten der Informationsverkniipfung sind in
4.2.2.3 Servicedesign aufgelistet.

Rdumliche Integration: In vielen Stadten werden FVS
parallel zum traditionellen OPNV betrieben, um die-
sen wahrend der StoBzeiten zu entlasten, aber auch
um Gebiete mit Mobilitdtsangeboten zu versorgen,
die vom netzgebundenen OPNV nicht abgedeckt
werden. Fahrradverleihstationen befinden sich des-
halb h&ufig in der Ndhe von OPNV-Stationen (beim
System V3 in Bordeaux gibt es auch sogenannte V+
Verleihstationen, die als Satellitenstandorte an OPNV-
Stationen auBerhalb des Stadtzentrums liegen).

Integration im Hinblick auf Zugangsmedien und Tarife:
Bei einigen FVS ist es mdglich, Verleihsystem und
OPNV mit derselben Kundenkarte zu benutzen (vgl.
Kapitel 4.2.2.3 Servicedesign). In manchen Fallen
erhalten OPNV-Nutzer auch Sonderkonditionen, wie
z.B. verglinstigte Jahreskarten oder Minutentarife.

Zielgruppen und Nutzungszwecke

Die meisten FVS adressieren mehr als nur eine Ziel-
gruppe. Wéhrend die meisten stadtischen Systeme
jedoch auf tagliche Nutzungsroutinen abzielen
(Arbeitswege oder Freizeitaktivitdten), adressieren
regionale Systeme wesentlich haufiger Touristen.
Die jeweiligen Zielgruppen kdnnen {iber verschie-
dene Kommunikationskanale und Nutzungsgebiihren
angesprochen werden (Tabelle 6).

3.4.2 Organisatorische Systemgestaltung
3.4.2.1 Betreiber

Betreiber von FVS konnen in funf verschiedene
Kategorien unterteilt werden:
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Einkdufe + Besorgungen | Tourismus

Dichtes Stationsnetzwerk Stationen in der
Nahe des OPNV

Schloss am Fahrrad Stationen in der
Nahe von touristi-
schen Highlights

Nur geringe Mdéglichkeiten um Haufig hohe Preise
Einkdufe zu transportieren bei langerer
Anmietung

> Firmen, die sich auf AuBenwerbung, Stadtmdbel
oder andere offentliche Dienstleistungen
spezialisiert haben (z.B. JCDecaux, Clear Channel,
Cemusa);

> Offentliche oder private Verkehrsunternehmen
(z.B. DB Rent (Call a Bike), EFFIA, Veolia);

> Fahrradverleih-Unternehmen (z.B. nextbike,
Bicincitta, C'entro in bici);

> Kommunale Unternehmen (z.B. Vitoria Spanien);

> Verbande oder Genossenschaften (z.B. Green-
street in Goteborg, Chemnitzer Stadtfahrrad).

Die gréBten FVS werden insbesondere von Unter-
nehmen der ersten beiden Kategorien betrieben.
Die kleinsten Systeme finden sich vorrangig in den
beiden letztgenannten. Die Untersuchung des OBIS-
Projektes verstarkt dieses Bild (Abbildung 30).

3.4.2.2 Vertrdage

Der Betrieb eines FVS wird in der Regel in einem
Vertrag zwischen Stadt und Betreiber vereinbart.
Die Vertrage unterscheiden sich jedoch hinsichtlich
des Eigentums an der Infrastruktur und der Lange
der Wertschépfungskette. Die verschiedenen Ver-
tragsarten kénnen in vier Hauptkategorien unterteilt
werden (Tabelle 7). Derzeit ist Option Al — Infra-
struktur und Betrieb in der Verantwortung eines

| stk | seieh
Option Al Betreiber

Option A2 Betreiber A Betreiber B

Option B Betreiber Kommune
Option C Kommune Betreiber

Tabelle 7: Vertragsarten
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Abbildung 30: Verschiedene Betreiber in der OBIS-Untersuchung (N=51)

Betreibers — die am haufigsten verbreitete Vertrags-
art (z.B. Clear Channel, JCDecaux).

3.4.2.3 Kosten und Finanzierung

Die Kosten und die Finanzierung von FVS sind zwei
entscheidende Aspekte in diesem Themenfeld. Zwei
unterschiedliche Sichtweisen, die oft miteinander
verwechselt werden, missen hier betrachtet wer-
den: die Kosten fiir Investitionen und Betrieb eines
FVS (Betreibersicht); und die Kosten, die im Zusam-
menhang mit dem Vertragsabschluss Uber den
Betrieb eines FVS entstehen (kommunale Sicht).

Die wesentlichen Kosten aus Betreibersicht lassen
sich in zwei Hauptkategorien unterteilen: Infrastruk-
tur & Aufbau des Systems sowie Betriebskosten.

Infrastruktur Anteil an den
& Aufbau Gesamtkosten
Stationsaufbau: Terminals, Ab- 70 %
stellplatze und Schlosstechno-

logie, Stationsplanung, Tiefbau-

arbeiten und Elektrifizierung

Fahrrader 17 %
Betriebseinrichtung: Werkstatt 6%
und Logistik

Kommunikation 5%
Verwaltung 2%

Tabelle 8: Beispiel — Infrastruktur und Aufbau-Kosten fir Bicing in
Barcelona

Abhangig von der Systemkon-

- 30000 figuration belaufen sich die
Kosten fiir Infrastruktur und

- 23000 Aufbau eines groBen FVS auf
bis zu 2.500-3.000 € pro Fahr-

- 20000 rad. Zu einem Bruchteil dieser
Kosten kdnnen Systeme auf-

- 15000 gebaut werden, fiir die keine
10000 = Systeme TiefbaumaBnahmen notwen-
mFahrrader | dig sind (z.B. Systeme ohne

5000 (bauliche) Stationen oder Sys-

teme mit solarbetriebenen

0 Terminals). Die Kosten fr Inf-

rastruktur und Aufbau des

Systems werden in der Regel

Uber die Laufzeit eines Vertra-

ges abgeschrieben. Betreibt

eine Stadt ein FVS ohne die

Unterstlitzung eines externen

Betreibers, werden diese Kosten (iber die Lebens-
dauer des Systems abgeschrieben.

Die laufenden Betriebskosten groBer Systeme werden
mit ca. 1.500-2.500 € pro Rad und Jahr angegeben.

Betriebskosten Anteil an den

Gesamtkosten
Redistribution von Fahrradern 30 %
Instandhaltung von Fahrradern 22 %
Instandhaltung von Stationen 20 %
Hintergrundsystem 14 %
(Back-End System)
Verwaltung 13%
Ersatz (Fahrrader, Stationen) 1%

Tabelle 9: Beispiel — Betriebskosten fiir Bicing in Barcelona

Die Kostenstrukturen von FVS unterscheiden sich je
nach der GroBe des Systems und Anzahl der Auslei-
hen. Da Investitions- und Personalkosten vorrangig
Fixkosten sind, sinken die durchschnittlichen Kosten
pro Ausleihe mit steigender Anzahl von Ausleihvor-
gangen. Andere (laufende) Kosten sind dagegen zu
einem GroBteil variabel. Je hdher also die Zahl von
Ausleihvorgangen pro Rad liegt, desto groBer ist
auch der Aufwand fir Instandhaltung, Kundendienst
und Redistribution von Radern. Dadurch steigen die
Kosten pro Fahrrad bei hohen Ausleihzahlen. Dieser
Mechanismus fiihrt jedoch in vielen kleineren Syste-
men mit nur wenigen Ausleihen pro Fahrrad zu nied-
rigeren Kosten pro Fahrrad.
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Die wichtigsten Finanzierungsquellen aus operati-
ver Sicht sind die vom Kunden bezahlten Regist-
rierungs- und Nutzungsgebihren. Da in vielen
Systemen jedoch die Benutzung der Rdder inner-
halb der ersten 30 Minuten kostenlos ist, sind die
Registrierungsgebiihren in vielen Systemen wich-
tiger als die anfallenden Nutzungsgebihren. Weil
diese Ertrage aus dem Systembetrieb fast nie die
Betriebs- und Investitionskosten eines Systems
decken, ist fir die allermeisten FVS irgendeine
Art von Querfinanzierung notwendig. Abhangig
vom Vertrag zwischen Stadt und Betreiber gibt es
eine groBe Variationsbreite an Lésungen um ein
FVS finanziell zu unterstiitzen: direkte Subventio-
nen, diverse Querfinanzierungen durch Werbung,
Einnahmen aus Parkraumbewirtschaftung oder

3.4.3 Kapitelzusammenfassung

Technische System-

gestaltung: Hard-

Servicedesign

City-Maut sowie Sponsoring (sowohl das ganze
System, als auch einzelne Komponenten wie Sta-
tionen oder Fahrrader).

Vertragswert von Barclays Cycle Hire

Als Beispiel sind im Folgenden die Vertragskosten fir
Barclays Cycle Hire in London aufgelistet:

Fahrrader (B): 6.000
Stationen: 400
Vertragsdauer(D): 6 Jahre

Vertragswert (V): 140.000.000 £

Vertragskosten pro Rad/Tag: V/(B*D*365 Tage)

= 10,65 £

Technische Systemgestaltung:

Organisatorische
Systemgestaltung:

ware & Technologie

Betrieb & Finanzierung

Zugangsart: GroBe und
- Karte Dichte:
- RFID - Anzahl Fahrrader
- Code - Anzahl Abstell-
- Schlissel platze
- Personal - Anzahl Stationen
- Stationsdichte
Fahrrader: Zeittarife:
- Robust - Einmalige Nutzung
- Individuelles Design - Tageskarte
- Eine GroBe fir Alle - Wochenkarte
- Werbeflache - Monatskarte
- Jahreskarte
Stationen: Information:
- Low-Tech - Websites
- High-Tech - Apps
- Werbeflache - Karten
- Terminals
Software: Zielgruppen:
- Monitoring - Pendler
- Redistribution und - Touristen
Wartung - Freizeitnutzer
- Abrechnung - Geschaftskunden
- Kundenmanagement
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Tabelle 10: Zusammenfassung Kapitel 3.4

Verfiigbarkeit:

- 24/7 oder begrenzt

- Ganzjahrig oder mit
Winterpause

Gebiihren:
- Kostenlose Nutzung

je Zeiteinheit inklusive

- Steigender oder
sinkender Preis je
Zeiteinheit

OPNV-Integration:

- Informationsintegration
- Raumliche Integration

- Zugang & Tarife

Betreiber:

- Unternehmen fiir AuBenwer-
bung und Stadtmoblierung

- Verkehrsunternehmen

- FVS-Unternehmen

- Kommunale Unternehmen

- Verbande, Genossenschaften

Vertrage:
- Besitz, Verantwortung
- Vertragsdauer

Kosten und Finanzierung

Betriebskosten:

- Infrastruktur & Aufbau

- Betriebskosten

Betriebseinnahmen:

- Gebihren

- Werbung auf der Infrastruktur

Moglichkeiten der

Querfinanzierung:

- Direkte Subventionen

- Kopplung mit AuBenwerbung

- Sponsoring (System, einzelne
Komponenten)

- Parkraumbewirtschaftung,
City-Maut
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3.5 Exogene Faktoren

Auch eine Reihe von exogenen, und somit nur schwer
beeinflussbaren, Faktoren wirken sich auf die Konfi-
guration und Ergebnisse eines FVS aus (Tabelle 3).
Die Datenerhebung des OBIS-Projektes hat deshalb
nicht nur Informationen und Daten der verschiede-
nen FVS erfasst, sondern auch Informationen Uber
exogene Faktoren wie Klima, Fahrradkultur und
demographische Daten. Diese Informationen helfen,
ein differenziertes Bild der verschiedenen FVS-Kon-
figurationen aufzuzeigen.

3.5.1 StadtgroBe

Die Eigenschaften und Ergebnisse von FVS unter-
schieden sich je nach StadtgroBe. Eine Reihe von
Merkmalen ist deshalb in Abhangigkeit von Stadt-
gréBen untersucht worden. Diese Untersuchung
erfolgte anhand folgender Unterteilung nach Ein-
wohnerzahlen:

> GroBe Stadte: Mehr als 500.000 Einwohner;
> Mittlere Stadte: 100.000 bis 500.000 Einwohner;
> Kleine Stadte: 20.000 bis 100.000 Einwohner.

® GroBe Stadte
m Mittlere Stadte
» Kleine Stadte

Abbildung 31: Anzahl der Stadte nach StadtgréBe in OBIS (N=48)

3.5.1.1 Modal Split

Der Modal Split einer Stadt kann Hinweise auf die
lokale Fahrrad- bzw. Mobilitatskultur liefern. Ein
Vergleich von Modal Split-Verteilungen abhangig
von der StadtgréBe (Abbildung 32) zeigt ein regel-
maBiges Muster: Der Anteil des Autos ist wesent-
lich héher in kleinen Stadten, die Anteile des OPNV
sind héher in den groBen Stadten. Bei den Radver-
kehrsanteilen gibt es keinen statistisch signifikan-
ten Unterschied zwischen kleinen, mittleren und
groBen Stadten.

Grofe Stidte Mittlere Stidte Kleine Stadte

u Fahrrad
u OV
= Auto

Abbildung 32: Durchschnittlicher Modal Split nach StadtgroBe (Auto
N=16/16/6, OPNV N=16/15/6, Fahrrad N=15/15/7)

3.5.1.2 Technologie

Die fir FVS verwendete Technologie unterscheidet
sich relativ stark je nach StadtgréBe. In den aller-
meisten GroBstadten befinden sich technologisch
anspruchsvolle und moderne Systeme, wahrend in
kleineren Stadten haufig einfache Low-Tech-Systeme
zu finden sind (Abbildung 33).

15%
85%
Grofe Stédte Mittlere Stidte Kleine Stadte
® Personell
® Mechanisch
» Elektronisch

Abbildung 33: Technologie von FVS nach StadtgréBe (GroBe N=20,
Mittlere N=22, Kleine N=8)
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Réder pro 10.000
Einwohner

Durchschnitt

Median 6,2
Stationen pro 10.000 Durchschnitt 1,5
Einwohner

Median 0,5
Abstellplatze pro Rad Durchschnitt 1,8

Median 1,7
Rader pro Station Durchschnitt 9,5

Median 10,2

GroBe Stadte

Mittlere Stadte

Kleine Stadte

6,8 12,7
1,3 1,8
0,8 1,4
1,8 1,2
2,0 1,2
23,5 22,9
8,7 6,2

Tabelle 11: Durchschnitt und Median wichtiger Erhebungsdaten der OBIS-Untersuchung

3.5.1.3 SystemgroBe und -dichte

Die in der OBIS-Untersuchung erhobenen Werte zur
SystemgroBe und -dichte (Tabelle 11) weichen stark
voneinander ab. Aus diesem Grund sind die Durch-
schnittswerte nur von begrenztem Nutzen.®

Dennoch ist erkennbar, dass in automatisierten Sys-
temen in groBen und mittleren Stadten mehr Abstell-
platze und Fahrrader pro Station bereitgestellt wer-
den als in kleinen Stadten.'® Hierdurch wird die — in
den meisten Systemen aufgrund ungleichmaBiger
Nachfrage notwendige — Redistribution von Fahrra-
dern innerhalb eines Systems erleichtert.

3.5.1.4 Systemverfiigbarkeit

Die Verfiigbarkeit von FVS unterscheidet sich signifi-
kant je nach StadtgréBe. In der OBIS-Untersuchung
sind die meisten Systeme groBer Stadte rund um die
Uhr verfligbar, wahrend die Systeme in kleineren
Stadten Uber Nacht ihren Dienst unterbrechen
(Abbildung 34). Es besteht allerdings eine weitere
Wechselwirkung zwischen Systemverfligbarkeit und
der verwendeten Technologie. Systeme, bei denen
das Entleihen von Radern Uber Personal abgewickelt
wird (diese befinden sich hauptsachlich in kleinen
Stadten, vgl. Abbildung 33), schlieBen mit hoher
Wahrscheinlichkeit wahrend der Nacht.

° Die Daten fiir die Anzahl der Fahrréder pro 10.000 Einwohner sind
hauptsachlich durch die Tatsache beeinflusst, dass die meisten Sys-
teme nicht in der gesamten Stadt verfligbar sind. Die Bevdlkerungs-
zahlen gelten jedoch fiir die ganze Stadt.

1 Die hohen Durschnittswerte von Fahrradern in mittleren und klei-
nen Stadten sind in erster Linie durch sehr viele Fahrradern pro Sta-
tion in ein paar wenigen nicht-automatisierten Systemen verursacht
worden. Aus diesem Grund ist der Median mit angegeben.
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63%
38%
i
Grofie Stadte Mittlere Stadte Kleine Stadte
m Mit Betriebspause
® Durchgehend

Abbildung 34: Offnungszeiten nach StadtgréBe (GroBe N=20, Mittlere
N=23, Kleine N=8)

Mittlere Stadte  Kleine Stadte

® Andere Tarife
= Unbegrenzt
u 60 Minuten

B 30 Minuten

= 0 Minuten

Abbildung 35: Kostenlose Nutzungszeit nach StadtgréBe (GroBe
N=20, Mittlere N=23, Kleine N=8)
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3.5.1.5 Gebiihren

Die Nutzungsgebihren fiir FVS
unterscheiden sich in der OBIS-
Untersuchung zwischen Stad-
ten unterschiedlicher GroBe
(Abbildung 35). Haufiger als in 14
groBen Stadten (60 %), kon-
nen FVS in kleinen und mittle-
ren Stadten (75 % bzw. 82 %)
fir mindestens 30 Minuten g

-Halte Stadte”<11°C

M

i Warme Stadie” >11°C!
Rt e e e it e e e . (<110
& Berin [ €11%C)

o Souttgan{<11%C)
=W [ <11°C)
—e—Rennes(>11%C)
= Lyon (>11°C)
—a-Farls (>11%C)
=Bl [ >11%C)

r

kostenlos genutzt werden. o4 o
: 2 2
3.5.1.6 Ausleihen

Die Ausleihen pro Fahrrad sind
einer der wichtigsten direkten
Erfolgsindikatoren fir ein FVS.!! In der Regel sind die
Ausleihen pro Rad in groBen Stadten hoher als in
kleineren (Abbildung 36). Die Griinde dafir sind viel-
faltig: Im Allgemeinen ist aufgrund der hdheren
Bevdlkerungs- und Beschaftigungsdichte die Nach-
frage nach Mobilitat in GroBstadten héher. FVS in
groBen Stadten haben deshalb zumeist eine héhere
Stationsdichte und einfach zu nutzende High-Tech-
Systeme. Zudem ist meistens auch die Gesamtzahl
der Stationen gréBer, wodurch die Zahl potentieller
Zielorte ansteigt. Das Zusammenspiel all dieser
Aspekte beeinflusst die Entwicklung der Ausleihzah-

u Jahrliche Ausleihen
pro Rad
GroBe Stidte Mittlere Stidte Kleine Stidte

Abbildung 36: Durchschnittliche Ausleihen pro Fahrrad nach
StadtgroBe (GroBe N=10, Mittlere N=9, Kleinere N=4)

% Um die Auswirkungen eines FVS zu messen, ist die Anzahl der
Ausleihen pro Anzahl Personen einer gewiinschten Zielgruppe (z.B.
Bevdlkerung oder Touristen) ein relevantes Kriterium. Flr einen di-
rekten Leistungsvergleich verschiedener Systeme hat sich jedoch die
Anzahl der Ausleihen pro Fahrrad als Kriterium bewahrt.

Abbildung 37: Monatliche Ausleihen geteilt durch durchschnittliche monatliche Ausleihen in

~warmen” und ,kalten” Stadten

len positiv. Hinzu kommt, dass in GroBstadten die
Probleme mit Verkehrsstaus und Parkplatzmangel in
der Regel ausgepragter sind. Dies fiihrt dazu, dass in
groBen Stadten das Fahrrad als Verkehrsmittel
gegeniber dem Auto auf Strecken von flnf bis sie-
ben Kilometern in Bezug auf Geschwindigkeit und
Flexibilitat gleichwertig bzw. haufig deutlich berle-
gen ist. Insbesondere dieser Fakt macht das Fahrrad
besonders attraktiv fiir den taglichen Gebrauch.

3.5.2 Klima

Die OBIS-Untersuchung zeigt unterschiedliche Nut-
zungskurven der FVS in den ausgewahlten Stadten in
Abhéangigkeit zur mittleren Temperatur (Abbildung
37). Dieses Ergebnis legt nah, dass das ortliche Klima
ein wichtiger Einflussfaktor fiir die Fahrradnutzung zu
verschiedenen Jahreszeiten ist. Einfluss darauf hat
jedoch auch, wie sehr das Fahrrad als alltagliches Ver-
kehrsmittel wahrgenommen wird und ob eine Stadt
im ganzen Jahr, insbesondere bei Schnee und Eis, flr
sichere Radverkehrsbedingungen sorgt.*?> Das Wissen
um diese Nutzungskurven kann helfen, um kostenori-
entierte Entscheidungen Uber die saisonale Verflig-
barkeit des Verleihsystems zu treffen. Zu Zeiten, wenn
die Nutzung des Systems geringer ist, kdnnte ein
Betreiber die Verfligbarkeit von Fahrradern begrenzen
oder den Betrieb sogar ganz einstellen, um z.B. not-
wendige Reparaturen und Instandhaltungsarbeiten
durchzufiihren. Eine Winterpause haben in der OBIS-
Untersuchung mehr Systeme in kalten als in warmen

2 Die Stadt Kopenhagen z.B. befreit zuerst wichtige Fahrradwege
von Schnee und Eis. Dies hat dazu gefiihrt, dass ca. 80 % der Kopen-
hagener auch im Winter regelmdBig Fahrrad fahren (Copenhagenize.
com (2011)).
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u Winterpause
= Ganzjahrig

=11°C

<11°C

Abbildung 38: Verfligbarkeit von Systemen im Jahresverlauf in Abhdngig-
keit von der Jahresdurchschnittstemperatur (<11 °C N=20, >11 °C N=14)

Stadten (Abbildung 38). Zu Zeiten besonders hoher
Nachfrage kdnnten zusatzliches Personal die Instand-
haltungs- und Servicequalitdt verbessern.

3.5.3 Radverkehrsanteil

Die Systeme der OBIS-Untersuchung wurden auch
anhand des Radverkehrsanteils der jeweiligen Stadt
untersucht (Abbildung 39). In dieser Stichprobe lagen
die durchschnittlichen Ausleihen pro Fahrrad hdher
in Stadten mit einem niedrigen Radverkehrsanteil.

= Jahrliche Ausleihen per Rad

D-<25% 2,5%-<5% 5%-<75% 7,5%-<10% >10%

Abbildung 39: Durchschnittliche jéhrliche Ausleihen pro Rad nach
Radverkehrsanteil (N=22)

3.5.4 Kapitelzusammenfassung
Die deskriptive Analyse der in OBIS untersuchten FVS
zeigt einige Auffalligkeiten, die eine Momentaufnahme

vom aktuellen Stand der europaischen FVS abbildet.

> Je groBer die Stadt ist, desto wahrscheinlicher
gibt es dort ein High-Tech-System.
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> Je groBer die Stadt ist, desto wahrscheinlicher
ist es, dass das FVS 24 Stunden pro Tag
verfligbar ist.

> In warmeren Landern ist es wahrscheinlicher,
dass ein System ganzjahrig verfligbar ist.

> In kalten Stédten ist der H6hepunkt der
Nachfrage im Sommer. Warme Stadte haben
zwei Nachfragespitzen: eine im Friihjahr und
eine im Herbst.

> Kleine und mittlere Stadte bieten die kosten-
lose Nutzung Uber einen ldngeren Zeitraum an.

> Die Anzahl von Fahrradern im System hangt
von der GroBe der Stadt und der im Gebiet
erwarteten Nachfrage ab. Automatisierte
Systeme in groBen und mittleren Stadten
bieten mehr Fahrrader pro Station und mehr
Abstellplatze pro Fahrrad als kleine Stadte.

> Je groBer das System, bzw. die Stadt, desto
hdher sind die Ausleihen pro Fahrrad.

3.6 Erfolgsfaktoren von
Fahrradverleihsystemen

Ein Ziel von OBIS war die Identifizierung von Erfolgs-
faktoren von FVS. Um dieses Ziel zu erreichen, wurde
»Erfolg von FVS” aus den Perspektiven unterschiedli-
cher Akteure definiert (Kapitel 3.6.1). Im OBIS-Projekt
wurden zentrale Erfolgsindikatoren identifiziert, die im
Anschluss aufgelistet und kurz beschrieben sind (Kapi-
tel 3.6.2). Der im Projekt verwendete Ansatz ist jedoch
kein fertiges Schema mit dem wirtschaftlicher Erfolg
oder Erfolg in Zahlen ausgedriickt werden kann. Der
Ansatz ist jedoch geeignet, die Komplexitat der
Erfolgsmessung von FVS zu verdeutlichen.

3.6.1 Definition von Erfolg und dessen
Messbarkeit

Es gibt vielfaltige Mdglichkeiten, zu definieren, was Erfolg
fur ein FVS bedeutet. Die Definitionen sind abhangig
von der Sichtweise der beteiligten Akteure. Die vier
wichtigsten identifizierten Akteurs-Gruppen sind:

> Politiker und Planer;

> Betreiber;

> Benutzer;

> Technologie-Anbieter, die zusammen mit
den Betreibern und Entscheidungstragern
Zugangs-, Informations- und Zahlungs-
optionen sowie das Funktionieren der
Fahrrader verbessern kdnnen usw.
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Innerhalb der Gruppe der Betreiber wurden ver-
schiedene Unterkategorien gefunden. Die rele-
vantesten sind Firmen, die sich auf AuBenwerbung
und Stadtmébel spezialisiert haben, Verkehrsun-
ternehmen, auf Fahrradverleih spezialisierte
Unternehmen, kommunale Unternehmen, sowie

Verbande oder Genossenschaften (vgl. ausfihr-
lich 3.4.2.1. Betreiber).

Die unterschiedlichen Definitionen von Erfolg, je
nach Sichtweise des Akteurs, sind am besten durch
verschiedene Indikatoren darzustellen (Tabelle 12).

Akteursgruppe Erfolgsfaktor

Verbesserung des stadtischen
Image

Anstieg beim Radfahren

Reduktion von CO, Emissionen

Regulierung der OPNV-Nachfrage

Politiker und Planer

Magliche Indikatoren

Anzahl positiver Medienberichte +
Veranderung des Radverkehrsanteils +

(in %), Veranderung von Ausleihen

beim FVS

Anzahl ersetzter Autofahrten/Gesamt- +

zahl der Fahrten

Anzahl ersetzter OPNV-Fahrten/ g'PN(‘\A/'e""
Gesamtzahl der Fahrten iiberfiillt)

Werbeunternehmen Sichtbarkeit Anzahl Verleihstationen pro km2; An- +
oder ahnliche zahl der taglichen Ausleihen pro Tag
Betriebe und Nacht; Anzahl der Sichtkontakte
Vertrage innerhalb einer Gerichts- Anzahl und Anteil der Vertrage in der aF
barkeit jeweiligen Region
Geringe System- und Verwal- System- und Verwaltungskosten/ -
tungskosten Fahrrad
Verkehrsunternehmen Nutzung Anzahl taglicher Ausleihen +
Effizienz des Investments Anzahl taglicher Ausleihen/Fahrrad +
Stadte Siehe oben Politiker, sowie:
Gesellschaftlicher Nutzen Zeitlicher und finanzieller Vorteil von +

Keine ,schlechten Nachrichten”

Verbande und
Genossenschaften

Geringe Investitionskosten

Geringe Betriebskosten

Nutzern pro Ausleihe

Anzahl negativer Medienberichte, An- -
zahl Unfalle/Diebstahle/Vandalismus.

Auf das Jahr gerechnete Investitions- -
kosten (Abschreibungen)

Betriebskosten -

Benutzer

Verfligbarkeit des Systems
Verlasslichkeit
Komfort & Geschwindigkeit

Tabelle 12: Erfolgsfaktoren nach Akteuren

Stationsdichte, Offnungszeiten +
Haufigkeit von vollen bzw. leeren Stationen = —

Gewicht des Fahrrads -
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Das Fortbestehen eines FVS ist der zentrale Erfolgsin-
dikator. Je mehr Indikatoren sich in eine positive Rich-
tung entwickeln, desto mehr Akteure sind zufrieden,
was zum Weiterbestehen eines Systems beitrégt. Den
Erfolg eines Systems genau zu messen ist davon
abhédngig, warum und aus wessen Sicht der Erfolg
gemessen werden soll. Fiir den jeweiligen Akteur ist
es wichtig diese Frage bereits im Vorfeld zu klaren.

3.6.2 Der Fortbestand von
Fahrradverleihsystemen

Die wichtigsten Aspekte fiir den Fortbestand eines
FVS kdénnen in sieben Kategorien unterteilt werden:

1. Radverkehrsinfrastruktur der Stadt;

2. Verfligbarkeit des Systems fiir die Nutzer;

3. Sicherheit;

4. Fahrrader und Stationen;

5. Finanzierungsart (Besitz und Betrieb);

6. Integration in bestehende Verkehrssysteme
(technisch und funktional);

7. Redistributionsverkehr.

Fiir jede dieser Kategorien ist eine Anzahl relevanter
Indikatoren aufgelistet. Allerdings gibt es nicht fiir
jede Kategorie unmittelbare Indikatoren und einige
Indikatoren wiederum gelten flir mehrere Kategorien.

Anzumerken ist, dass viele der Indikatoren lediglich
ex post sind (d.h. messbar erst nach der Einflihrung
des FVS). Aus diesem Grund kdnnen sie lediglich als
Richtwerte genutzt werden, z.B. fir Stadte die die
Einfihrung eines FVS planen und zu erwartende
Auswirkungen mit ahnlichen Stadten in denen bereits
ein System existiert, vergleichen wollen.

3.6.2.1 Radverkehrsinfrastruktur der Stadt

Zu dieser Kategorie gehdren zum Beispiel die Existenz
und die Umsetzung eines Konzeptes flir umfassende
Radverkehrsinfrastruktur in der jeweiligen Stadt und/
oder Region. Ein wichtiger Bestandteil davon ist der
Bau und die Instandhaltung eines zusammenhangen-
den Radroutennetzes aus modernen und sicheren Rad-
verkehrsanlagen'?, wie z.B. Radfahrstreifen oder Rad-
wegen, entsprechende Wegweisung filir ausgewiesene
Radfahrrouten, sichere Wegefiihrung an Unfallschwer-
punkten wie z.B. Kreuzungen, sichere Abstellanlagen
insbesondere an OPNV-Stationen und Bahnhéfen.

3 In Deutschland nach ERA 2010 (Empfehlungen fiir Radverkehrs-
anlagen 2010).
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Indikatoren filr Radverkehrsinfrastruktur sind:
> In absoluten Zahlen:
> Lange des Radroutennetzes, z.B. in Bezug
auf sichere und moderne Radwege oder
Radfahrstreifen;
> Jahrliche Investitionen der Stadt in Radver-
kehrsinfrastruktur flir Radverkehrsanlagen,
-parkplatze, sichere Wegefiihrung an
Kreuzungen, gesonderte Ampelschaltungen
(Fahrradampeln), Mobilitatszentralen etc.
> In relativen Zahlen:
> Anteil des (modernen und sicheren) Rad-
wegenetzes an der Gesamtlange des
StraBennetzes;
> Investitionsanteil der Summen fiir Radver-
kehrsinfrastruktur und -férderung, an den
gesamten Investitionen im Verkehrsbereich.

Traditionell stehen diese Daten in den meisten Stad-
ten nur selten auf Anhieb zur Verfligung. Ein erster
Schritt kdnnte deshalb sein, diese Daten in einer
Kommune zu erheben.

3.6.2.2 Verfiigbarkeit des Systems fiir die
Nutzer

Dieser Aspekt umfasst alle MaBnahmen, die ein
System leicht(er) nutzbar machen, auch in raumli-
cher und zeitlicher Hinsicht. Ebenfalls unter diesen
Aspekt fallt der Registrierungsprozess, welcher
moglichst einfach durchzufiihren sein sollte sowie
die Stations-, bzw. Raderdichte pro Flacheneinheit,
die Verfligbarkeit von Radern an Start-, bzw. leeren
Abstellplatzen am Zielort, die schnelle Reparatur
von fehlerhaften Stationen oder Fahrradern sowie
die Offnungszeiten des Systems im Tages- bzw.
Jahresverlauf.

> Stationsbasierte Systeme: Anzahl der Abstell-
platze/1.000 Einwohner;

> Systeme ohne Stationen: Anzahl Fahr-
rader/1.000 Einwohner;

> Stations- bzw. Raderdichte im tatsachlichen
Bediengebiet des Systems/km?;

> Durchschnittliche Anzahl von Abstellplatzen/
Station;

> Offnungszeiten in h pro Tag;

> Systemverfligbarkeit im Jahresverlauf in Tagen;
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> Anzahl der Reparaturen pro Gesamtzahl der
Ausleihen (pro Zeiteinheit, z.B. Jahr);

> Durchschnittliche und maximale Reparaturzeit;

> Gemeldete Vorfdlle leerer bzw. voller Stationen
als Anteil an der Gesamtzahl von Leihvorgangen.

3.6.2.3 Sicherheit

Die Benutzung eines FVS muss sicher sein. In eini-
gen Stadten wird sich die Anzahl der mit dem Fahr-
rad zurickgelegten Wege deutlich erhéhen und
somit ggf. auch die Anzahl der Radverkehrsunfalle.
In diesem Zusammenhang ist es jedoch wichtig,
relative Zahlen (z.B. Unfalle pro 1.000 Fahrradkilo-
meter oder Wege mit dem Rad) miteinander zu ver-
gleichen und nicht absolute (vgl. Ausfiihrungen zum
Thema Sicherheit in 2.3 Niitzliche Argumente).

Die meisten Indikatoren dieser Kategorie gelten flr
die Radverkehrsinfrastruktur einer Stadt insgesamt,
einige sind jedoch auch systemspezifisch, wie z.B.
die Lage der Stationen im 6ffentlichen Raum sowie
die Sichtbarkeit und das regelkonforme Funktionie-
ren der Systemfahrrader (Beleuchtung, Bremsen,
Parken etc.).

Die Lage der Stationen im offentlichen Raum sollte
sicher sein und andere Benutzer oder Verkehrsteil-
nehmer nicht behindern. Hierzu zahlen auch Rau-
mungs- bzw. Reinigungsfahrzeuge oder die Berlick-
sichtigung von Aspekten der Barrierefreiheit etc.

Indikatoren der Kategorie Sicherheit sind:
> Radverkehrsunfélle pro Jahr/100.000 Wege
mit Rad;
> Anzahl der Getoteten (Schwerverletzten)/
100.000 Wege mit dem Rad.

3.6.2.4 Fahrrader und Stationen

Der Schutz vor Diebstahl und Vandalismus ist ein
wichtiges Kriterium fiir Fahrrader und deren Siche-
rung am Abstellplatz. Allerdings ist es auch wichtig,
dass dieser Aspekt die Rader nicht zu schwer oder
deren Bedienung zu unhandlich macht. Die Fahrra-
der sollten — ahnlich wie andere o&ffentliche Ver-
kehrstrager — eine einheitliche und auffallige Erschei-
nung haben, um sichtbar und wiedererkennbar zu
sein. Dies verstarkt die Identitat des Systems und
verbessert die Sicherheit. Die Robustheit der FVS-
Réder kann jedoch leicht deren Gewicht erhdhen,

was diese ggf. langsamer gegenuber privaten Fahr-
radern macht.

Indikatoren fur Fahrrader und Stationen sind:_

> Gewicht des Fahrrads;

> Anzahl der Diebstdhle pro Jahr/Anzahl der
Abstellplatze oder Fahrrader;

> Anzahl schwerer Schaden an Fahrradern oder
Stationen pro Jahr/Gesamtzahl von Abstellplatzen/
Fahrradern/Stationen und die Entwicklung im
Laufe der Betriebslaufzeit.

3.6.2.5 Finanzierungsart

Die Art der Finanzierung ist entscheidend fiir die
Nachhaltigkeit eines FVS. Zwei Aspekte sind hierfir
entscheidend: die Ziele und die Verbindlichkeit der
lokalen Entscheidungstrager sowie die GréBe des
Systems bezogen auf die StadtgroBe.

> Gesamtkosten des Systems pro Jahr (auf das
Jahr umgerechnete Investitionskosten sowie
Betriebskosten) pro Abstellplatz (stationsbasiert)
bzw. pro Fahrrad;

> Tagliche Ausleihen pro Abstellplatz (oder
Fahrrad);

> Tagliche Ausleihen als Anteil am gesamten
Radverkehrsaufkommen;

> Entwicklung des Radverkehrsanteils in
absoluten Wegen, die taglich mit dem Rad im
Bediengebiet zuriickgelegt werden (mindestens
Start- oder Zielpunkt des Weges liegt im
Bediengebiet) aufgeteilt nach:
> Wegen zur Arbeit oder Ausbildung;
> Freizeitwegen;
> Geschaftsfahrten.

> Entwicklung des Radverkehrsaufkommens
am gesamten Verkehrsaufkommen.

Einige dieser Indikatoren sind nur schwer zu mes-
sen, insbesondere diejenigen, die das Mobilitatsver-
halten betreffen. Derartige Erhebungen werden in
der Regel aufgrund der hohen Kosten nicht jedes
Jahr durchgefiihrt.
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3.6.2.6 Integration in bestehende Verkehrs-
systeme — technisch und funktional

Die Integration von FVS in das bestehende Ver-
kehrssystem (OPNV, Carsharing, Park and Ride etc.)
in Bezug auf Registrierung, Bezahlung, Information,
Nutzung gemeinsamer Zugangstechnologien (glei-
che Kundenkarten) etc. erweitert die Mdglichkeiten
der einfachen, effizienten und schnellen Kombina-
tion verschiedener Verkehrstrager fir die Nutzer.
Dieser Aspekt ist besonders wichtig in Stadten, in
denen es nicht nur einen, sondern mehrere OPNV-
Betreiber gibt.

GroBe Entwicklungspotentiale bieten die neuen
Informations- und Kommunikationstechnologien:
Die mobile Kartierung von Stationen und die dortige
Verfligbarkeit von Fahrradern in Echtzeit ermdgli-
chen die intermodale Kombination verschiedener
Verkehrsmittel an OPNV-Haltestellen, neue Mobilte-
lefone (Smartphones) kénnen z.B. als Smartcards
eingesetzt werden. In kleineren Systemen kann die-
ses Serviceniveau mitunter nur schwer erreicht wer-
den, weil dafir z.T. hohe Investitionen erforderlich
sind. Nichtsdestotrotz gibt es auch kleine Systeme,
die mit der Unterstitzung mobiler Technologien
arbeiten.

Indikatoren fiir die Integration in bestehende Ver-

> Die maximale Entfernung zum néachsten Bahn-
hof oder zur ndchsten OPNV-Haltestelle (unter
allen FVS-Stationen);

> Anteil der intermodalen Wege (z.B. OPNV +
FVS) an der Gesamtzahl der (FVS-)Wege;

> Hilfsindikatoren fiir die technische Integration
z.B. in Form der gleichen Kundenkarte;

> Hilfsindikatoren z.B. fiir die Existenz eines
integrierten Carsharing-Angebotes.

3.6.2.7 Redistributionsverkehr

Um das Service-Level eines Systems zu halten und
den lokalen Bedarf von Fahrradern an bestimmten
Stationen zu befriedigen, ist eine standige Umver-
teilung von Fahrrddern an bestimmte Stationen
innerhalb des Systems erforderlich. In der Regel
verschieben sich die raumlichen Schwerpunkte von
Abfahrts- und Zielorten mit den Pendlerstromen im
Tagesverlauf. In manchen touristischen Systemen
mag dies anders sein, dennoch wird es auch hier im
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Tagesverlauf zu ungleichmaBiger Verteilung inner-
halb des Systems kommen.

Die Redistribution von Radern innerhalb eines
Bediengebietes ist eine Herausforderung, sowohl in
Bezug auf die Kapazitat des Systems, als auch auf
die Umweltauswirkungen. In Barcelona gibt es in
den kleinen Gassen der Altstadt Probleme mit den
Redistributionsfahrzeugen. In anderen Stadten wiegt
das Umweltproblem gréBer: Der relative kleine Nut-
zen eines FVS in Bezug auf den Klimawandel, z.B.
durch den Ersatz von Autofahrten, kann durch die
notwendigen Redistributionsfahrten wieder aufge-
hoben werden. Durch die Nutzung von umwelt-
freundlicheren Kraftstoffen (Biodiesel, Biogas oder
Elektrizitdt) kann dieser negative Effekt jedoch ver-
ringert werden.

Die Redistributionsfahrzeuge sind nicht die einzigen,
die fir den Betrieb genutzt werden kdnnen — haufig
werden verschiedene Arten von Service-Fahrzeugen
eingesetzt, z.B. Autos, oder auch Lastenfahrrader,
die zur Wartung oder Reparatur von Stationen und
Radern vor Ort eingesetzt werden. Auch in Syste-
men ohne Stationen ist Redistribution von Radern
und Service-Verkehr notwendig.

Indikatoren fir den Redistributionsverkehr sind
> Die Fahrleistung und die Emissionsdaten der
Fahrzeugflotte;
> Die Art des Kraftstoffes und dessen Verbrauch.

3.6.3 Fallstudien: Das Scheitern von Fahr-
radverleihsystemen

Im OBIS-Projekt konnten auch einige Griinde fir die
Beendigung bzw. das Scheitern von FVS als qualita-
tive Information identifiziert werden. Diese Datener-
hebung umfasste drei Stadte bzw. Regionen, in
denen FVS eingestellt (aber jeweils durch Nachfol-
gesysteme ersetzt) wurden.

3.6.3.1 Briissel

Eine zu klein dimensionierte SystemgréBe mit zu
wenigen Stationen und Radern wurde als Haupt-
grund fir das Scheitern des Systems Cyclocity in
Briissel benannt. Neben der daraus resultierenden
geringen Verfligbarkeit des Systems, ist auch das
Fehlen einer kostenlosen Nutzungszeit zu Beginn
der Ausleihe als wichtiger Grund zu benennen. Des
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Weiteren wurden ein sehr hohes Gewicht der Rader
und die schwierige Bedienung des Systems als
Grinde genannt. Mittlerweile wurde Cyclocity durch
das groBere System Villo! ersetzt.

Abbildung 40: Cyclocity in Briissel (Foto: Creative Commons BY-NC
2.0 von Flickr-Nutzer Peter Forret)

in.
k

Abbildung 41: LEIHRADL-nextbike (Foto: nextbike)

3.6.3.2 Osterreich

In Médling, Osterreich, wurde das touristisch orien-
tierte System Freiradl aufgrund niedriger Nutzung
und wahrscheinlich auch unzureichender Finanzie-
rung geschlossen. Fiir das System wurden keine
Nutzungsgebiihren erhoben, zudem war eine teure
Entleihe Uber Personal notwendig. Obwohl es das
System in 65 Stadten gab, war die Bekanntheit des
Systems duBert gering, was mit einem sparlichen
(zumeist in geschlossenen Raumen versteckten)
Stationsnetz zusammengehangen haben dirfte.
Auch die hohe Fahrradbesitzquote wurde als Grund
fir das Scheitern des Systems benannt. Im April
2009 wurde daraufhin das Pilotprojekt LEIHRADL-
nextbike gestartet, mit Stationen im o&ffentlichen
Raum.

3.6.3.3 Rennes

Vélo a la Carte in Rennes (Frankreich), betrieben
von Clear Channel, war das erste (und alteste)
FVS der dritten Generation. Das System war
bereits im Jahr 1998 gestartet und endete ver-
tragsgemaB im Jahr 2009. Keolis, ein franzosi-
sches Verkehrsunternehmen, gewann die Aus-
schreibung fiir das Nachfolgesystem. Die Stadt
Rennes hat aus seiner ersten Erfahrung und aus
denen anderer Stadte gelernt. Das neue System,
Le Vélo STAR, ist groBer (900 Fahrrader und 82
Stationen), der Vertrag ist nicht mehr mit AuBen-
werbung gekoppelt und das neue System ist bes-
ser in das OPNV-System integriert.

Abbildung 42: Velo a la Carte, das friithere FVS, in Rennes (Foto:
Ronan Mulet, Clear Channel)

In allen drei Fallen wurden gescheiterte oder been-
dete FVS durch neue Systeme ersetzt. Weder die
grundsatzliche Idee, noch der politische Wille sind
verloren gegangen. Von daher ist es problematisch
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zu sagen, dass die genannten Systeme nicht erfolg-
reich waren. Die Beendigung der alten Systeme
erfolgte entweder vertragsgemaB oder mit dem
offensichtlichen Entschluss, Mangel bei der organi-
satorischen und/oder technischen Systemgestal-
tung zu beheben. Diese beeinflussbaren ,Stell-
schrauben” kdénnen bei jedem System verbessert
werden. In den genannten Beispielen wurden
durch die ersten Systeme Erfahrungen gesammelt,
die bei den Nachfolgesystemen zur Optimierung
beruicksichtigt wurden.

3.6.4 Kapitelzusammenfassung

Die Definition von Erfolg hdngt von den beteiligten
Akteuren ab. Das Fortbestehen eines Systems wird
jedoch als generelles Ziel angenommen.

> Moderne, sichere und zusammenhangende
Radverkehrsinfrastruktur sowie dessen
Instandhaltung und Raumung (z.B. von Schnee
im Winter, aber auch von Glasscherben);

> Grundlegende stadtische Radverkehrskultur;

> Integrierte Strategien fiir nachhaltige Mobilitat
und Radverkehr und die Integration von FVS in
diese Strategien;

> Hohe Verfligbarkeit des Systems durch hohe
Stations- und Raderdichte pro Flacheneinheit,
24/7 und bestenfalls ganzjahriger Verfligbarkeit;

> Einfach zu nutzende, leicht zu verstehende
Stationen und Rader;

> Geringe Diebstahl- und Vandalismusrate;

> Geringe Kosten pro Fahrrad/Fahrt;

> Nachhaltige Finanzierungsquellen;

> Schaffung von Synergien durch Integration und
Kombination mit dem OPNV;

> Gut organisierter und optimierter Redistributions-
verkehr.

Wesentlich Faktoren flr das Scheitern:

> FVS-Einflihrung als singuldre MaBnahme ohne
andere, begleitende MaBnahmen der Rad-
verkehrsférderung;

> Unsichere Bedingungen fiir den Radverkehr;

> Keine lokale Fahrradkultur;

> Hoher Fahrradbesitz;

> Externe Bedingungen, die das Radfahren
erschweren (Topographie, raumliche Struktur
der Stadt);
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> Einschrankungen beim Servicedesign des FVS
(z.B. zeitliche Verfligbarkeit, raumliche Aus-
dehnung, schwierige Bedienung );

> Hohe Anfalligkeit fir Vandalismus und Diebstahl;

> Zu teure Benutzung;

> Nicht rentabel fiir die Betreiber/keine nach-
haltige Finanzierung;

> Schlecht designte, bzw. schwer zu fahrende
Fahrrader;

> Zu viel Redistribution notwendig.




4, Leitfaden und Empfehlungen

Dieser Teil des Handbuchs fasst die wichtigsten
Empfehlungen fiir alle Akteure zusammen, die mit
FVS in unterschiedlichen Entwicklungsphasen
beschaftigt sind. Wéhrend FVS vielerorts bereits ein
etablierter und fester Bestandteil des taglichen
Mobilitatsangebotes sind, gibt es gleichzeitig noch
viele Stadte und Lander, in denen bislang keine oder
nur sehr wenige Erfahrungen gemacht wurden. Die
evolutionare Entwicklung der in OBIS untersuchten
Systeme, aber auch von FVS generell, ist derzeit
noch sehr heterogen fortgeschritten. Die verschie-
denen operativen Phasen und Entwicklungsstufen
der Systeme erfordern spezifische Empfehlungen
(Tabelle 13). Die bereits etablierten FVS brauchen
vorrangig Empfehlungen und Ideen um die laufen-
den Systeme zu optimieren. Stadte und Lander mit
nur wenig Erfahrung benétigen dagegen sehr grund-
legende Empfehlungen, um Fehler bei der Planung
oder Einflihrung und Umsetzung von neuen Syste-
men zu vermeiden. Aus diesem Grund wurde dieser
Teil des Handbuchs in drei Hauptteile gegliedert:
Planung (Kapitel 4.1) — Umsetzung (Kapitel 4.2) —
Optimierung (Kapitel 4.3).

Planung ‘ Umsetzung

Ziele fiir die stadtische Mobilitat

definieren (Kapitel 4.1.1 und 4.1.2) (Kapitel 4.2.1)

Ziele fur das FVS definieren
(Kapitel 4.1.2)

Informationsbeschaffung

(Kapitel 4.1.3) (Kapitel 4.2.3)

(Politische) Unterstiitzung sichern
(Kapitel 4.1.3)

Ideen sammeln
(Kapitel 4.1.4)

Grobkonzept erstellen
(Kapitel 4.1.4)

Offentliche Ausschreibung
(Kapitel 4.1.5)

Tabelle 13: Evolutiondre Phasen eines FVS

Aufgabenteilung: Betreibermodell

Vorbereitung des Betreiber-
vertrages (Kapitel 4.2.2)

Finanzierungsquellen sichern

4.1 Planung

Der Erfolg von Vélib' in Paris hat groBe Aufmerksam-
keit auf das Thema Fahrradverleihsysteme gelenkt.
Die Systeme waren plétzlich ,chic” und Betreiber
bekamen unzahlige Anfragen von Stadten, die eben-
falls ein solches System haben wollten. In Kommu-
nen sollte jedoch das fiir die Planung, Einflihrung
und den Betrieb eines FVS notwendige Fachwissen
nicht unterschéatzt werden. Je mehr Wissen sich eine
Stadt in der Planungsphase aneignen kann, desto
besser ist die (Verhandlungs-)Position gegeniiber
potenziellen Betreibern.

Die Planungsphase ist die deshalb die zentrale
Grundlage fir den Erfolg (oder Misserfolg) eines
FVS: Ziele werden festgelegt (siehe 4.1.2 Ziele fiir
das Fahrradverleihsystem definieren), notwendiges
Wissen generiert (siehe 4.1.3 Informationsbeschaf-
fung und (politische) Unterstlitzung sichern) und ein
Grobkonzept entwickelt (siehe 4.1.4 Ideen sammeln
und Grobkonzept erstellen).

In vielen Stadten sind FVS bereits ein fester Bestand-
teil des stadtischen Mobilitatsangebotes, mit erhebli-
chem Einflusspotential auf das Mobilitatsverhalten der
Bevodlkerung. An der Planung und Umsetzung eines
FVS sind zahlreiche politische Entscheidungstrager

‘ Optimierung

Steuerung der Nachfrage
(Kapitel 4.3.1)

Systemverdichtung und
-erweiterung (Kapitel 4.3.2)

Optimierung der Redistribution und
der Verfligbarkeit (Kapitel 4.3.3)

Neue Mdglichkeiten der Finanzie-
rung testen (Kapitel 4.3.4)

Neue Technologien entwickeln
(Kapitel 4.3.5)

Kombination mit anderen
Verkehrsmitteln (Kapitel 4.3.6)
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und kommunale Akteure verschiedener Fachabteilun-
gen und Ebenen beteiligt. Das Einwerben von politi-
scher und administrativer Unterstitzung bereits in
einer sehr friihen Phase des Planungsprozesses, wird
aus diesem Grund dringend empfohlen. Auch die Ein-
bindung von Verkehrspolitikern der Opposition kann
im Hinblick auf langfristige politische Unterstiitzung
sinnvoll sein. Schwierigkeiten zu einem spateren Zeit-
punkt werden zu Verzdégerungen, steigenden Kosten
und — im schlimmsten Fall — dem Scheitern des Sys-
tems flihren. Wenn die Ziele fiir das FVS festgelegt
und ein Grobkonzept flir das System entwickelt ist,
kann eine Ausschreibung veroffentlicht werden (siehe
4.1.5 Offentliche Ausschreibung).

4.1.1 Fahrradverleihsysteme als
Beschleuniger des Wandels

Abhédngig von der Stadt, der SystemgroBe und der
richtigen Umsetzung sind FVS in der Lage, einen
erheblichen Einfluss auf Mobilitatsverhalten auszu-
Uben. In vielen erfolgreichen Systemen, wie z.B. in
London oder Stockholm, geben 5-8 % der Nutzer
an, durch Fahrten mit Leihradern regelmaBig Auto-
fahrten zu ersetzen. Fir stadtische Akteure ist es
deshalb eine wichtige Herausforderung, die Ziele
eines FVS (auch) auf allgemeine Mobilitdtsaspekte zu
beziehen. Mobilitdtsverhalten beruht zu einem gro-
Ben Anteil auf sehr eingespielten Routinen und ist

Hintergrund: Moderne urbane Mobilitat

Mobilitat ist ein Grundbedirfnis und einer der wichtigs-
ten Treiber moderner Gesellschaften und stadtischer
Entwicklung. Stadte und Regionen wurden unter dem
Eindruck wachsender Mobilitatsbedirfnisse geplant und
ausgebaut — nicht immer nur zu ihrem Vorteil, weil hau-
fig und sehr lange Zeit nur die Bedirfnisse des Kfz-Ver-
kehrs beachtet wurden. FVS sind ein neues Mobili-
tatsangebot und deshalb mit Fragen rund um stadtische
oder regionale Mobilitat verknilipft. Stadte und Regio-
nen, aber auch Lander, die Uber die Einfiihrung oder
Forderung von FVS nachdenken, sollten folgende Frage
ganz am Anfang ihrer Planungsphase beantworten:
Welche Art von Mobilitat méchten wir haben?

Die Daten der OBIS Landerberichte (siehe 3.5 Exogene
Faktoren sowie 5 OBIS Lénderberichte) zeigen eindeu-
tig, dass das Auto in allen europaischen Landern das do-
minierende Verkehrsmittel ist. Mit diesem Phanomen rei-
cher, individualisierter und moderner Gesellschaften sind
jedoch auch die gravierenden negativen Auswirkungen
des motorisierten Individualverkehrs verbunden: Sehr
hohe Kosten flir Verkehrsinfrastruktur, Staus, Larm, Emis-
sionen, Mangel an 6ffentlichem Raum, tausende Tote und
Schwerverletzte durch Unfélle und auch die Beschleuni-
gung des Klimawandels. Studien zeigen, dass der motori-
sierte Individualverkehr hohe externe Kosten verursacht,
insbesondere in GroBstadten sind die Verkehrsprobleme
haufig extremer ausgepragt. Auf der anderen Seite sind
dort auch die Aussichten und das Potential am groBten,
um sie zu lésen.

Die Notwendigkeit, die negativen Auswirkungen des
motorisierten Individualverkehrs zu verringern, hat in
den vergangenen Jahren zunehmend an politischer Auf-
merksamkeit gewonnen. Mit den wichtigsten Fragen
und Herausforderungen dieses komplexen Themenfel-
des beschaftigt sich u.a. das Griinbuch zur stadtischen
Mobilitat, welches die Europadische Kommission im Jahr
2007 veroffentlicht hat. Auch nationale Regierungen
sowie regionale und kommunale Akteure entwickeln zu-

14 KOM (2007) 551 endgiiltig.

nehmend Strategien, um die negativen Auswirkungen
des Verkehrs zu vermindern, gleichzeitig aber das Be-
dirfnis nach Mobilitat sicherzustellen.

Ansatze und Ideen fiir moderne stadtische Mobilitatsstra-
tegien und einer damit verbundenen Steigerung der Le-
bens- und Aufenthaltsqualitat finden sich in der gesam-
ten Europadischen Union: London und Stockholm haben
innerstadtische Mautgebiihren eingefiihrt, in vielen deut-
schen Stadten wurden Umweltzonen eingerichtet, um
den Zugang fir Fahrzeuge mit hohen Emissionen zu be-
schranken. Autofreie FuBgangerzonen sowie der Ausbau
von Radverkehrsinfrastruktur erfahren groBen Zuspruch.
Auch die Ausdehnung flachendeckender Parkraumbewirt-
schaftungen, um die Nachfrage nach knappem offentli-
chem Raum besser zu steuern, erfahrt immer breitere
Akzeptanz. Oko-Steuern sind eine effiziente Méglichkeit,
um zumindest einige der entstehenden externen Kosten
auszugleichen. Moderne OPNV-Systeme bestehen aus
leistungsfahigen Nahverkehrsnetzen mit flexiblen inter-
modalen Knotenpunkten, die den Wechsel zwischen den
Verkehrstragern erleichtern. Flexible und attraktive Ver-
leih-Angebote (fir Autos und Fahrrader) reduzieren die
Notwendigkeit flr ein privates Auto. Globale Megatrends
wie ,Peak Oil” und Klimawandel verstarken den notwen-
digen Wandel urbaner Mobilitdt, der an vielen Orten be-
reits begonnen hat.

Abbildung 43: Mit Leihfahrradern die schone Aussicht in
Stockholm genieBen (Foto: Tim Birkholz, choice)

40



Leitfaden und Empfehlungen

nur schwer zu beeinflussen. Stddtische Mobilitats-
strategien werden deshalb in der Regel mit einem
langfristigen Zeithorizont entwickelt (z.B. 2020 oder
2025). Wenn FVS mit dem entsprechenden politi-
schen Willen eingefiihrt und unterstiitzt werden,
kdnnen die Systeme als ein Katalysator und Beschleu-
niger fir den notwendigen Wandel urbaner Mobilitat
fungieren, da sie die Fahigkeit zur Beeinflussung von
individuellem Mobilitatsverhalten haben.

4.1.1.1 Eine Radverkehrsstrategie entwickeln

Die weltweite (Wieder-)Entdeckung des Fahrrads als
stadtisches Verkehrsmittel ist ein deutlicher Beleg fur
den stattfindenden Wandel von urbaner Mobilitat. Das
Fahrrad ist als stadtisches Verkehrsmittel vor allem
deshalb so erfolgreich, weil es gegeniiber dem Auto
auf Strecken von bis zu sieben Kilometern an Schnel-
ligkeit und Flexibilitat haufig sogar (iberlegen ist, weil
nervenaufreibende Staus und Parkplatzsuche nahezu
vollstdndig entfallen. Hinzu kommen wesentlich
geringe Kosten, die gesundheitlichen Vorteile des
Fahrradfahrens und nattirlich Umweltschutzaspekte.

Die Unterschiede beim Radverkehrsanteil zwischen
einzelnen europaischen Landern und auch innerhalb
der Lander selbst, sind jedoch gewaltig. Der Modal
Split-Anteil des Radverkehrs auf nationaler Ebene
schwankt zwischen 1 % (Ost- und Sideuropa) und
27 % (Niederlande) und reicht bis zu fast 40 % in
einigen danischen, niederldndischen, deutschen und
schwedischen Stadten. Diese eklatanten Unterschiede
beim Mobilitatsverhalten beweisen, dass es verschie-
dene Parameter geben muss, die einen signifikanten
Einfluss auf die individuelle Wahl eines Verkehrsmit-
tels haben. Aus diesem Grund haben in den letzten
Jahren unzahlige Stadte sowie zahlreiche nationale
und regionale Regierungen Radverkehrsstrategien
entwickelt und beschlossen, um insbesondere die
Benutzung des Fahrrads starker zu fordern (z.B. Nie-
derlande 1990, Kopenhagen 1995, Schweden 2000,
Deutschland 2002, Berlin 2004, London 2004, Oster-
reich 2006, Barcelona 2006 oder Hamburg 2008).

Die Einflihrung eines FVS ist in der Regel ein einzel-
ner Aspekt einer umfassenden Radverkehrsstrate-
gie. Moderne Radverkehrsstrategien beinhalten
gewdhnlich zahlreiche MaBnahmen wie die Entwick-
lung sicherer und zusammenhdngender Radver-
kehrsinfrastruktur, die Verbesserung und Erweite-
rungvon (sicheren) Parkmdglichkeiten, Marketing- und
KommunikationsmaBnahmen, Mobilitatserziehung,

bzw. Fahrradtrainings, Mobilitétsmanagement fir
Unternehmen und vieles mehr.

4.1.1.2 Investieren in Radverkehrsinfra-
struktur

Um Fahrrad fahren sicherer und attraktiver zu machen,
sind Investitionen in moderne Radverkehrsinfrastruk-
tur eine der zentralen Empfehlungen fiir Stadte. Das
Bauen von breiten und sicheren Fahrradwegen oder
-streifen wird die Anzahl der Fahrradfahrer auf diesen
Routen und in der Stadt insgesamt deutlich erhéhen.
Wenn es eine grundlegende Radverkehrsinfrastruktur
bereits vor der Einfllhrung eines FVS gibt, wird das
mit aller Wahrscheinlichkeit mehr Nutzer fir das Sys-
tem interessieren. In Barcelona wurde nach der Ein-
fuhrung von Bicing die Ausdehnung des Radwegenet-
zes beschleunigt, weil das FVS die Nachfrage nach
entsprechender Infrastruktur verstarkt hatte. Kun-
denbefragungen fiir LEIHRADL-nextbike in Osterreich
ergaben, dass ein Drittel der Kunden die bestehende
kommunale Infrastruktur fir Radfahrer als unzurei-
chend bemangelte. Behérden sollten sich tber diesen
Zusammenhang bewusst sein und die stadtische Inf-
rastruktur verbessern, um mehr Nutzer fiir das FVS zu
gewinnen bzw. die Nutzung des Fahrrads insgesamt
zu fordern.

Investieren in Radverkehr
aus finanziellen Griinden

Das Investieren in RadverkehrsmaBnahmen ist ver-
gleichsweise gtinstig im Vergleich zu anderen Investiti-
onen im Mobilitatsbereich fir den Autoverkehr und
OPNV. Finanzielle Griinde waren deshalb auch ein
wichtiger Aspekt bei der Entwicklung der Berliner Rad-
verkehrsstrategie im Jahr 2004. Bis heute spielt im
Land Berlin das finanzielle Argument in Debatten (iber
Mobilitat eine Rolle. Die bisherigen Erfolge der Berliner
Radverkehrsférderung kénnen sich sehen lassen: In-
nerhalb von zehn Jahren hat sich der Radverkehrsan-
teil der Stadt auf ca. 13 % verdoppelt, in einigen In-
nenstadtbezirken liegt der Anteil mittlerweile sogar bei
mehr als 20 %. Nichtsdestotrotz stehen MaBnahmen
zur Forderung des Radverkehrs auch weiterhin in Kon-
kurrenz zu anderen Aktivitaten im Mobilitatsbereich.

4.1.2 Ziele fiir das Fahrradverleihsystem
definieren

Ein FVS kann sehr unterschiedliche direkte und indi-
rekte positive Effekte haben (vgl. Tabelle 1), abhan-
gig von der individuellen Gestaltung des Systems.
Bevor ein Konzept fiir ein FVS aufgestellt wird, ist es

41



Leitfaden und Empfehlungen

wichtig, die mdglichen Auswirkungen und Vorteile zu
kennen, um die individuellen und lokalen Ziele eines
Systems zu definieren. Insbesondere in gréBeren
Stadten werden FVS haufig daflir eingesetzt, um die
Nutzung des Fahrrads fiir Alltagswege zu beférdern
und auf diesem Wege die bisherigen Mobilitatsmus-
ter der Bevolkerung zu beeinflussen. Mogliche Aus-
wirkungen und Ziele eines FVS sind nachstehend
erlautert.

4.1.2.1 Radverkehr

In vielen Stadten mit bislang niedrigem Radver-
kehrsanteil (z.B. Paris, Barcelona, Lyon und London)
werden FVS mit niedrigen Einstiegsbarrieren bewusst
eingesetzt, um den Einwohnern der Stadt das Fahr-
rad als alltagliches Verkehrsmittel schmackhaft zu
machen. Positive Erfahrungen beim Fahrrad fahren
verbessern das Image dieses Verkehrsmittels, weil
es von mehr Menschen als zuvor als schnelles, flexi-
bles, gesundes und glinstiges Verkehrsmittel wahr-
genommen wird. Ein Anstieg des Radverkehrs kann
sogar zu mehr (relativer) Verkehrssicherheit beitra-
gen, weil dies die Aufmerksamkeit von Autofahrern
gegenilber der gestiegenen Anzahl von Radfahrern
erhdéht. Dennoch ist auch die Wahrscheinlichkeit
groB, dass FVS die Zahl unerfahrener Radfahrer
erhdéhen. Begleitende MaBnahmen fiir mehr Ver-
kehrssicherheit, die sich an alle Verkehrsteilnehmer
richten, sind deshalb zu empfehlen. Transport for
London (TfL) startete deshalb, begleitend zur Ein-
fihrung von Barclays Cycle Hire, eine Kampagne fir
mehr Aufmerksamkeit gegeniiber Radfahrern sowie
flr die sichere Benutzung des Londoner FVS. Gene-
rell kann ein FVS und Radverkehrsplanung im Allge-
meinen dazu flhren, dass der vergleichsweise
geringe finanzielle Aufwand derartiger MaBnahmen
(gegeniber Investitionen in den Autoverkehr bzw.
OPNV) starker erkannt wird, was sich positiv auf
zukinftige Entscheidungen in diesem Bereich aus-
wirken kann.

4.1.2.2 Offentlicher Personennahverkehr

FVS sind eine flexible Erweiterung und Erganzung
des traditionellen OPNV, aber beispielsweise auch
eine Alternative: Ein FVS kann in Gegenden einge-
setzt werden, in denen a) die Versorgung mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln nur unzureichend ist oder b)
in denen der OPNV (berlastet ist. Aus diesem Grund
sind FVS eine attraktive Moglichkeit fiir Verkehrsun-
ternehmen und -verblinde, ihr bestehendes Angebot
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durch die Integration eines flexiblen, individuell nutz-
baren Mobilitatsangebotes zu erweitern. FVS, die
vollstandig (raumlich, tariflich, informativ) in den tra-
ditionellen OPNV integriert sind, werden das gesamte
System flexibler und somit attraktiver machen.

4.1.2.3 Arbeit

FVS bendtigen Personal, Infrastruktur und Fachwis-
sen und bieten somit neue Beschaftigungsmdoglich-
keiten. In einigen Stadten sind Arbeitsbeschaffungs-
maBnahmen ein wichtiges Motiv fiir den Betrieb
eines FVS. In diesen Stadten werden alte Rader
repariert und flr den Verleih instandgesetzt. Hier-
durch werden z.B. Beschaftigungsmadglichkeiten fir
Arbeitslose geschaffen. Die Finanzierung der Sys-
teme erfolgt in erster Linie Gber nationale Arbeits-
marktprogramme und belastet zumindest nicht die
kommunalen Haushalte (z.B. Orebro, Chemnitz).

Auch private, freizeitorientierte Fahrradvermietun-
gen sowie der lokale Handel kdnnen vom Anstieg
des Radverkehrs und einem besserem Image des
Fahrradfahrens in einer Stadt profitieren, insbeson-
dere wenn das lokale FVS nur fiir kurze Nutzungen
attraktiv ist, bzw. Touristen sogar ganzlich ausge-
schlossen sind (wie z.B. in Barcelona).

4.1.2.4 Tourismus

Wenn das lokale FVS auch fiir Touristen nutzbar ist,
kann das der ausschlaggebende Impuls flir Touris-
ten sein, die Stadt mit dem Fahrrad zu erkunden.
Abhangig von der jeweiligen Preisstruktur kénnen
die Systeme allerdings auch eine Konkurrenz fir
lokale Fahrradvermietungen darstellen. In jedem
Fall erleben Touristen auf Fahrradern die jeweilige
Stadt in einer sehr nachhaltigen, lebenswerten und
auch kostenglinstigen Weise. Dies kann sich auch
positiv auf den lokalen Handel auswirken, weil Fahr-
rader den Aktionsradius erhéhen und erspartes Geld
in Geschaften ausgegeben wird, die ohne ein Rad
maoglicherweise unentdeckt geblieben waren.

4.1.2.5 Image

Ein FVS kann zum nachhaltigen und modernen Image
einer Stadt beitragen, dies sollte jedoch nicht der ein-
zige Grund fir den Betrieb des Systems sein. Insbe-
sondere groBen Metropolen wie Paris, Barcelona und
London hat die Einfiihrung der jeweiligen Verleihsys-
teme einen erheblichen Imagegewinn verschafft,
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sowohl national als auch international. Die mediale
Betrachtung der jeweiligen Systeme hat den Stadten
bei einem sehr positiv besetzten Thema hohe Auf-
merksamkeit eingebracht, gleichzeitig wurde auch
hohe Aufmerksamkeit auf das Thema an sich und den
notwendigen Wandel urbaner Mobilitat gelegt.

4.1.2.6 Gesundheit

Radfahren ist gesund. Zahlreiche Studien belegen,
dass moderne Gesellschaften an den Konsequenzen
ungesunder Lebensfiihrung durch falsche Ernahrung
und zu wenig Bewegung leiden. Bereits 20 Minuten
tagliches Radfahren hat signifikante, positive Aus-
wirkungen auf die Gesundheit. Die sozio-6konomi-
schen Vorteile kdnnen deshalb die Kosten eines FVS
bei weitem Ubertreffen. Eine Studie des franzosi-
schen Nachhaltigkeitsministeriums ergab zum Bei-
spiel, dass der positive Zusatznutzen des Radver-
kehrs im Jahr 2008 einen monetdren Wert von 4,8
Milliarden € hatte (mit dem hdochsten Wert fir
gesundheitliche Auswirkungen).

4.1.3 Informationsbeschaffung und
(politische) Unterstiitzung sichern

Die Planung und Einflihrung eines FVS ist ein lang-
wieriger Prozess, der erhebliche Ressourcen bean-
sprucht. Aus diesem Grund ist es besonders wichtig,
rechtzeitig Informationen iber FVS zu sammeln und
aufzubereiten, um das Thema bei stadtischen, politi-
schen und weiteren Akteuren zu beftrdern. Die
Wichtigkeit einer mdglichst frihzeitigen Einbindung
relevanter Akteure sollte keinesfalls unterschatzt
werden. Die Einbindung externer Experten ist in die-
ser Phase zu empfehlen. Eine gute Moglichkeit, lokale
Behorden und Politiker, Verwaltungsmitarbeiter sowie
potentielle Nutzergruppen einzubinden, ist die Durch-
fihrung eines Bicycle Policy Audits (BYPAD) unter
fachlicher Begleitung von Mobilitdtsexperten.

4.1.3.1 Fachwissen sammeln und Projekt-
team bilden

Eine Erkenntnis des OBIS-Projektes ist, dass Betrei-
ber von FVS und Stadte bei einigen Aspekten des
Betreibervertrages entgegengesetzte Ziele und

5 BYPAD Projekt (2003): BYPAD wurde von der Europdischen Kom-
mission im Rahmen des IEE-Programms gefordert. Bei BYPAD han-
delt es sich um eine umfassende, partizipative Uberpriifung der loka-
len Radverkehrspolitik, anhand verschiedener, festgelegter Kriterien
(Infrastruktur, Finanzierung, Koordinierung, Nutzer-Bediirfnisse,
Forderung und Politik).

Interessen haben. Um eine bessere Verhandlungs-
position gegeniber dem Betreiber zu haben, ist es
fir Stadte dringend zu empfehlen, praktisches und
administratives Fachwissen (iber FVS innerhalb der
eigenen Verwaltungsstrukturen aufzubauen. Ein
Projektteam aus (unabhéngigen) Praktikern und
Experten zum Thema kann helfen, (iber die Méglich-
keiten und Grenzen eines FVS im lokalen Kontext zu
diskutieren. Das Hinzuziehen von externem Fach-
wissen bereits in der Friihphase des Projektes, wird
in aller Regel Kosten und Zeit im weiteren Projekt-
verlauf sparen, da auf den unterschiedlichen Ent-
wicklungsstufen viele Probleme und Herausforde-
rungen vermieden werden kdnnen.

4.1.3.2 Politische Unterstiitzung sichern

FVS sind zu einem sehr groBen Teil abhdangig vom
politischen Willen. Das Einbeziehen sowohl von (Ver-
kehrs-)Politikern der regierenden Parteien, als auch
der Opposition, erhdht die Wahrscheinlichkeit von
politischer Unterstiitzung liber mehrere Wahlperio-
den hinweg. Politische Unterstiitzung auf hdchster
Ebene war unter anderem sehr wichtig fir die Ein-
fihrung des Londoner FVS. Boris Johnson (Abbil-
dung 44, Abbildung 45) hat sich — ebenso wie sein
Vorganger Ken Livingstone — intensiv bei den Lon-
doner Bezirken (deren Kooperationsbereitschaft
entscheidend fiir Baugenehmigungen ist) fir die
Einflihrung des Systems engagiert. Boris Johnson
hat sich zudem zum Systemstart sehr o6ffentlich-
keitswirksam fiir das neue System (und den Radver-
kehr im Allgemeinen) stark gemacht.

4.1.3.3 Stadtische Akteure und Experten an
einen ,Runden Tisch” bringen

In vielen Stadten (z.B. London, Stockholm, Wien
sowie in deutschen Stédten), sind Bau- oder Sonder-
nutzungsgenehmigungen fiir den Aufbau von Statio-
nen und Abstellpldtzen notwendig. Stationsgebun-
dene FVS konkurrieren jedoch mitanderen Interessen
um nur begrenzt vorhandenen o&ffentlichen Raum.
Zur Erteilung der Genehmigungen ist deshalb die
enge Zusammenarbeit mit zahlreichen fachlichen
Ansprechpartnern auf stadtischer und haufig auch
bezirklicher Ebene notwendig. Diese Zusammenar-
beit kann mitunter sehr schwierig sein und Planungs-
prozesse verzogern oder sogar vollstandig blockie-
ren. Um eine solche Situation schon im Vorhinein
zumindest weitestgehend zu vermeiden, ist sowohl
fir das stadtische Projektteam, als auch fiir den
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Betreiber, eine enge und vertrauensvolle Zusam-
menarbeit mit den entscheidenden stadtischen
Akteuren notwendig. Im Rahmen der Umstellung
von einem flexiblen auf ein stationsgebundenes Sys-
tem in Berlin, hat z.B. der Betreiber DB Rent die
Zusammenarbeit mit der Stadtverwaltung und den
entsprechenden Bezirken deutlich intensiviert.

14

An einem ,Runden Tisch” oder ,Projektausschuss
sollten Akteure aus Planungs- und Genehmigungs-
behdrden teilnehmen, aber auch fachliche Ansprech-

Abbildung 44: Birgermeister Boris Johnson setzt sich fiir den Erfolg
des Londoner FVS ein (Foto: TfL)

Abbildung 45: Das Londoner FVS wird auch mit einer Comicfigur des
Birgermeisters Boris Johnson beworben (Illustration: TfL)
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partner zu Themen wie Finanzierung und Kommuni-
kation. Eine mdoglichst frihe Einbeziehung dieser
Akteure wird das Augenmerk auf mdgliche Hinder-
nisse und Schwierigkeiten bei der Umsetzung len-
ken, bevor diese auftreten. Aller Wahrscheinlichkeit
nach wird sich auch die Bereitschaft erhdhen, den
Umsetzungsprozess fiir das System in den entschei-
denden Phasen zu unterstiitzen.

4.1.3.4 OPNV-Unternehmen und Verkehrs-
verbiinde beteiligen

Durch die richtige Integration eines FVS in das
bestehende OPNV-Netz, kann das gesamte System
flexibler und attraktiver werden. In Betracht gezo-
gen werden sollte, ob der lokale Verkehrsbetrieb
selbst Betreiber des System werden kann. Eine enge
Zusammenarbeit zwischen den Betreibern von FVS
und OPNV ist in jedem Fall zu empfehlen. Problema-
tisch ist in diesem Zusammenhang, dass es einige
OPNV-Unternehmen gibt, die FVS mit Skepsis
betrachten. Sie befiirchten Konkurrenz und den Ver-
lust von Fahrgdsten, ebenso befiirchten Sie ver-
starkte Konkurrenz um offentliche Zuschiisse sowie
verstarkte Konflikte auf der StraBe, z.B. wegen Fahr-
radern auf Busspuren. Diese Probleme sind geringer
ausgepragt wenn OPNV und FVS in der Verantwor-
tung des gleichen Betreibers liegen — das Parade-
beispiel ist hier Transport for London. Aufgrund der
maoglichen Konflikte, aber insbesondere wegen der
potentiellen Synergieeffekte, sollten OPNV-Betreiber
moglichst friihzeitig in die Planungen fir ein FVS mit
einbezogen werden. Das OBIS-Projekt empfiehlt in
diesem Zusammenhang eine moglichst weitrei-
chende Integration von FVS in bestehende OPNV-
Systeme. Das Nutzen gemeinsamer Zugangsmedien
auf Basis elektronischer Kundenkarten bietet hier
z.B. groBes Potential, auch wenn derartige Einfiih-
rungen mit Schwierigkeiten verbunden sein kénnen
(z.B. Tczew in Polen sowie Tschechische Republik).
Beispiele erfolgreicher Kooperationen zwischen den
Betreibern des FVS sowie den OPNV-Betrieben gibt
es unter anderem in Stockholm und Lyon.

4.1.4 Ideen sammeln und Grobkonzept
erstellen

Abhangig von den jeweiligen Zielen kdnnen sich ein-
zelne FVS stark voneinander unterscheiden. Die orga-
nisatorische und technische Systemgestaltung (vgl.
3.4 Endogene Faktoren (beeinflussbar)) sollte mit
den zu Beginn festgelegten Zielen korrespondieren.
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Wenn das System auf die taglichen Wegeroutinen von
Berufspendlern abzielt, ist eine andere Konzeption
notwendig, als wenn Touristen die Hauptzielgruppe
darstellen. Um Inspirationen fiir ein ganz besonderes
FVS zu erhalten, hatte die danische Hauptstadt Kopen-
hagen einen Designwettbewerb ausgelobt, fiir den es
mehr als 100 Einreichungen mit verschiedensten Kon-
zepten und Detailideen gab.'®

4.1.4.1 Machbarkeitsstudie fiir das FVS
erstellen

Stadte, die ein FVS einflihren wollen, sollten dessen
Ziele im Vorhinein, unter Berlicksichtigung der loka-
len Rahmenbedingungen, genau festlegen. Die
Grundlage einer spateren Entscheidung sollte eine
professionelle Machbarkeitsstudie sein, in welcher
bestehende Systeme analysiert, die ortlichen Gege-
benheiten katalogisiert, verschiedene Szenarien
entworfen sowie zukiinftiges Entwicklungspotential
prognostiziert wird. Eine Studie sollte nicht zu opti-
mistisch sein, aber immer noch optimistisch genug,
um alle beteiligten Akteure vom Betrieb eines FVS in
der jeweiligen Stadt oder Region zu tUberzeugen. Ein
gutes Beispiel flir eine sehr detaillierte Machbar-
keitsstudie ist die von Transport for London.'”

Kundenbefragungen durchfuhren

Eine professionelle Marktanalyse zu Beginn der Pla-
nungsphase wird aller Wahrscheinlichkeit nach niitz-
liche Informationen (ber das zukiinftige Potenzial
eines FVS liefern. Hierdurch kann herausgefunden
werden, wie viele Blrger bereit waren, ein FVS zu
benutzen. Alternativ kann auch eine Vorab-Einschat-
zung der offentlichen Meinung in den Medien (Zei-
tungen, Radio/Fernsehen, Blogs etc.) sinnvoll sein.
Umfragen zu Mobilitdtsthemen kénnen Unzufrieden-
heit in der Bevolkerung identifizieren und Ansatze fiir
Verbesserungen liefern und somit nitzliche Hinweise
Uber das zukiinftige Potential eines FVS aufzeigen.

Exogene Faktoren der Stadt identifizieren

Die exogenen Faktoren einer Stadt kdnnen nicht kurz-
fristig verandert werden. Beispiele hierfiir sind die
Stadtbevélkerung, das Durchschnittseinkommen, der
Auto- und Fahrradbesitz, der Modal Split, die Radver-
kehrsinfrastruktur und der OPNV einer Stadt. Dariiber

6 City of Copenhagen (2009).
7 Dector-Vega, G.; Snead, C.; Phillips, A. (2008).

hinaus ist auch die aktuelle Verkehrspolitik und -pla-
nung sehr wichtig, weil hiervon in starkem MaBe z.B.
der Radverkehrsanteil abhangt und somit auch die
Bereitschaft der Bevolkerung, Leihrader iberhaupt zu
benutzen. In gleichem MalBe ist von diesem Faktor
auch die politische Bereitschaft abhangig, die Einfiih-
rung und den Betrieb eines solchen Systems zu unter-
stitzen. Die exogenen Faktoren haben also sowohl
Einfluss auf die generelle Einfliihrung und Nutzung
eines FVS, als auch auf die individuelle Systemgestal-
tung. Entscheidende Faktoren fir die allgemeine Ver-
kehrsnachfrage in einem Gebiet ist die Einwohner- und
Beschaftigtendichte. Wichtige Faktoren fiir den Rad-
verkehrsanteil in einer Stadt sowie fir die Akzeptanz
und den Erfolg eines FVS sind die bestehende Radver-
kehrsinfrastruktur, die allgemeine Bereitschaft Fahr-
rad zu fahren sowie die Erfahrungen der Bevolkerung
mit diesem Verkehrsmittel.

Auch die Topographie und das Klima haben signifi-
kante Auswirkungen auf die Bereitschaft Fahrrad zu
fahren. Eine Winterpause gibt es aus diesem Grund
mit groBerer Wahrscheinlichkeit bei FVS in nordli-
chen Landern (vgl. 3.5 Exogene Faktoren).

Abbildung 46: Fahrradverleihsystem im Winter (Foto: Creative
Commons BY-NC-ND 2.0 von Flickr-Nutzer oriolsalvador)

Kleine oder groBe Systeme

GroBe FVS weisen signifikant hohere Ausleihen pro
Fahrrad auf und Gben so mit gréBerer Wahrscheinlich-
keit auch einen relevanten Einfluss auf das Mobilitats-
verhalten einer Bevélkerung aus. In absoluten Zahlen
gesehen kosten groBe Systeme jedoch auch wesent-
lich mehr Geld. Aufgrund von Skaleneffekten (,,econo-
mies of scale”) sinken jedoch die durchschnittlichen
Kosten pro Fahrt. Kleine Systeme kénnen finanziell
nachhaltig sein, solange die Kosten gering sind, der
MaBstab klein bleibt und keine groBen Investitionen
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erforderlich sind (z.B. keine Tiefbauarbeiten flir Stati-
onen); Beispiele fiir diese Art von FVS sind Green-
street in Géteborg und das Chemnitzer Stadtfahrrad.
In Saragossa und Berlin wurde beschlossen, neue
Systeme nicht auf einmal, sondern Schritt flir Schritt
umzusetzen. Sowohl Paris, als auch London haben
ihre Systeme bereits erweitert, bzw. planen dies zu
tun — jeweils innerhalb des ersten Betriebsjahres nach
der Einflihrung der Systeme. Im Gegensatz dazu lei-
det der Ausbau des Stockholmer Systems unter einem
schleppenden Genehmigungsverfahren — auch nach
vier Jahren Betrieb sind nur 80 der urspriinglich
geplanten 160 Stationen in Betrieb.

High-Tech- oder Low-Tech-Systeme

Es gibt eine Vielzahl unterschiedlicher Technologien fiir
Fahrradverleihsysteme. Sie alle haben ihre Vor- und
Nachteile, weshalb ein ausftihrlicher Vergleich empfoh-
len wird. Im OBIS-Projekt konnte eine deutliche Korre-
lation zwischen (teuren) High-Tech-Systemen und
héheren Ausleihzahlen festgestellt werden. Systeme,
die moderne Technologien verwenden und mit Hilfe
von Kunden- oder Kreditkarten einfache, schnelle und
automatisierte Verleihprozesse an Stationsterminals
anbieten, haben ein hohes Potential erfolgreich zu sein.
Es ist auch eine Abwagung mdglich, ob intelligente
Technologie nur in der Station verwendet wird oder
auch in den Radern. Diese Entscheidung muss jedoch
auf Grundlage der Ziele und finanziellen Kapazitaten
der Beteiligten getroffen werden.

Stationsbasierte oder flexible Systeme

Bei FVS gibt es zwei grundsatzliche Systemauspra-
gungen: stationsbasierte Systeme mit einem dichten
Netzwerk von festen (meist baulichen) Verleihstatio-
nen und flexible Systeme bei denen es mdglich ist,
Fahrrader an nahezu jedem Ort innerhalb eines defi-
nierten Gebietes zu entleihen und wieder zuriickzuge-
ben. Flexible Systeme wurden hauptsachlich von dem
deutschen Anbieter DB Rent betrieben der jedoch
damit begonnen hat, ebenfalls stationsbasierte FVS
einzufiihren (Stuttgart, Hamburg, Berlin und Karls-
ruhe). Als ein wichtiger Vorteil stationsbasierter Sys-
teme gilt die héhere Verlasslichkeit der Systeme fiir
Kunden, weil Fahrten mit einem Leihfahrrad besser in
regelmaBige Wegeketten eingeplant werden kdnnen,
wenn sich die Fahrrader zuverlassig immer am glei-
chen Standort befinden. Auch aus operativer Sicht
sind stationsbasierte Systeme einfacher zu handha-
ben. Abhdngig von der gewahlten Technik und den
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zumeist notwendigen TiefbaumaBnahmen sind stati-
onsbasierte Systeme jedoch in der Regel wesentlich
teurer. Eine innovative Weiterentwicklung wurde in
diesem Zusammenhang in der Planungs- und Entwick-
lungsphase fiir das neue stationsbasierte FVS in Ber-
lin (das 2011 in Betrieb gegangen ist) gemacht: In
enger Abstimmung mit der Stadt hat der Betreiber DB
Rent neue Abstellplatze aus Beton entwickelt, welche
die notwendigen Tiefbauarbeiten auf ein Minimum
reduzieren (nur noch fiir die Terminals notwendig).
Der Aufbau der Stationen ist dadurch schneller, einfa-
cher und kostengiinstiger durchzufiihren (vgl. 3.4.1
Technische Systemgestaltung).

Tarifsysteme vergleichen

Die Tarifstruktur eines FVS wird die Nutzung beein-
flussen. Abhangig von den jeweiligen Zielen eines
Systems, sollte eine darauf abgestimmte Tarifstruk-
tur ausgewahlt oder entwickelt werden. Ein Ziel kann
z.B. sein, moglichst viele Nutzer fiir kurze Ausleihen
Zu gewinnen, eine andere Zielgruppe waren Touris-
ten, fur die langere Ausleihen nicht zu teuer sein
dirfen (vgl. 3.4.1.2 Systemdesign).

Redistribution von Fahrrdadern ist notwendig
Fahrten und Pendlerstrdme innerhalb eines FVS sind
in der Regel asymmetrisch verteilt und verdndern sich
im Laufe eines Tages. Eine aktive Redistribution bzw.
Umverteilung von Fahradern wird deshalb notwendig
sein. Es hat sich gezeigt, dass die Topographie einer
Stadt erheblichen Einfluss auf den Redistributionsver-
kehr haben kann. Das Paradebeispiel hierfiir ist Bar-
celona, wo wesentlich mehr Fahrten von den Bergen
der Stadt hinab, als wieder hinauf erfolgen. Die Umver-
teilung von Fahrradern ist eine komplexe Herausfor-
derung die genaue Analysen und fortlaufende Opti-
mierungen erfordert, nachdem ein System gestartet
ist (vgl. 4.3.3 Redistribution und Verfiigbarkeit).

Ein FVS wird aller Wahrscheinlichkeit nach finanzi-
elle Unterstiitzung der Stadt oder anderweitige
Querfinanzierungen bendtigen. Aus diesem Grund
ist es auch sinnvoll, Investitionen in ein FVS mit
anderen moglichen MaBnahmen der Radverkehrs-
forderung zu vergleichen. In der Praxis haben sich
verschiedene Madglichkeiten der Querfinanzierung
herausgebildet (vgl. 4.2.3 Finanzierungsquellen).
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Die Optimierung des bestehenden Angebotes ist nur
moglich, wenn ausreichende Nutzungsdaten sowie
Wissen (iber die Kundenzufriedenheit vorhanden
und verfligbar sind. Kundenbefragungen sind des-
halb ein notwendiges Mittel, um Nutzungsprozesse
und Servicequalitat zu verbessern. Ein GroBteil der
nitzlichen Systemdaten befindet sich jedoch in der
Kontrolle des Betreibers. Fiir Stadte ist es deshalb
zu empfehlen, das Interesse an etwaigen Daten
bereits im Verhandlungsprozess zu auBern und ent-
sprechende Nutzungs- oder Informationsrechte im
Betreibervertrag zu vereinbaren.

Personal fir
Planung & Aufbau

- FVS Experten

Personal fiir den Betrieb

Kosten
Finanzierung

Hardware

- Kundenbetreuung

- Ersatzteile
- Ersatzrader

Marketing &
Kommunikation

Integration in den OPNV

- Back-End (vgl. Tabelle 4)
- Front-End (vgl. Tabelle 4)

4.1.4.2 Standardisierte Planungs- und
Umsetzungsprozesse entwickeln
und Wissensaustausch fordern

Um Zeit und Ressourcen zu sparen erscheint es
sinnvoll, standardisierte Planungs- und Umsetzungs-
prozesse sowie Richtlinien fir FVS auf nationaler
Ebene zu entwickeln. Offentlichen Einrichtungen ist
es dadurch maoglich, alle Beteiligten von Anfang an
in ein Projekt mit einzubeziehen. Sie sind sich zudem
maoglicher rechtlicher Schwierigkeiten bewusst und
kénnen diese besser vermeiden. Diese Aufgabe
sollte auf nationaler Ebene initiiert und koordiniert
werden, um den Austausch von Erfahrungen und die
Standardisierung von Wissen zwischen verschiede-

Kleiner Business Plan

- Finanz- und Rechtsexperten
- Marketing- und Kommunikationsexperten
- Architekten/Stadtplaner zur Planung des Systems

- Mechaniker zur Reparatur (Auftragnehmer maglich)
- Fahrer fir die Redistribution (Auftragnehmer maglich)

- Infrastruktur & Aufbaukosten (vgl. Tabelle 8)
- Laufende Kosten (vgl. Tabelle 9)

- In der Regel nicht selbsttragend
- Es gibt verschiedene Finanzierungsmaoglichkeiten (vgl. 4.2.3 Finanzierungsquellen)

- Fahrrader, Abstellplatze, Terminals
- LKWs/Vans fiir Redistribution der Fahrrader (Auftragnehmer maoglich)
- Werkzeuge zum Reparieren der Fahrrader (Auftragnehmer maglich)

- Erstellung eines Marketing- & Kommunikationskonzeptes
- Entwerfen von Werbematerialien

- Aktuell halten der Website

- Organisation von Presseveranstaltungen

- Sicherstellen von Medienprasenz

- Integration in die Informationssysteme
- Integration in die Tarifsysteme
- Beschilderung in U- oder S-Bahn-Stationen (z.B. Barcelona)

- Nutzung mit dem gleichen Zugangsmedium mdglich (z.B. Stockholm)

- Offentlicher Raum fiir Stationen und Rader
- Raume fiir Lager, Werkstatten und Parkflachen zum Reparieren und
Abstellen von Fahrradern sowie Redistributionsfahrzeugen)

Rdume/Flachen

Tabelle 14: Kleiner Business Plan
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nen Stadten und Regionen zu beférdern. Ein erster
Schritt in diese Richtung war in Deutschland die
Ausschreibung flir ein Sondergutachten, welches
sich mit rechtlichen und finanziellen Fragen rund um
das Thema FVS beschaftigte. Das Sondergutachten
wurde von der Bundesanstalt fiir Bau-, Stadt- und
Raumforschung (BBSR) veroffentlicht und liefert
Leitlinien und Empfehlungen fir regelmaBig auftre-
tende Fragestellungen in diesem Themenkomplex.
Ein weiteres gutes Beispiel fiir derartiges Engage-
ment auf nationaler Ebene ist die ,Koordinations-
stelle Bike Sharing” in der Schweiz, eine Plattform
finanziert durch die Schweizer Bundesregierung,
Uber welche interessierten Akteuren Wissen Uber
FVS zur Verfligung gestellt wird.!®

4.1.4.3 Einen kleinen Business Plan erstellen

Viele stadtische Akteure sind sich nicht der zahlrei-
chen Komponenten bewusst, die flir den Betrieb
eines FVS im Hintergrund notwendig sind. Die vor-
stehende Tabelle 14 zeigt deshalb einen kurzen
Uberblick.

4.1.5 Offentliche Ausschreibung

Wenn alle Daten gesammelt, Prognosen aufgestellt
und Meinungen gehoért sind, sollte es innerhalb einer
Stadt eine klare und eindeutige ,Ja oder Nein"-Ent-
scheidung geben. Je mehr relevante Akteure von
einem FVS (berzeugt sind, desto weniger Zeit und
Aufwand wird wahrend der Planungs- und Aufbau-
phase verloren gehen. Sofern die Stadt nicht selbst
Betreiber des FVS werden mdchte, wird sie das Sys-

tem mit den gewlinschten Komponenten in der Regel
offentlich ausschreiben. Um die finanzielle Nachhal-
tigkeit des Systems zu gewahrleisten, sollte bereits
im Vorfeld Einigkeit Gber ein Budget flir wahrschein-
lich notwendige Querfinanzierungen erzielt werden.
GroBe Systeme, die durch die Politik vor Ort unter-
stitzt und gefordert werden, haben die gréBten
Chancen, sich zu einer langfristig nachhaltigen
Zusammenarbeit von o6ffentlichen und privaten
Akteuren zu entwickeln. In der Praxis existieren ver-
schiedene Mdglichkeiten der Vertragsgestaltung
zwischen Stadt und Betreiber(n) (vgl. Tabelle 7).
Offentlich private Partnerschaften kénnen auf ver-
schiedene Arten ausgestaltet werden, z.B. in Bezug
auf die Ubernahme von Investitionen, Aufteilung der
Einnahmen und das Tragen von Risiken.

4.1.6 Kapitelzusammenfassung

Ein FVS zu planen geht Uber die Festlegung von
technischen und organisatorischen Details hinaus.
Ein FVS ist Bestandteil urbaner Mobilitdt und des-
halb mit Fragen nachhaltiger Mobilitat und insbe-
sondere sicherem Radverkehr eng verknipft. Alle
Beteiligten sollten sich auf bestimmte Ziele fiir ein
System einigen und es dementsprechend individuell
gestalten.

= Machhaltige Mobilitdtspolitik
« Radverkehrsstrategie
* Radverkehrsinfrastruktur

Grundlagen

Mabilitat

+ Definition von Zielen und (gewiinschten) Auswirkungen

+ Beteiligung relevanter Akteure

» Machbarkeitsstudie und individuelle Systemgestaltung

» (Offentliche) Ausschreibung

Abbildung 47: Planungsschritte fiir ein Fahrradverleihsystem

8 Koordination bikesharing Schweiz (2011).
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4.2 Umsetzung

4.2.1 Aufgabenteilung

Die Aufgabenteilung zwischen Kommune und Betrei-
ber ist die zentrale Entscheidung im Hinblick auf die
Ausschreibung und den Betreibervertrag. Die Ver-
tragsarten sind unterschiedlich und somit individuell
fir jede Stadt oder Region. Trotzdem kdnnen einige
generelle Unterschiede gemacht werden (Tabelle 15).

Infrastruktur ‘ Betrieb
Option Al Betreiber
(0] s]ule] WiV Betreiber A Betreiber B
Option B Betreiber Kommune
Option C Kommune Betreiber

Tabelle 15: Aufgabenteilung

4.2.1.1 Option A

Die Kommune schlieBt einen Vertrag mit Externen
fur die Umsetzung der FVS-Infrastruktur sowie
fir den Betrieb des FVS ab. Normalerweise wird
ein Betreiber fir Infrastruktur und Betrieb
gewahlt. In diesem Falle ist der Betreiber der
Eigentimer der Infrastruktur und tragt das
Betriebsrisiko. Die Kommune zahlt einen Betrag
pro Zeiteinheit (z.B. Jahr). Vertrage, die mit Ver-
einbarungen gekoppelt sind, wie zum Beispiel
Werbevertrage, kdénnen oft nicht vollstandig
bewertet werden. Der Preis der FVS-Leistungen
selbst ist nicht genau angegeben. Daher muss die
Kopplung von FVS-Vertragen in andere Vereinba-
rungen sorgfdltig abgewogen werden.

Der Aufbau der Infrastruktur und der Betrieb des
FVS kdnnen auch durch zwei oder mehr getrennte
Betreiber erfolgen. In diesem Falle kénnte ein
erhohter Abstimmungsbedarf zwischen den
Betreibern notwendig sein, aber wenn Experten
des betreffenden Fachgebiets ausgewadhlt wer-
den, kénnte sich das positiv auf die Effizienz
auswirken.

Die Vertragslaufzeit sollte auf die Nutzungsdauer
der Infrastruktur ausgerichtet werden. So kann der
Betreiber die Infrastruktur Uber die Laufzeit des
Vertrages abschreiben. Kirzere Vertragslaufzeiten
erhéhen den fir die Infrastrukturrefinanzierung
erforderlichen Einnahmenanteil.

Anreizsysteme

In der Regel ist die Kommune an der Erzielung hoher
Nutzungsraten des FVS interessiert. Dies muss bei
der Zuteilung der Einnahmen aus den Nutzungsge-
bihren beriicksichtigt werden. Ein Betreiber, der kei-
ne Nutzungsgebiihren einnehmen kann, hat mdgli-
cherweise keinen Anreiz, einen hohen Servicestandard
zur Sicherstellung hoher Nutzungsraten zu erhalten.

Die Nutzungsgebihren aus dem Vélib' -System in
Paris werden von der Stadt eingenommen. Der Be-
treiber JCDecaux kann keine zusatzlichen Deckungs-
beitrage durch héhere Nutzung des Systems erwirt-
schaften. DiesbleibtspaterenVertragsverhandlungen
vorbehalten. Daher miissen andere Anreizsysteme
erarbeitet werden. Dem Betreiber kénnen regelma-
Bige Beitrage und Bonuszahlungen gewahrt werden,
die von der Nutzungshdufigkeit abhangen. Diese
Bonuszahlungen miissen lber den Kosten fir die
Verbesserung der Nutzung des Systems liegen.

4.2.1.2 Option B

Die Kommune vergibt einen Vertrag fiir den Aufbau
der FVS-Infrastruktur, die laufend von dem Betrei-
ber gewartet wird. Bis jetzt ist diese Vertragsart im
Bereich des Fahrradverleihs noch nicht relevant.

E-Bike Stationen

Im Hinblick auf kiinftige Systeme, welche E-Bikes
(Elektrofahrrader) bereitstellen kdnnten, wird diese
Option an Bedeutung gewinnen. Im Bereich der Elek-
tromobilitat bauen Energieversorger Ladeinfrastruk-
tur und stellen diese den Fahrzeugflottenbetreibern
gegen eine Nutzungsgebiihr zur Verfligung.

Abbildung 48: DB Rent E-Bike (Foto: DB Rent)
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4.2.1.3 Option C

Die FVS-Infrastruktur wird von der Kommune aufge-
baut und verbleibt in ihrem Eigentum. Der Betrieb
wird an einen Dritten vergeben. Somit konnen
Betriebsvertrédge abgeschlossen werden, die kirzer
als die Nutzungsdauer der Infrastruktur sind (vgl.
4.2.1.1 Option A). Die Kommune wird hinsichtlich des
Betriebs flexibler, aber ist (zumindest finanziell) ver-
antwortlich fiir die Kosten der Infrastrukturwartung.
Der Betreiber muss sich auf einen bestimmten Quali-
tatsstandard fir die bereitgestellte Struktur verlassen
kdnnen, um den Betrieb zu gewahrleisten. Die Infra-
struktur flr das Fahrradverleihsystem Bicing in Barce-
lona wurde von der Stadt finanziert und aufgebaut (15
Millionen €). Dadurch konnte das System schneller als
vergleichbare Systeme realisiert werden.

4.2.2 Der Betreibervertrag

Bedingt durch die lange Vertragslaufzeit und die
Komplexitat der Aufgaben sind die Betreibervertrage
umfassend und auf jede Kommune individuell zuge-
schnitten. AuBerdem ist es durch die Geheimhaltung
schwierig, bestehende Vertrage als Beispiele flr
neue Vertréage zu konsultieren. Je nach der Zutei-
lung der Aufgaben sind verschiedene Bereiche abzu-
decken. GemaB den nationalen Regelungen und den
einschlagigen EU-Richtlinien sind Ausschreibungen
in der Regel bei der Vergabe von Vertragen fiir FVS
an Dritte in Folge des Umfangs der Auftrage erfor-
derlich. Somit gelten die folgenden Erlauterungen

Fahrradverleihsysteme ohne Vertrdage
(Deutschland)

Nicht fiir alle FVS ist ein Vertrag zwischen Betreiber
und Kommune erforderlich. In der Vergangenheit
wurden die deutschen FVS Uberwiegend ohne Ver-
trage eingefiihrt. DB Rent und nextbike waren auf
eigenes Risiko tatig und boten die Fahrrader in Min-
chen, Koln, Berlin, Frankfurt und zahlreichen ande-
ren Stadten an. Die Preisstrukturen unterschieden
sich von denjenigen in anderen Landern — die Leih-
gebihr wurde ab den ersten Minuten erhoben. So-
mit waren die Nutzungsraten deutlich geringer als in
anderen Landern. Trotzdem leistete das Engage-
ment der Betreiber einen Beitrag zum Umdenken in
den Kommunen. Heute gibt es einen Trend hin zur
Beteiligung der Kommunen, zum Beispiel in Ham-
burg oder im Ruhrgebiet. Erste Erfahrungen zeigen,
dass die Nutzungsraten und damit die Auswirkungen
dieser FVS in Folge der kostenfreien Nutzungszeiten
zu Beginn jeder Fahrt wesentlich besser sind.
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auch teilweise fur einen notwendigen Ausschrei-
bungsrahmen. Sie kénnen auch als Uberblick tiber
die Aspekte genutzt werden, die fiir die Veroffentli-
chung von Ausschreibungen beriicksichtigt werden
sollten. Selbst wenn die Kommune alle Aufgaben im
Zusammenhang mit dem FVS selbst ausfiihrt, kén-
nen die folgenden Vertragsinhalte fiir Infrastruktur
und Betrieb als Bezugspunkt fiir die Aufgaben der
Kommune dienen.

4.2.2.1 Allgemeine Vereinbarungen

Die Vertragslaufzeit hangt von der Zuteilung der Auf-
gaben zwischen Kommune und Betreiber ab. Als Ori-
entierung kann man sagen: Wenn der Betreiber fiir
die Umsetzung und Wartung der Infrastruktur ver-
antwortlich ist, sollte die Vertragslaufzeit der Nut-
zungsdauer der Infrastruktur entsprechen. Vertrage,
die nur betriebliche Aufgaben enthalten, kénnen kiir-
zer sein. Je kiirzer der Vertrag, desto mehr Flexibili-
tat hat die Kommune. Falls Erwartungen hinsichtlich
des FVS oder des Betreibers nicht erfiillt werden,
kdnnen Anpassungen erfolgen. Andererseits erfor-
dern kurze Vertrage haufige Ausschreibungen, was
auch finanzielle Auswirkungen fiihrt. Optionen fir
die Vertragsbeendigung sollten in den Vertrag aufge-
nommen werden. Die Griinde fir die Vertragsbeendi-
gung missen schwerwiegend sein, um vertragliche
Sicherheit fiir beide Parteien zu gewahrleisten.

Vertrdge sollten auch Vereinbarungen hinsichtlich
ihrer Verlangerung enthalten, wenn die von der
Kommune fiir das System festgelegten Ziele erfiillt
werden und das System positiv bewertet wird. Sol-
che Vereinbarungen missen gemaB den nationalen
Regelungen und den EU-Richtlinien fir die Vertrags-
vergabe erfolgen.

4.2.2.2 Technische Systemgestaltung

Hardware und Technologie

Ein Uberblick tiber die allgemeinen FVS-Konfigu-
rationen wird in Kapitel 3.4.1 aufgefiihrt. Wichtige
Vorgaben sollten in dem Vertrag mit dem Betrei-
ber vereinbart werden. Die Hauptkriterien fiir die
technische und organisatorische Konfiguration der
Systeme sind:

> Benutzerfreundlichkeit;
> Einfache Wartung;
> Kosten Uber die Nutzungsdauer des Systems.
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Zugangsart

Die meisten Systeme in GroBstadten bieten Zugang
auf der Grundlage von Karten (Kreditkarte, Smart-
cards und OPNV-Karten) oder dergleichen.

Individuelle Zugangsmedien

Das Angebot individueller Systemzugangsmedien (Kar-
ten, RFID-Etiketten) gibt dem Betreiber zusatzliche
Werbeflache auf dem Gerdt selbst. Die Nutzung von
Karten (z.B. Kreditkarten), welche der Nutzer bereits
hat, spart mit der Produktion und dem Versand von
Systemkarten oder Systemgerdten verbundene Kosten
ein. Die Betreiber kénnen Gebiihren fir die Ausgabe
der Zugangsmedien erheben, um die Kosten von Pro-
duktion und Versand zu decken, zum Beispiel berechnet
Barclays Cycle Hire 3 £ pro RFID-Schliissel. Dies ent-
spricht den Gebiihren fiir die Londoner OPNV-Karte.

Weniger Systeme bieten telefonbasierten Zugang
und einige kleinere Systeme bieten einen mechani-
schen schliisselbasierten Zugang. Die Vorteile des
telefonbasierten Verleihsystems sind Einsparungen
fur die Verleihinfrastruktur und die natirliche Ver-
trautheit des Nutzers mit seinem Telefon.

Der Vertrag mit dem Betreiber sollte im Detail defi-
nieren, welche Zugangsmaoglichkeiten zur Verfligung
gestellt werden und welche Schnittstellen und Stan-
dards notwendig sind, um die Kompatibilitdt mit
anderen Geraten sicherzustellen (wie zum Beispiel
kiinftige elektronische OPNV-Tickets).

Fahrrader

Die Fahrrader eines Fahrradverleihsystems sind
ein zentraler Hygienefaktor innerhalb eines FVS.
Sie sind ausschlaggebend fir die Zufriedenheit der
Nutzer und die Sichtbarkeit des Systems sowie fir
einen erheblichen Anteil der Wartungskosten des
Systems. Da die meisten FVS nur einen Fahrradtyp
anbieten, sollte dieser gut gestaltet sein, um die
Bediirfnisse maoglichst vieler potentieller Kunden
zu erfillen.

Der Betreibervertrag sollte Vereinbarungen hin-
sichtlich Fahrraddesign und -technik enthalten. Die
Fahrrader missen nach den ortlichen rechtlichen
Sicherheitsbestimmungen konstruiert werden. Sie
mussen zum Beispiel mit Bremsen und Beleuchtung
ausgestattet sein. Hochstgewicht, GréBe, Gang-
schaltung und Zusatzausristung kdnnen im Vertrag
vereinbart werden.

Die Nutzungsdauer, Qualitat und Kosten der Fahrra-
der sowie die Wartungskosten miissen beriicksich-
tigt werden, wenn der eine oder andere Fahrradtyp
ausgewahlt werden soll. GroBe Betreiber nutzen in
der Regel einen Fahrradtyp an all ihren Standorten,
um Skaleneffekte zu erzielen. Die meisten FVS
haben Fahrrader mit bis zu drei Gangen und ohne
Federung; nur einige bieten bis zu sieben Génge und
Federungen. Die Erfahrung zeigt jedoch, dass viele
Betreiber von FVS mit einer groBen Anzahl von Fahr-
radern und einer hohen Nutzungsrate pro Tag/Fahr-
rad im Allgemeinen am Anfang weniger kostspielige
Fahrrader fiir ihre Systeme auswahlen. Infolgedes-
sen traten Rahmen- oder Lenkerbriiche auf; bei eini-
gen FVS mussten die meisten Fahrrader ersetzt
werden. Letztendlich ist die Auswahl von Fahrradern
und einzelnen Komponenten eine Abwdagung zwi-
schen Anschaffungskosten und Wartungskosten
Uber die Nutzungsdauer der Fahrrader. Fahrrader
von besserer Qualitdt und mit einfachen Wartungs-
prozessen sind vielleicht zu Beginn teurer, aber ihre
langere Nutzungsdauer zahlt sich langfristig aus.

Stationen

Die meisten FVS sind stationsbasiert. Die Nutzung
von Stationen in einem System bietet verschiedene
Vorteile: Das System wird sichtbarer im 6ffentlichen
Raum, die Ausleihe ist einfach und die wahrgenom-
mene Verfligbarkeit ist hdher im Vergleich zu Syste-
men ohne Stationen. Der Vertrag mit dem Betreiber
sollte Einzelheiten fir das Design und die in den Sta-
tionen verwendete Technik beinhalten.

Kleine Systeme bieten oft Low-Tech-Stationen, wel-
che in den meisten Fallen keine aufwendigen Tief-
bauarbeiten, Verkabelung und Kommunikationstech-
nologie-Zugang bendétigen. Somit sind  sie
kostengiinstig zu installieren, aber bieten keine
Uberwachungsméglichkeiten. Andererseits kann der
Anteil der Aufbaukosten reduziert werden, wahrend
die laufenden Kosten aufgrund der begrenzten Uber-
wachungsmaglichkeiten im Allgemeinen héher sind.

GroBe Systeme verfiigen lber High-Tech-Stationen,
einschlieBlich Terminals, Abstellplatzen, Elektrifizie-
rung und Datenanschliissen. Oftmals sind Tiefbau-
arbeiten erforderlich, die einen erheblichen Anteil
der Aufbaukosten verursachen. Die Verfligbarkeit
von Elektrizitdt und Datenanschliissen ist aufgrund
der erheblichen Kosten fiir die Verkabelung ein wich-
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tiger Standortfaktor fur Stationen. Datenanschliisse
erméglichen eine detaillierte Uberwachung des Sys-
tems durch den Betreiber und Echtzeit-Informatio-
nen Uber das System fiir den Nutzer.

Alternative Energie- und Datenversorgung

Die Betreiber arbeiten an der Vereinfachung des Sta-
tionsaufbaus. Erfolgversprechende Alternativen fir
notwendige Verkabelungen sind der Einsatz von So-
larterminals fur die Elektrizitdtsversorgung und der
drahtlosen lokalen Netzwerk-Technologie (WLAN) fiir
den Datenzugriff. Die WLAN-Technologie kann auch
zum Ersatz der Stations-Hardware verwendet werden.
Der Nutzer findet einen festen Platz, an welchem
Fahrrader ausgeliehen werden kdénnen, die zentrale
Uberwachung méglich ist, aber die Installationskos-
ten sind wesentlich geringer, wenn keine Abstellplat-
ze und/oder Terminals installiert sind. Das Fahrrad
selbst enthdlt dann ein Gerat, welches es im Terminal
oder an einem anderen Gerat identifiziert. Jedoch ist
die drahtlose Technik in Stationen eine High-Tech-
Komponente, die sich als empfindlich und fehleranfal-
lig erweisen konnte.

AN neo sysiems

Abbildung 49: Neues Solarterminal und neue Abstellplatze fir
Berlin (Graphik: neo systems)

Fahrradschlosser

In Systemen mit High-Tech-Stationen werden die
Fahrrader in der Regel am Stellplatz angeschlossen.
Bei zahlreichen dieser FVS sind die Réder nicht mit
eigenen Schlossern ausgestattet. Wenn die Stati-
onsdichte hoch ist und die kurzfristige Ausleihe
gefordert wird, brauchen die Fahrrader nicht unbe-
dingt mit Schldssern ausgestattet zu sein. Die Aus-
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Stationsausstattung

Terminal Ja/Nein
- Bildschirm
- Kartenlesegerat/
andere Lesegerate
- Drucker
- Tastatur

Information

- Ausleihvorgang
- Registrierung

- Stationen

Statisch/
Dynamisch

Abstellpldtze
- Mechanische Abstellplatze
- Elektronische Abstellplatze

Ja/Nein

Elektrifizierung Keine/Verkabelung/

Anderes

Datenverbindung Keine/Verkabelung/

Anderes

Tabelle 16: Stationsausstattung

stattung der Fahrrader mit Schiéssern kann auch die
Gelegenheit zum Diebstahl erhéhen, da die vorhan-
denen Fahrradschlésser generell nicht so sicher wie
die Abstellplatze sind. Das ist einer der Griinde,
weshalb das neu eingefiihrte System in London
keine Fahrradschl6sser vorsieht. Erste Daten deuten
darauf hin, dass dies erfolgreich war, da die Dieb-
stahlrate gering ist.

Jedoch werden oft Schlésser angeboten, um den
Nutzern die Mdglichkeit zu geben, das Fahrrad wah-
rend der Ausleihe abzuschlieBen. Fiir FVS ohne bau-
liche Stationen (z.B. Call a Bike und nextbike) oder
mit Stationen, die keine mechanischen oder elektro-
nischen Vorrichtungen vorsehen (z.B. C'entro in
bici), um das Fahrrad abzuschlieBen, sind mit Schlds-
sern ausgestattete Fahrrader erforderlich.

Software

Ausschlaggebend fiir die verwendete Software sind
die verwendeten Stationen und die Fahrradtechnik.
Sie erleichtert die Nutzerprozesse am Terminal
(Front-End) und fir den Betrieb des Hintergrund-
Systems (Back-End).

High-Tech-Stationen gestatten es dem Betreiber,
Software einzufiihren, welche das Echtzeit-Kunden-
und Infrastruktur-Management umfasst. Die Anfor-
derungen fir die Software und ihre Schnittstellen
konnen im Betreibervertrag festgelegt werden.
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Geeignete Software schafft die Voraussetzungen fiir
einfache Ausleihe, Schadensmanagement, Echtzeit-
Informationen fiir Kunden und Betreiber sowie Redis-
tributions-Management und Leistungskontrolle.

Einkauf von Software

Die Software fiir ein FVS kommt in der Regel vom
Betreiber oder wird fiur den jeweiligen Standort pro-
grammiert. Inzwischen gibt es auch Mdglichkeiten,
standardisierte FVS-Software (z.B. Spark) auf Lizenz-
basis zu erwerben, die auf zentralen Servern vom
Software-Anbieter gehostet und verwaltet wird. Die
Software ermdglicht die Integration mehrerer SchlieB3-
und Stationstechniken und bietet ein browserbasier-
tes Front-End- und Back-End-System. Dies kann eine
Alternative fiir kleine und mittlere FVS darstellen.

Das Design der Stationen ist ein Kompromiss zwi-
schen Sichtbarkeit und Unauffalligkeit.

Die Terminals bieten die Gelegenheit, die Stationen
sichtbar zu machen durch Verwendung des Unter-
nehmensbildes (Corporate Design) des Systems oder
vorhandener Designs oder Logos der Stadt oder
eines ortlichen OPNV-Betreibers. Sie bieten auch
Raum flir zusatzliche Werbung oder Informationen.

Der Aufbau einer Reihe von Stationen in einer Stadt
beeinflusst das Stadtbild. Somit sollte sich das
Design einpassen in vorhandene Strukturen und
Stadtmdblierung.

Abbildung 50: BikeMi-Station in Mailand (Foto: BikeMi)

Abbildung 51: Vélib'-Station in Paris (Foto: JCDecaux)

Erfahrungen aus London
(Barclays Cycle Hire)

~ES war sehr wichtig, ein System zu entwerfen,
welches charakteristisch und wiedererkennbar ist,
und sich dennoch in das vielféltige urbane Umfeld
der Stadt einpasst, insbesondere in stadtbildge-
stalterischen Schutzgebieten. Uberdies war die
weitest mdgliche Reduzierung gestalterischer Un-
ordnung der StraBen oberste Prioritat. Daher bein-
haltet das Terminal-Design eine Parkplatzbeschil-
derung, dort wo diese notwendig ist. Zudem gibt
es auf den Terminals Kartendarstellungen von ,Le-
gible London”, dem neuen Wegeleitsystem fir FuB-
ganger, welches in Zentral-London eingefiihrt wird
und an den Terminals sowohl FuBgéangern, als auch
den Nutzern des FVS dient.”®

Multifunktionale Terminals

Moderne FVS-Terminals bieten zahlreiche techni-
sche Mdglichkeiten fir zusatzliche Nutzungen. Wie
bei OPNV-Fahrkartenautomaten kdnnen zusétzliche
Produkte angeboten werden. Die BVG- und S-Bahn-
Fahrkartenautomaten in Berlin verkaufen nicht nur
Fahrkarten fir den OPNV, sondern bieten auch die
Maoglichkeit, Konzertkarten zu kaufen oder Prepaid-
Mobiltelefone aufzuladen. Die FVS-Terminals kdnn-
ten Parkscheine oder OPNV-Fahrkarten anbieten.

19 Zitat TfL.

4.2.2.3 Servicedesign

SystemgroBe und -dichte

Die Definition der SystemgroBe ist eine der zentra-
len Vereinbarungen zwischen der Stadt und einem
Betreiber. Die SystemgroBe umfasst die Anzahl der
Fahrrader, die Anzahl der Stationen (wenn es wel-
che gibt), die Anzahl der Abstellplatze und genau-
ere Angaben fiir spezielle StationsgréBen.
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Die Anzahl der Stationen hangt auch von der
Gesamtflache des Systems ab. Bei groBen Systemen
wie Bicing in Barcelona, Barclays Cycle Hire in Lon-
don oder Vélib' in Paris befinden sich Stationen
gewohnlich im Abstand von nicht mehr als 300
Metern zueinander — einer komfortablen FuBwegdis-
tanz. Es wird angenommen, dass es groBere
Abstande erschweren, FVS in tagliche Mobilitatsrou-
tinen einzuplanen.

Nicht-linearer Netzwerkeffekt

Bei Systemen wie FVS sind externe Netzwerkeffekte
von groBer Bedeutung. Das bedeutet, dass jede zu-
satzliche Station die Nutzbarkeit des Systems nicht
nur um diese eine Station erhdht, sondern auch um
die Zahl der bereits bestehenden Stationen, weil
sich hieraus die neue Anzahl neuer Start-Ziel-Paa-
rungen ergibt. Jede neue Station senkt deshalb die
durchschnittlichen Kosten aller bereits vorher ge-
bauten Stationen und ebenso die Durchschnittskos-
ten pro Ausleihe bzw. Fahrt. Aufgrund dieses Effek-
tes ist es nicht wirtschaftlich Systeme in einem zu
kleinen MaBstab zu realisieren: Die durchschnittli-
chen Kosten der Stationen sind hoch und die Ver-
fligbarkeit des Systems flir die Nutzer ist begrenzt.

Analysen in Barcelona zeigen, dass FVS in groBeren
Stadten (> 0,5 Mio. Einwohner) mindestens 500
Fahrrader umfassen sollten, weil kleinere Systeme
nicht in der Lage sind, den tdglichen Mobilitatsbe-
darf einer Bevolkerung abzudecken.

Erfahrungen aus Niederodsterreich (Freiradl)

Ein wichtiger Grund fir die niedrigen Nutzungsra-
ten von Freiradl war die niedrige Anzahl von Stati-
onen pro Stadt. Zudem befanden sich diese Statio-
nen meistens in Gebauden und waren deshalb
schlecht sichtbar.

Dichte Stadte bendétigen Stationen in der richtigen
GréBe um der zu erwartenden Nachfrage gerecht
zu werden. Dadurch wird Unzufriedenheit unter
den Nutzern aufgrund voller oder leerer Stationen
vermieden. Innerhalb der OBIS-Untersuchung
kamen groBe Stadte wie Paris oder Wien auf durch-
schnittlich ca. 20 Abstellplatze pro Station. In mit-
telgroBen Stadten wie Bari, Montpellier oder Parma
wurde dagegen eine durchschnittliche Stations-
groBe von weniger als 20 Abstellpldtzen festge-
stellt. Kleine Stadte wie Terlizzi (Italien) oder Farn-
borough (UK) hatten sogar durchschnittlich
weniger als zehn Abstellpldtze pro Station. Auch
wenn dadurch keine Garantie fiir den Erfolg eines
Systems gegeben ist, so kann gesagt werden, dass
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groBe Stationen, insbesondere in groBen Stadten,
besser sind als kleine Stationen. Nichtsdestotrotz
wird es immer Standorte geben, an denen die
Nachfrage das Angebot bei Weitem (Ubersteigt.
Dies ist vor allem an zentralen Umsteigepunkten
wie Bahnhofen der Fall — sogar an der Waterloo
Station in London, wo sich die gréBte Fahrradver-
leih-Station des Londoner Systems mit 126 Abstell-
platzen befindet.

Eine wichtige Kennzahl bei der Planung eines FVS
ist das Verhaltnis der Anzahl von Abstellplatzen
und Fahrradern zueinander. In der OBIS-Untersu-
chung lag das Verhaltnis zwischen 1,5 und 2,3
Abstellplatzen pro Fahrrad im Durchschnitt. Diese
Werte sind eine gute Orientierung fiir ein ausge-
wogenes Mengenverhadltnis, denn je geringer die
Anzahl der Abstellplatze, desto gréBer ist die
Gefahr voller Stationen. Liegt die Anzahl der
Abstellplatze jedoch zu hoch, wird viel Raum in
Anspruch genommen, ohne eine entsprechende
Anzahl von Fahrradern anzubieten.

Die fur ein System benétigte Anzahl von Fahrradern
kann aus der fiir ein Gebiet notwendigen Anzahl von
Stationen und der Anzahl von Abstellplétzen pro
Station abgeleitet werden.

Der Vertrag zwischen Betreiber und Stadt sollte
neben den Vereinbarungen lber die SystemgréBe
auch Vereinbarungen liber eventuelle Systemanpas-
sungen und -erweiterungen enthalten.

Stationsplanung

Bereits vor Abschluss eines Betreibervertrages kann
es nutzlich sein, Standorte fiir Stationen (und deren
mogliche Realisierbarkeit) zu definieren. Ein detail-
lierter stadtischer Plan sollte die GroBe verfligbarer
Flachen beinhalten und sich ebenso mit Aspekten
der Verkehrssicherheit auseinandersetzen. Weitere
Belange die bericksichtigt werden mussen, sind die
zu erwartende Nachfrage, stadtgestalterische Fra-
gen (z.B. Denkmalschutz), das Eigentum der Fla-
chen sowie deren oberirdische und unterirdische
Beschaffenheit (z.B. Kabel, Leitungen und Baum-
wurzeln). Fir diesen Arbeitsprozess ist es sehr nitz-
lich, standardisierte Planungs- und Ablaufprozesse
zu entwickeln, um die in der Regel umfangreichen
Genehmigungsprozesse zu vereinfachen und zu
beschleunigen.
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Erfahrungen aus London
(Barclays Cycle Hire)

»Die Identifizierung von Flachen fiir mégliche Stations-
standorte war ein komplexer Prozess, weil es nur sehr
wenig verfligbaren offentlichen Raum im Zentrum der
Stadt gibt. Bereits sehr friih wurde die Entscheidung ge-
troffen, Kfz-Parkplatze am StraBenrand in Anspruch zu
nehmen, weil es nicht moglich sein wiirde, alle Stationen
auf FuBwegen zu platzieren, insbesondere dann nicht,
wenn die FuBwege selbst sehr schmal sind oder stark in
Anspruch genommen werden. Auch Baume sowie unter
der Erde verlaufende Leitungen, Rohre und Schachte ha-
ben die Flachensuche erschwert, weil sie die Mdglichkei-
ten fir TiefbaumaBnahmen eingrenzen.”?

20 Zitat TfL.
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Abbildung 53: Tiefbauarbeiten fiir Barclays Cycle Hire 2 (Fotos: TfL)

Die Planung fur die Standorte von Stationen inner-
halb einer Stadt ist abhangig von den jeweiligen Zie-
len des FVS (vgl. 4.1.1 Fahrradverleihsysteme als
Beschleuniger des Wandels). Wenn das FVS alltagli-
che Mobilitatsroutinen abdecken soll, dann muss es
Standorte in Wohngebieten und GeschéftsstralBen
geben, ebenso wie in Gewerbegebieten, in der Nahe
von Bildungseinrichtungen oder anderen hochfre-
quentierten Zielen. In einigen Gegenden kdnnen
FVS auch als Ersatz und Erganzung zum OPNV die-
nen. Frihzeitige kommunale Planungen kdnnen
Genehmigungsverfahren verkirzen und ermdglichen
einen schnelleren Aufbau durch den Betreiber.

Erfahrungen aus Barcelona (Bicing)

In Barcelona wurden bei der Planung und Einfiihrung
des Systems die (u.a. raumlichen) Anforderungen fir
die Redistribution der Fahrrader nicht ausreichend be-
riicksichtigt. Um die daraus entstandenen Probleme
zu l6sen, wurde in Barcelona ein Anforderungskatalog
flr (neue) Stationsstandorte definiert, welcher die Zu-
ganglichkeit fiir Redistributionsfahrzeuge sicherstellt.

Erfahrungen aus Niederdsterreich
(LEIHRADL-nextbike)

Kundenumfragen fir das neue System LEIHRADL-
nextbike haben ergeben, dass LEIHRADL gegentber
dem Vorgdngersystem Freiradl eine hohere offentli-
che Aufmerksamkeit erreichen konnte. Stations-
standorte im offentlichen Raum (und nicht in Ge-
bauden wie zuvor) haben dazu beigetragen.

Ergebnisse einer Kundenbefragung aus
Stockholm 2008/2009 (Stockholm City Bikes)

In Stockholm wurde bei einer Kundenbefragung
eine sehr starke Abhéngigkeit zwischen der sehr
haufigen Nutzung des FVS und der rdumlichen Néhe
einer Verleihstation zu Wohnung, Arbeit oder Aus-
bildung nachgewiesen.

Die Verfligbarkeit eines Systems im Tages- und Jahres-
verlauf muss im Betreibervertrag vereinbart werden.

Die meisten Systeme in groBeren Stadten sind rund
um die Uhr verfiigbar, kleinere Systeme unterbre-
chen haufiger ihren Betrieb wahrend der Nacht. Das
mag auf der einen Seite mogliche Probleme mit Van-
dalismus verhindern, auf der anderen Seite ist das
System genau zu den Zeiten nicht verfigbar, in
denen es ,Angebotsliicken” beim traditionellen
OPNV schlieBen kénnte. Dass es erheblichen Mobili-
tatsbedarf auch wahrend der Nacht gibt, zeigen die
Nutzungsstatistiken von Systemen, die rund um die
Uhr in Betrieb sind.

Mailand ist ein gutes Beispiel fir ein System, wel-
ches seinen Betrieb wahrend der Nacht unter-
bricht. Eine Kundenbefragung im Sommer 2010
lieferte allerdings das klare Ergebnis, dass die
meisten Kunden einen durchgehenden Betrieb
wiinschen. Der Anbieter Clear Channel hat des-
halb eine Ausdehnung der Betriebszeiten ange-
kindigt.
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Die saisonale Verfligbarkeit eines Systems ist vor-
rangig vom lokalen Klima abhdngig. Wahrend FVS in
kalteren Stadten haufig im Winter unter einer gerin-
gen Nachfrage leiden, ist die Nachfrage in heiBen
Stadten im Sommer geringer (z.B. Barcelona).

Im Zusammenhang von Nachfragespitzen sollte sich
ein Betreiber (ber die saisonalen Schwankungen der
Nachfrage bewusst sein. Die Phasen geringerer
Nachfrage kénnen jedoch z.B. fir intensivere Gene-
raliberholungen von Radern und Stationen verwen-
det werden.

Registrierung und Gebihren

Bei praktisch allen modernen FVS ist eine personli-
che Registrierung des Nutzers fiir das System erfor-
derlich und somit eine anonyme Nutzung des Sys-
tems ausgeschlossen. Bei den meisten Systemen
kann eine Registrierung direkt vor dem Ausleihen
des Rades am Terminal vorgenommen werden,
mdglich ist in der Regel auch die Anmeldung per
Internet, Telefon, manchmal auch per Post oder
personlich in einer Verkaufsstelle. Im Betreiberver-
trag sollten, abhangig von den lokalen Bedingun-
gen, verschiedene Mdoglichkeiten der Anmeldung
vereinbart werden.

Registrierung per Post

Weil einige kleinere italienische Stadte noch immer
keine vollsténdige Internetabdeckung haben, bie-
ten Betreiber dort haufig die Anmeldung per Post
als Alternative an.

Der Registrierungsvorgang sollte schnell und einfach
durchzufiihren sein und nur die tatsachlich notwen-
digen Informationen erfordern (Datensparsamkeit).

Die Registrierungskosten, bzw. Gebiihren fiir einen
Jahrestarif liegen in der Regel deutlich unter denen
des OPNV. Jahreskarten kosten meistens zwischen
30 und 50 € und erlauben fiir diesen Betrag haufig
die kostenlose Nutzung der Rader fiir mind. 30 Minu-
ten. Bei vielen Systemen (z.B. in Saragossa, Spa-
nien; Montpellier, Frankreich; Rom, Italien; Krakau,
Polen) wird — zumindest bei Kurzzeitregistrierungen
— ein (z.T. sehr hoher) Pfandbetrag auf der Kredit-
karte des Kunden geblockt. Das kann jedoch dazu
fuhren, dass Kunden mit ungeniigender Deckung
oder ohne Kreditkarte nicht in der Lage sind, das
System zu benutzen. Auf der anderen Seite ist diese
MaBnahme eine wirksame bzw. notwendige Vorbeu-
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gung gegen Diebstahl und Vandalismus.

Die Nutzungsgebiihren eines FVS sind abhdngig von
den jeweiligen Zielen. Wenn das System auf eine
hohe Nutzungsrate fir kurze Fahrten abzielt, wird
die kostenlose Nutzung der Rader fiir eine bestimmte
Zeitspanne sehr wahrscheinlich fiir eine deutliche
Steigerung der Nachfrage sorgen. Sehr viele Sys-
teme haben ein Tarifsystem, bei dem die Nutzung
der Rader in den ersten 30 Minuten kostenlos ist,
danach steigen die Preise haufig progressiv. Inner-
halb von 30 Minuten kann ein GroBteil innerstadti-
scher Fahrten zuriickgelegt werden. Bei FVS mit
diesem Tarifsystem endet deshalb in der Regel der
Uberwiegende Teil von Fahrten innerhalb dieser
Zeitspanne. Betreiber kdnnen deshalb keine beson-
ders hohen Einnahmen durch die tagliche Nutzung
der Rader erzielen.

Bei einigen Systemen gibt es Tages- oder Stunden-
tarife, die nicht auf eine kurze Nutzung der Rader
abzielen. Diese Tarife orientieren sich in der Regel
an den Tarifen reguldrer Fahrradverleiher und spre-
chen dadurch Touristen und Freizeitnutzer an. Hier-
durch besteht jedoch die Gefahr von Konflikten zwi-
schen dem FVS-Betreiber und den regularen
Fahrradverleihanbietern.

Das Tarifmodell und die Registrierungsgebiihren
sollten ebenfalls im Betreibervertrag fixiert werden
und den stadtischen Zielen entsprechen.

Dienstleistungsumgebung

Im Betreibervertrag wird auch die Dienstleistungs-
umgebung des Systems mit den entsprechenden
Funktionen festgelegt. Einige Bestandteile kdnnen
als De-facto-Standard angesehen werden, z.B.:

> Terminalanwendung

(wenn Terminals vorhanden sind);
> Website;
> Hotline.

Weitere Bestandteile sind optional:

> Verkaufsstellen;
> Smartphone-Applikationen.
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Bestandteil Funktionen Servicedesign
Terminalanwendung - Ausleihe/Ruickgabe - Front-End Design

- Registrierung - Verschiedene Sprachen

- Stationsinformationen - Daten- & Zahlungssicherheit

- Systeminformationen - Nutzbarkeit (Beachtung von Bild-

- Kundenkontoinformationen schirmgrdéBen, Meniifiihrungen etc.)

- Schadensmeldungen

Website - Registrierung - Front-End Design
- Stationsinformationen - Verschiedene Sprachen
- Systeminformationen - Datensicherheit
- Kundenkontoinformationen
- Kontakt
Hotline - Ausleihe/Riickgabe - Sprachcomputer-Design
- Registrierung - Verfligbarkeit (24/7 oder begrenzt)
- Stationsinformationen - Verschiedene Sprachen
- Systeminformationen - Kosten

- Kundenkontoinformationen
- Stérungs- und Schadensmeldungen

Verkaufsstellen - Registrierung - Raumlichkeiten
- Stationsinformationen - Offnungszeiten
- Systeminformationen

- Kundenkontoinformationen

- Kontakt
Smartphone- - Verleih - Front-End Design
Applikationen - Registrierung - Verschiedene Sprachen
- Stationsinformationen - Daten- & Zahlungssicherheit
- Systeminformationen - Nutzbarkeit (Beachtung von Bild-
- Kundenkonto schirmgréBen, Meniifiihrungen etc.)
- Schadensmeldungen - Verfligbarkeit und Preis

Tabelle 17: Dienstleistungsumgebung eines FVS

Plattformen fiir kleinere Systeme (Tschechische Republik)

Kleinere Systeme koénnen ihre Sichtbarkeit deutlich Uber Internetplattfor-
men verbessern. Dies verringert zum einen Kosten fir einzelne Standorte
und erleichtert Nutzern die Buchung und den Zugriff auf Informationen.
Die Tschechische Eisenbahn bietet eine derartige Plattform fur 14 Entleih-
stationen an verschiedenen Standorten in Stidbéhmen an.?

Smartphone-Applikationen fiir FVS

Smartphone-Apps (insbesondere fiir iPhone und Android) haben sich zu einer
nitzlichen Erganzung herkdmmlicher Serviceangebote entwickelt. Mit Apps
kénnen alle Informationen und Systemfunktionen zur Verfiigung gestellt wer-
den, die auch Uber das Terminal oder das Internet verfligbar sind. Apps sind
sehr einfach zu entwickeln und kdnnen leicht tber bekannte Plattformen (z.B.
den App-Store von Apple) vertrieben werden. FVS profitieren als modernes
Mobilitdtsangebot vom positiven Image der Apps. Die Prasenz in den App-
Stores erhoht die moderne und positive Wahrnehmung dieser Systeme.

Spezifische Apps gibt es inzwischen fiir sehr viele FVS wie z.B. Bicing (iBicing), Call
a Bike, Vélib' (Abbildung 54), Citybike Wien, Stockholm City Bikes oder Vélo Bleu.
Nicht alle Apps sind allerdings durch die Betreiber selbst entwickelt worden.

Abbildung 54: Vélib' App (App von: 770 PROD)

2t Ceské drahy (2011).
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Zahlreiche Kundenbefragungen (z.B. Call a Bike, City
Bikes Stockholm, Vélib') haben gezeigt, dass Fahrten
mit einem Leihfahrrad sehr hiufig mit OPNV-Fahrten
kombiniert werden. Aus diesem Grund liegt eine
enge Verkniipfung von FVS und OPNV auf der Hand.
Der Betreibervertrag kann deshalb Vereinbarungen
Uber verschiedene Stufen und Formen der Integra-
tion dieser beiden Mobilitdtsangebote enthalten (vgl.
3.4.1.2 Systemdesign). Die Integration kann drei ver-
schiedene Ebenen beinhalten: Informationsintegra-
tion, réaumliche Integration und Integration im Hin-
blick auf Zugangsmedien und Tarife. Die Integration
von Informationen kann Stadtplane, OPNV-Netzplane
und Beschilderungen in OPNV-Stationen, OPNV-
Informationssysteme und tarifliche Informationen
umfassen (vgl. z.B. Abbildung 55). Die raumliche
Integration sind Standorte des FVS in der Nahe von
OPNV-Stationen und bei der Integration von Zugangs-
medien und Tarifen kann das System z.B. mit der
gleichen Kundenkarte, ggf. zu gesonderten Konditio-
nen, genutzt werden (z.B. Stockholm (vgl. Abbildung
56), Schweden; Cuneo, Bozen, Italien; Chalon-sur-
Saone, Montpellier, Lyon, Paris, Rennes, Frankreich;
Terrassa, Spanien; Leipzig, Deutschland).

A LA L 1)
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Abbildung 55: Ausschilderung zu einer Bicing-Station in der U-Bahn
von Barcelona (Foto: Stadt Barcelona)

Auch wenn die Integration von FVS und OPNV ein
vielversprechender Ansatz ist, miissen sich Betrei-
ber und Stadt verschiedener Schwierigkeiten
bewusst sein, die bei einer derartigen Vereinbarung
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Abbildung 56: OPNV-Kundenkarte in Stockholm (SL-kort), mit der
auch das FVS genutzt werden kann (Foto: Fredrik Johansson)

auftreten kénnen. Haufig ist der OPNV-Anbieter
nicht in den Betreibervertrag involviert und dement-
sprechend auch nicht an eine Vereinbarung zwischen
Stadt und Betreiber des FVS gebunden.

Schwierigkeiten bei der rdumlichen Integration tre-
ten in der Regel auf, wenn Stationen auf der Flache
rund um eine OPNV-Station oder Bahnhof errichtet
werden sollen. Insbesondere in belebten Innenstad-
ten sind nur sehr wenige Fldachen verfligbar. Zudem
besteht auch die Notwendigkeit, Flachen zum Par-
ken privater Fahrrader zur Verfligung zu stellen.
Einigungs- und Abstimmungsprozesse mit dem
OPNV-Anbieter sind deshalb unter Umsténden sehr
zeitaufwandig. Immer wenn FVS-Stationen in der
Nshe von belebten OPNV-Stationen aufgebaut wer-
den, entstehen zusatzliche operative Probleme fiir
den Betreiber des FVS. In der Regel ist ein erhebli-
cher Redistributionsaufwand notwendig, um das
vereinbarte Service-Level aufrecht zu erhalten.

Sobald es zu Verhandlungen Uber die tarifliche Inte-
gration und die Nutzung eines gemeinsamen Tickets
fir beide Angebote kommt, erreichen OPNV-Anbie-
ter und FVS-Betreiber ihre Grenzen. Ein gemeinsa-
mer Tarif impliziert das Aufteilen von Umsatzen, eine
gemeinsame Kundenkarte bedeutet das Entstehen
von Kosten fiir beide Seiten. Es ist deshalb ggf. ein-
facher, das FVS in ein existierendes elektronisches
OPNV-Ticket zu integrieren, anstatt ein komplett
neues zu entwickeln. Sogar in diesen Fallen kénnen
Schwierigkeiten auftreten, z.B. beim Kundendaten-
management. Kundenbeziehungen sind sowohl fir
den FVS-Betreiber als auch den OPNV-Betreiber sehr
wertvoll. Fragen nach dem Halter von Kundendaten
kdnnen deshalb zu Schwierigkeiten fihren.
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Stadte kdnnen die Integration von Angeboten for-
dern, z.B. durch technische und organisatorische
Vorgaben und Standards in o6ffentlichen Ausschrei-
bungen (z.B. sowohl fiir OPNV-Anbieter, als auch fiir
FVS-Betreiber).

Marketing und Zielgruppen

Die Konzentration auf eine oder mehrere Zielgrup-
pen sollte von den Zielen der Kommune fiir das FVS
abgeleitet werden. Auch wenn Betreibervertrage
selten eine Definition von Zielgruppen enthalten, so
konnen sie doch MaBnahmen beinhalten, welche
bestimmte Zielgruppen ansprechen.

Zielgruppen und Betrieb

Die meisten FVS konzentrieren sich auf mehrere
Zielgruppen. Dies tragt dazu bei, die Ungleichge-
wichte des Systems zu verringern. Verschiedene
Zielgruppen weisen verschiedene Mobilitatsmuster
auf und nutzen somit das System in unterschiedli-
cher Art und Weise. Wahrend Pendler die Fahrrader
morgens benutzen, um vom Bahnhof zu ihrem Biiro
in der Innenstadt zu fahren, nutzen Touristen die
Fahrrader wahrend des Tages. Wéhrend der Nacht
fahren Freizeitnutzer mit den Fahrradern von der
Innenstadt zum nachsten Bahnhof. Sich nur auf eine
Zielgruppe zu konzentrieren, wirde zu gleichlaufi-
gen Fahrradbewegungen fiihren, die vom Betreiber
ausgeglichen werden missen.

Zielgruppen und Tarifstruktur

Die Tarifstruktur und Netzgestaltung tragen haupt-
sachlich zur Anziehungskraft flir bestimmte Ziel-
gruppen bei. Kostenfreie Nutzungszeitraume und
Jahrestarife ziehen Pendler und Alltagsnutzer an,
wahrend Kurzzeittarife Touristen ansprechen. Um
Konflikte mit ortlichen Fahrradverleihanbietern zu
vermeiden, kdnnte die Stadt das FVS nur fir Anwoh-
ner zuganglich machen (z.B. Barcelona).

Zielgruppen und Netzgestaltung

Das Stationsnetzwerk tragt auch zur Attraktivitat fir
Zielgruppen bei. Pendler bendtigen Stationen an
OPNV-Bahnhéfen sowie eine hohe Verfiigbarkeit.
Probleme treten auf, wenn keine freien Abstellplatze
oder Fahrrader verfligbar sind. Daher kdnnte die
Stadt die Entscheidung treffen, dass stark frequen-
tierte Bahnhofe nicht in das Leistungsangebot auf-

genommen werden. Touristen bendtigen Stationen
in der Nahe der Sehenswiirdigkeiten der Stadte, um
das System nach ihren Bedlrfnissen zu nutzen. Sie
sind ziemlich tolerant, wenn keine Fahrrader oder
Abstellplatze verfligbar sind. Eine zusatzliche kos-
tenfreie Nutzungszeit (z.B. 15 Minuten) im Falle von
ausgelasteten Stationen kann zur Verringerung der
Frustration der Kunden beitragen. Anwohner und
Freizeitnutzer bendtigen Verbindungen zwischen
Wohngebieten und Stadtzentren, um das Fahrrad in
ihre Alltagsroutine einzubeziehen.

Vermarktung des Systems

Fahrradverleihsysteme sind zu einem modernen
Verkehrsmittel urbaner Mobilitat geworden. Daher
kann die Kommunikation und Vermarktung dieses
moderne Image nutzen. Der Start eines Systems
sollte von einer professionellen Medienkampagne
in der Stadt begleitet werden. Zur starkeren Bin-
dung an das Image der Stadt kann das FVS vor-
handene stadtische Designs einbeziehen. Stadt-
RAD Hamburg von DB Rent ist ein gutes Beispiel
flir ein FVS mit einem stadtischen Design (Abbil-
dung 57). Es tragt den Namen der Stadt, die Infra-
struktur hat die Farben und das Logo der Stadt
und Marketing-Kampagnen werden in Kooperation
mit der Stadt durchgefihrt.

Abbildung 57: Station und Terminal in Hamburg (Foto: Benjamin Dally)
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Kombination verschiedener MaBnahmen der Offent-
lichkeitsarbeit

FVS sind besonders gut dazu geeignet, um mit
anderen MaBnahmen der Offentlichkeitsarbeit kom-
biniert zu werden. MaBnahmen zur Fdrderung des
Radverkehrs und nachhaltiger Mobilitat wie auto-
freie Wochenenden, Sternfahrten, ,Critical Mass”
und ahnliches kénnen auch dazu benutzt werden,
das lokale FVS zu foérdern. Auch die Kombination
von KommunikationsmaBnahmen des FVS mit wel-
chen zur Forderung der Verkehrssicherheit kann
eine doppelte Wirkung erzielen.

Zusatzlich kdnnen bestimmte Zielgruppen durch
gezielte MarketingmaBnahmen angesprochen werden:

> Pendler: gezielte Informationen (durch den
Arbeitgeber, im OPNV) und (finanziell
geforderte) Stationen auf dem (6ffentlich
zuganglichen) Unternehmensgeldnde;

> Touristen: Informationsmaterialien an
Touristeninformationen in der Stadt, im Hotel,
auf Internetportalen sowie die tarifliche
Integration in OPNV-Tickets fiir Touristen;

> Studenten: Informationsmaterialien in
BegriiBungsschreiben oder Einschreibungs-
unterlagen sowie die tarifliche Integration in
Semestertickets;

> Freizeitnutzer: Postkarten in Restaurants und
Clubs, Promotion und Prasenz auf lokalen Blogs.
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Abbildung 60: Starter-Paket in London (Foto: Kaya Toyoshima)

Betrieb und Leistungsniveau

Die Kommune sollte bestimmte Leistungsstandards
fir ein Benchmarking der Leistungen des Betreibers
definieren. Bei der Festlegung der Ziele fiir das FVS
muss die Kommune gleichzeitig Messungen definie-
ren. Um das System adaquat iberwachen zu kon-
nen, sollte die Kommune die Standards flir die
Bereitstellung der Daten mit dem Betreiber abstim-
men. Um regelmaBig Kenndaten zu erhalten, kann
die Kommune den Betreiber verpflichten, regelma-
Bige Berichte vorzulegen, z.B.:

> Nutzungsdaten: Anzahl der Ausleihen, Anzahl
der Kunden, verkaufte Tickets;
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> Leistungsdaten: Ausfallzeiten, Schaden,
durchschnittliche Verfligbarkeit der Fahrrader/
Stationen, Redistributionsfahrten;

> Kundenzufriedenheit: Anzahl der Anfragen,
Storungen, Erhebungsdaten.

Mit Hilfe solch regelmaBiger Berichte kann die Kom-
mune das tatsachliche Leistungsniveau mit den ver-
einbarten Standards vergleichen. Im Betreiberver-
trag sollten Mindeststandards fiir ein akzeptables
Serviceniveau aufgefiihrt werden z.B.:

> Mindestnutzungsniveau;

> Maximale Ausfallzeiten und Schaden;

> Mindestverfligbarkeit an einzelnen Stationen
(Maximalzeit fiir ausgelastete und leere
Stationen);

> Mindestanzahl der in Betrieb befindlichen
Fahrrader;

> Mindestanzahl der beteiligten Mitarbeiter;

> Mindestverfligbarkeit der Kundenkontaktstellen
(Website, Hotline und Verkaufsstelle).

Wenn das vereinbarte Serviceniveau nicht erreicht
werden kann, kann dem Betreiber die Zahlung eines
Malusbeitrags auferlegt werden. Wenn das verein-
barte Serviceniveau Ubertroffen wird, kann die Ver-
einbarung einer Bonuszahlung vereinbart werden. In
jedem Fall sollte fiir den Betreiber ein Anreiz beste-
hen, das vereinbarte Mindestniveau zu erfiillen.

Auswirkungen des Leistungsniveaus

Bei der Einflilhrung von Bonus- oder Maluszahlungen
muss die Kommune sorgfaltig auf die Auswirkungen
achten, wenn ein Leistungsindikator erreicht oder
verfehlt wird, z.B.: Wenn das FVS vollkommen kos-
tenlos ist, kénnte die Anzahl der Fahrten lberschrit-
ten werden, aber es kénnen keine Einnahmen aus
Gebiihren erwirtschaftet werden. Wenn die Kommu-
ne die Einnahmen aus dem System erwirtschaftet, ist
der Betreiber moglicherweise nicht an der Héhe der
Einnahmen aus Nutzungsgebiihren interessiert. Ein
zusatzliches Problem koénnte durch ein Standard-
niveau entstehen, das vom Betreiber nicht erreicht
werden kann oder durch Maluszahlungen, die zu ge-
ring sind, um dem Betreiber einen Anreiz zur Erhal-
tung des Serviceniveaus zu geben.

AuBerdem kann die Kommune zur Einhaltung von
Ortlichen Standards hinsichtlich von Umwelt- oder
Arbeitsrichtlinien beitragen. In der Ausschreibung
fir das Londoner System waren Lohnstandards fiir
Arbeitskrafte (sogenannter ,Living Wage”) enthal-
ten. Der ,Living Wage” ist hdher als der gesetzliche

Mindestlohn, aber die Stadt erhob ihn zum Standard
fur das FVS. Umweltstandards flir Redistributions-
fahrzeuge (z.B. Ausschreibung in Goteborg) tragen
zu den Anstrengungen der Kommunen bei, nachhal-
tige Dienstleistungen zu finanzieren.

4.2.2.4 Bezahlung

Die angemessene Bezahlung des Betreibers fir die
Dienstleistung ist eine der anspruchsvollsten Aufga-
ben fiir die Kommune. Fir die Kommune stellen sich
zwei Fragen:

1. Warum sind zusatzliche Zahlungen notwendig?

In Bezug auf die Kostendeckung sind FVS mit dem
OPNV vergleichbar. Um eine hohe Nutzungsh&ufig-
keit sicherzustellen, miissen die Preise im Vergleich
zu anderen Verkehrsmitteln relativ gering sein.
Daher bieten die meisten Systeme einen festen
Jahrestarif und eine bestimmte kostenfreie Nut-
zungszeit flr jede Fahrt. Die betrieblichen Einnah-
men werden somit hauptsachlich durch Abonne-
ment-Geblihren erwirtschaftet. In den meisten
Fallen decken diese Geblhren nicht die Kosten des
FVS. Um einen nachhaltigen Betrieb zu gewahrleis-
ten, muss zusatzliche Férderung gefunden werden.
Einige Betreiber nutzen die Stationen und die Fahr-
rader fur zusatzliche Werbeeinnahmen (z.B. next-
bike). Andere Systeme finden Sponsoren (Barclays
Cycle Hire) fur die Beschaffung zusatzlicher finan-
zieller Mittel. Die Unterschiede zwischen diesen
zwei Modellen sind gering. Beide haben zur Folge,
dass gegen entsprechende Bezahlung auf der Inf-
rastruktur geworben wird. Wann immer der Betrei-
ber die Erlaubnis fiir zusatzliche Werbung an den
Stationen oder auf den Fahrradern hat, ist zu kla-
ren, ob diese Vereinbarungen mit 6rtlichen Werbe-
vertragen kollidieren. AuBerdem sind die Fahrrad-
verleihstationen nicht immer so gelegen, dass sie
fir Werbung attraktiv sind. In Stockholm wurde
dieses Problem durch eine fallweise Genehmigung
fir eine separate Umsetzung der FVS-Station und
Werbeflache geldst.

In groBen Systemen koénnten diese zwei Finanzie-
rungsquellen noch nicht ausreichend sein. Wenn
zusatzliche Finanzierung bendtigt wird, muss die
Kommune die Hohe des zusatzlichen Forderbedarfs
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Abbildung 61: Zusatzlicher Férderbedarf

berechnen (Abbildung 61). Die gesamten System-
kosten abzliglich der betrieblichen Einnahmen zei-
gen den tatsachlichen zusdtzlichen Forderbedarf
auf. Wenn der Betreiber jedoch Kosten oder Einnah-
men verschleiert, weist der kommunizierte zusatzli-
che Forderbedarf ein ,Delta” auf (d.h. ein unbekann-
ter oder nicht genau angegebener Betrag), welcher
die zusatzliche Marge flir den Betreiber darstellt. Die
Kommune sollte versuchen, dieses ,Delta” zu mini-
mieren. Folglich sind gute Kenntnisse der System-
kosten und -einnahmen hilfreich.

Dem Betreiber kann zusatzlicher Férderbedarf als Fest-
betrag pro Zeiteinheit (Jahr) oder je nach der Leistung
des Systems gewahrt werden. Letzteres kann in Bezug
auf die Erhéhung der Nutzung des Systems sinnvoller
sein, weil ein Festbetrag keinen Anreiz fiir die Optimie-
rung der Leistung darstellt (vgl. 3.4.1.2 Systemdesign)

4.2.3 Finanzierungsquellen

Viele groBe Fahrradverleihsysteme, wie z.B. Systeme in
Paris oder Rennes, wurden im Rahmen von Werbever-
trdgen umgesetzt. Die FVS wurden als ,,Nebeneffekt”
realisiert, wobei Werbeflachen in der Stadt im Mittel-
punkt standen. Die FVS wurden in der Stadt ohne
zusatzliche Kosten fiir die Kommune aufgebaut und
somit entstand der falsche Eindruck von Systemen
ohne Notwendigkeit zusatzlichen Forderbedarfs. In der
Tat werden die Systeme durch entgangene Gewinne
fur Werbeflachen finanziert. Die

(Unsicherheit
der Stadt)

schaftung eingenommene Mittel teilweise fiir das lokale
FVS vorgesehen. Dies ermdglicht der Stadt die unab-
hangige Optimierung der beiden Vorhaben ohne Effizi-
enzverluste durch eine Kombination der Risiken.

Einige Lénder bieten nationale oder regionale Férderung
fur die Aufbaukosten der Systeme. Es sollte zur Kenntnis
genommen werden, dass eine isolierte Priifung der Auf-
baukosten die Gefahr eines nicht nachhaltigen Systems
in sich birgt. Wenn zusatzliche Finanzierungsquellen fiir
laufende Kosten (teilweise) nicht berticksichtigt werden,
kdnnte es sein, dass das System kurz nach seinem Start
den Betrieb wieder einstellen muss.

4.2.4 Kapitelzusammenfassung

Der Betreibervertrag sollte die Ziele und Zwecke der
Kommune in Bezug auf ein FVS widerspiegeln und

Langfristiges Engagement

Ungeachtet der Quelle der zusatzlichen offentlichen
Forderung, muss diese mit einem langfristigen Engage-
ment fir das System verbunden sein. Die Verdanderung
von Mobilitatsverhalten ist ein langsamer Prozess, und
daher braucht es seine Zeit, bis die Biirger das System
in ihre taglichen Mobilitatsablaufe integrieren. Die stan-
dige Uberwachung und Messung, ein langfristiges En-
gagement flr die Finanzierung sowie die Integration
des FVS in eine umfassende Radverkehrspolitik ist we-
sentlich fiir den Erfolg von Fahrradverleihsystemen.

Stadte Werberechte

wagen ™
gegen FVS ab, anstelle der « Aufgabenteilung, Vertragskonstellationen
getrennten Vermarktung von + Vertragsdauer, -verldngerung, -kiindigung )
Werbeflachen und Vertrags-
schlieBung fiir FVS. Es ist anzu- « Vertragliche Festlegungen und Umsetzung von: 1
nehmen, dass kombinierte Ver- » Harcware & Technologle

= Vertrag & = Servicedesign
trége (z.B. FVS und Werbung) U=« Betrich und Letstungsniveay )
weniger effizient als getrennte
Vertrage sind. + Finanzierungsquellen b
« Bedarf an zusdtzlicher Forderung

Ein prominentes Beispiel fiir eine ¢ Fondermiti=iquelien )

alternative Finanzierungsmog-
lichkeit ist Barcelona. Dort sind
im Rahmen der Parkraumbewirt-
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Abbildung 62: FVS Vertrage und Umsetzung
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unterstiitzen. Somit ist die Entscheidung flir Betrei-
ber- und Vertragskonstellationen wesentlich fir die
Umsetzung und den Erfolg eines FVS.

4.3 Optimierung

Einer der Hauptgriinde fiir die Entstehung des OBIS-
Projektes war die Intention, Konzepte und Ideen zu
finden, die ein FVS erfolgreich, bzw. ein bereits
bestehendes System besser machen. Um verschie-
dene Ideen und Konzepte zu testen, waren auch
einige Pilotprojekte Bestandteil von OBIS. Diese
Projekte oder Projektideen deckten einzelne thema-
tische Aspekte eines FVS ab oder umfassten die
vollstéandige Verbesserung eines bestehenden Sys-
tems, bzw. die Etablierung eines neuen. Eines der
Hauptziele war die Vereinfachung der Planung und
des Aufbaus der Systeme sowie die Schaffung nach-
haltiger Grundlagen zur Finanzierung und Nutzung
der Systeme. Das folgende Kapitel gibt einen Uber-
blick tiber wesentliche Herausforderungen des The-
mas und liefert Ansatze zu deren Ldsung.

Die Grundlage jeder Optimierung ist das Wissen
Uber den Status Quo. Das Themenfeld Fahrradver-
leihsysteme leidet bis heute unter einem Mangel
an Forschungsergebnissen und zur Verfligung ste-
hender Nutzungsdaten. Durch das OBIS-Projekt
konnten zahlreiche Informationen erhoben und
nitzliches Wissen aufbereitet werden. Die zur Ver-
fiigung stehenden Daten waren jedoch nur ein
kleiner Ausschnitt der aktuellen Situation. Von gro-
Ber Wichtigkeit sind in Zukunft Informationen, die
sich Uber langere Zeitrdume, z.B. die gesamte
Laufzeit eines Systems, erstrecken. Einige zentrale
Fragen, deren Beantwortung von groBem Inter-
esse ist, lauten:

> Welchen Einfluss haben FVS auf Mobilitats-
verhalten?

> Wie effizient sind FVS im Vergleich zu anderen
moglichen MaBnahmen?

> Welche Aspekte sind ausschlaggebend fiir
Kundenzufriedenheit?

> In welchen Bereichen gibt es Optimierungs-
potential?

Das OBIS-Projekt hat einige allgemeine Empfehlun-
gen fir FVS entwickelt:

> Stadte missen sich der Wichtigkeit operativer
Nutzungsdaten bewusst sein und ihren Bedarf

sowie entsprechende Nutzungswiinsche mit
dem Betreiber vereinbaren.

> Kundenbefragungen oder Pilotprojekte sind
eine gute Mdglichkeit, um Kundenbediirfnisse
ZU eruieren.

> Die Entwicklung von Performanz-Indikatoren
sowie Standarddaten erfordert einen hohen
Aufwand. Dies ist aber notwendig, um einen
nachhaltigen Betrieb sicherzustellen.

4.3.1 Nachfragesteuerung

Nach dem Betriebsstart eines FVS ist es die
groBte Herausforderung, wenn der tatsachliche
Bedarf nach Fahrradern nicht der erwarteten
Nachfrage entspricht. In der Vergangenheit gab
es insbesondere bei gréBeren Systemen haufiger
das Phanomen, dass die tatsachliche Nachfrage
wesentlich hdéher als erwartet lag. Als Folge davon
gab es nur eine geringe Verfligbarkeit von Fahr-
radern und eine daraus resultierende Unzufrie-
denheit bei den Kunden. Um dies zu vermeiden,
kann, bzw. muss die Nachfrage bereits im Vorfeld
entsprechend gesteuert werden. Bei einigen Sys-
temen, z.B. in London oder Barcelona, wurde der
Zugang zum System fiur Kunden begrenzt. Bar-
clays Cycle Hire in London war in den ersten
Monaten nach dem Systemstart (von Juli-Dezem-
ber 2010) ausschlieBlich fir registrierte Nutzer
mit Zeitabonnement zuganglich. Tagestarifkun-
den konnten das System erst nach dieser Einfiih-
rungsphase benutzen. In Barcelona ist das Sys-
tem grundsatzlich nur fiir Personen mit einer
spanischen Wohnadresse nutzbar, zudem wurde
die Zahl der Registrierungen pro Fahrrad limitiert
und neue Registrierungen erst wieder ermdglicht,
nachdem das System erweitert worden war.
Zudem wurde die zunachst sehr geringe Jahres-
kartengebihr bereits mehrmals angehoben, um
auch auf diesem Weg einen gewissen Steue-
rungseffekt zu erzielen. Insbesondere in Syste-
men mit einer kostenlosen Nutzung innerhalb der
ersten 30 Minuten ersetzt ein betrachtlicher
Anteil von Fahrten auch kurze FuBwege. Um die-
sen Anteil zu minimieren, ware es eine weitere
Option, eine sehr geringe Gebihr zu Beginn einer
jeden Fahrt zu erheben und im Gegenzug gdf. die
Registrierungsgebihren zu senken. Dies kdnnte
den Ersatz von FuBwegen durch Fahrten mit Leih-
radern verringern.
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Qualitat der Rader und Nachfrage

Mit hoher Nachfrage steigt die Anzahl von Pannen
und somit die Notwendigkeit Fahrrader zu reparie-
ren. Um sowohl die allgemeine Haltbarkeit der Fahr-
rader zu verbessern, als auch den Schutz vor Dieb-
stahl und Vandalismus zu erhéhen, sollten fir ein
FVS spezielle Réder mit einem sehr hohen und robus-
ten Qualitatsstandard angefertigt werden (vgl. 3.4.1.1
Hardware & Technologie). Betreiber sollten darauf
vorbereitet sein, zusatzliches Wartungspersonal ein-
zustellen, um Anfangsschwierigkeiten bei Fahrradern
und Infrastruktur in den Griff zu bekommen. Im Be-
treibervertrag sollte die Ubernahme von Kostenantei-
len zwischen Betreiber und Kommune im Falle von
Vandalismus und Diebstahl geregelt werden.

Falls die Nachfrage nach dem System geringer als erwar-
tet ausfallt, sollten Stadt und Betreibern kurzfristig han-
deln, z.B. durch eine Intensivierung von Marketing- und
KommunikationsmaBnahmen. Zusatzliche, langfristige
MaBnahmen kdnnen eine Verdichtung des Stationsnetz-
werkes und eine VergrdBerung der Raderflotte sein (und
somit eine héhere Anzahl von Rédern pro km2). Auch
eine Veranderung von Stationsorten kann unter Umstan-
den in Erwdgung gezogen werden. In jedem Falle sollten
die Kundenbediirfnisse durch Umfragen erhoben werden.
Wenn die erwartete Nachfrage dauerhaft hoher als die
tatsachliche Nachfrage ist, kénnte das beschlossene Ziel
nicht mit dem lokalen Kontext im Einklang stehen. Die
Aufgeschlossenheit gegeniiber dem Fahrrad in der Stadt,
die bestehende (oder eben nicht vorhandene) Radver-
kehrsinfrastruktur, das Klima und die Topographie kdnnen
die Nutzung eines FVS in erheblichem MaBe beeinflussen
(vgl. 3.5 Exogene Faktoren).

Osterreich

Das System Freiradl wurde von 2004
bis 2009 in rund 60 Stadten Nieder-
Osterreichs betrieben (19.200 kmz2,
1.610.000 Einwohner). Das System
verfligte jedoch Uber keine Entleih-
technik, d.h. es wurde Personal fiir
den Ausleih- und Riickgabeprozess
von Rédern bendtigt. Zudem gab es
in den meisten Stadten lediglich
eine Ausleihstation, welche sich in
der Regel innerhalb eines Gebaudes
befand, z.B. dem Rathaus. Das Aus-
leihen der Rader war zwar komplett
kostenlos, die Ausleihzahlen lagen
jedoch auf einem extrem niedrigen
Niveau. Im April 2009 wurde das
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Pilotprojekt LEIHRADL-nextbike in einem Ballungsraum
aus sieben Stadten in der Umgebung von Wien (wo es
ein eigenes FVS gibt) gestartet. Das Pilotprojekt war
als technische Aufwertung von Freiradl konzipiert, wel-
ches in der Folge Ende 2009 eingestellt wurde. Die
Verleihkosten fiir LEIHRADL betragen 1 € pro Stunde
und 5 € pro Tag. LEIHRADL-nextbike wurde im April
2010 erweitert und bedient nun mit 700 Fahrradern ca.
70 Stadte. 2010 wurden auch Experimente in mehre-
ren Stadten durchgefiihrt. Unter anderem wurde ver-
sucht, durch eine kostenlose Nutzung innerhalb der
ersten halben Stunde, die lokale Bevodlkerung (und
nicht nur Touristen) fiir das System zu begeistern. Die
Stationen des neuen Systems sind im offentlichen
Raum aufgebaut, in Kombination mit einer Verdichtung
und VergréBerung des Systems konnte eine Steigerung
der Nachfrage erreicht werden.

4.3.2 Systemverdichtung und -erweiterung

Wenn das FVS nach der Einfihrung erfolgreich ist, wird
hoéchstwahrscheinlich Nachfrage nach einer VergroBe-
rung oder Verdichtung des Systems aufkommen. Auch
die Erweiterung eines Systems muss sorgfaltig geplant
werden, denn der fortlaufende Erfolg eines erweiterten
Systems hangt von verschiedenen Faktoren ab.

4.3.2.1 Barcelona
Fir das System Bicing in Barcelona wurde 2009 im

Zuge einer Vertragsrevision ein umfangreiches
Monitoring-Programm eingefiihrt. So wurde es

Abbildung 63: Nutzung von Bicing in Barcelona (Abbildung: Stadt Barcelona, Mobilitdtsverwaltung)
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moglich, detailgenaue Stationsauslastungen sowie
die Kundenzufriedenheit zu analysieren. In Barce-
lona beeinflussen die geographischen Bedingun-
gen der Stadt die Nutzung des Systems. In den
hoher gelegenen Gebieten im Norden der Stadt
(Abbildung 63, dinne rote Linien) ist die Nutzung
des Verleihsystems niedriger als in den flachen
Gebieten im Siden. Dariber hinaus werden sind
die Wege innerhalb des Systems unidirektional von
Norden nach Siiden gerichtet, was zusatzlichen
Redistributionsaufwand bedeutet.

Kundenbefragungen ergaben, dass die Verfligbar-
keit von Fahrradern und freien Abstellplatzen (zur
Riickgabe von Radern) die entscheidenden Faktoren
fur Kundenzufriedenheit waren. Bicing befindet sich
deshalb in einer Optimierungsphase, in der eine
Balance aus Angebot, Nachfrage und Kosten gesucht
wird. Eine Erhéhung der Kundenzufriedenheit wurde
z.B. festgestellt, nachdem die Gesamtzahl der Regis-
trierungen gesunken war (u.a. aufgrund von Preiser-
héhungen).

In naher Zukunft wird die Anzahl der Rader in Bar-
celona auf einem konstanten Level von 6.000 gehal-
ten. Betreiber Clear Channel und die Stadt werden
in dieser Phase ihre Aktivitaten auf Verbesserungen
innerhalb des bestehenden Netzwerkes konzentrie-
ren, u.a. durch folgende Strategien:

> Die Nutzung von Stationen wurde detailliert
ausgewertet.

> Das Systemgebiet wurde in verschiedene
Zonen unterteilt. Um das Angebot innerhalb
dieser Zonen auf einem homogenen Level zu
halten, wurden Stationskapazitaten erweitert
oder neue Stationen in raumlicher Nahe zu
bereits bestehenden hinzugefligt.

> Neue Stationen wurden in ausreichender GréBe
geplant.

4.3.2.2 Berlin

Von 2002 bis Ende 2010 gab es in Berlin das flexible
FVS Call a Bike (ohne Stationen). Das System mit
mehr als 1.000 Radern konnte im gesamten S-Bahn-
Ring auf einer Flache von ca. 100 km2 benutzt wer-
den. Call a Bike litt jedoch unter niedriger Nach-
frage, u.a. aufgrund einer relativ geringen Anzahl
von Fahrradern pro Flacheneinheit. Aus diesem
Grund beantragte der Betreiber DB Rent beim Bun-
desministerium flr Verkehr, Bau und Stadtentwick-

lung (BMVBS) die Forderung eines Modellvorhabens,
mit dem Ziel ein modernes, innovatives, stationsge-
bundenes FVS zu entwickeln. Das Modellvorhaben
wurde in Kooperation mit dem Land Berlin und dem
Bezirk Mitte im Jahr 2009 begonnen, im Jahr 2011
startete das neue stationsgebundene System unter
dem Namen ,Call a Bike — das Stadtrad fiir Berlin” .
Das neue Systemgebiet deckt zunadchst ein wesent-
lich kleineres Gebiet als zuvor ab (in den Bezirken
Mitte, Pankow und Friedrichshain-Kreuzberg). An
ca. 80 Stationen steht den Kunden jedoch eine etwa
gleich hohe Anzahl von Radern zur Verfligung,
wodurch sich die Anzahl der Fahrrader pro Flachen-
einheit (und somit die Verfligbarkeit von Radern) in
dem neuen Gebiet deutlich erhdht hat. Bei dem
neuen System muss bericksichtigt werden, dass
Berlin polyzentral ist und viele Quartiere gemischte
Nutzungen aufweisen, viele Stadtteilzentren fungie-
ren als eigenstandige Zentren. Die Sicherstellung
der Alltagsmobilitéat in diesen Gebieten ist eine
wichtige Herausforderung. Aus diesem Grunde
wurde flir das neue Berliner System mit folgenden
Strategien vorgegangen:

> Das flexible System wird durch ein stations-
basiertes System ersetzt, welches jedoch
zundchst in einem kleineren Gebiet startet.

> Die dichtesten Gebiete mit der bislang
hdchsten Nutzung werden zuerst abgedeckt.

> Die Verfligbarkeit und Zuverlassigkeit des
Systems wird verbessert.

> Die Nutzung des Systems wird analysiert.

> Das System wird immer nur so erweitert,
dass weitere eigenstandige Stadtteilzentren
erschlossen werden oder das bestehende
System sinnvoll erganzt wird.

4.3.2.3 Weitere Ergebnisse

In manchen Stadten hat es Schwierigkeiten bei der
Erweiterung bzw. beim Aufbau des Systems gege-
ben, weil Bau- oder Nutzungsgenehmigungen fir
die Stationen nicht oder nur schwer erteilt wurden
(z.B. in Stockholm). Entscheidungstrager in Politik
und Verwaltung spielen aus diesem Grund eine
wichtige Rolle bei der Umsetzung von standardisier-
ten Genehmigungsverfahren bzw. bei der Priorisie-
rung bestimmter Vorhaben innerhalb einer stadti-
schen (Rad-)Verkehrsstrategie. Kundenbefragungen
in Niederdsterreich haben ergeben, dass tagliche
Nutzungen eine hoéhere Stationsdichte erfordern,
als touristische Nutzung. Ein System, dass sich auf
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touristische Nutzung fokussiert hat, wird eine Ver-
dichtung des bestehenden Netzes bendtigen und
Stationen in Lagen, die fir Pendler attraktiv sind.

4.3.3 Redistribution und Verfiigbarkeit

Die Redistribution von Fahrradern ist einer der
wesentlichen Kostenfaktoren bei FVS, der zudem die
positiven Auswirkungen des Radverkehrs minimiert.
Um eine hohe Kundenzufriedenheit zu erreichen und
die Nutzbarkeit des Systems aufrecht zu erhalten,
missen Fahrrader und freie Abstellpldtze rund um
die Uhr an allen Stationen verfiigbar sein. Um das
Redistributionsproblem in den Griff zu bekommen,
kénnen zwei Aspekte betrachtet werden: die Opti-
mierung der Redistribution selbst oder die Minimie-
rung des Drucks durch Unzufriedenheit von Kunden.

Die Redistribution kann auf verschiedenen Wegen
verbessert werden: Auf einem hohen Niveau ist die
Analyse von Stationsauslastungen (ber einen lange-
ren Zeitraum notwendig. Wenn die Nutzungsmuster
an einzelnen Stationen bekannt sind, kann der not-
wendige Redistributionsbedarf mit der Hilfe von
Schwellenwerten und automatischen Warnmeldun-
gen besser vorhergesehen und eingeschatzt wer-
den. Wichtige Stationen, an denen regelmaBig starke
Ungleichgewichte auftreten, miissen ggf. vergroBert
werden, um die Reaktionszeit des Betreibers zu ver-
langern oder um Schwankungen auf natiirliche Weise
ausgleichen zu lassen. Stationen, die nur unter
hohem Kostenaufwand zu bedienen sind und die aus
etwaigen Griinden keine Systemrelevanz haben (z.B.
Fahrten ersetzen vorrangig FuBwege), kénnen ggf.
geschlossen oder verlegt werden. Die Topographie
ist ein wichtiger Faktor fiir fortwahrenden Redistri-
butionsbedarf. Stationen an hdher gelegenen Stand-
orten sind in der Regel haufiger der Startpunkt als
das Ziel von Fahrten. Eine grundsatzliche Uberle-
gung sollte deshalb sein, ob derartige Stationen
Uberhaupt erdffnet werden sollen. In Barcelona
wurde deshalb eine Liste mit bestimmten Anforde-
rungen flr Stationsstandorte erstellt, auch die
Erreichbarkeit fiir Redistributionsfahrzeuge ist hier
ein Kriterium. Bei Velomagg' in Montpelier wird die
Redistribution der Fahrrader mit Elektro-Transpor-
tern durchgefihrt.

Es gibt auch verschiedene Mdglichkeiten, durch bes-
sere Information die Kundenzufriedenheit zu erh6-
hen. Automatisierte Verleihterminals und Smartpho-
nes kénnen z.B. Informationen Uiber ndchstgelegene
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Stationen und deren Auslastung liefern. Ist eine Sta-
tion belegt und die Riickgabe eines Rades nicht
moglich, gibt es auch die Mdglichkeit, automatisch
die Nutzung des Rades (kostenlos) zu verlangern,
damit eine Station mit leeren Abstellplatzen aufge-
sucht werden kann.

Abbildung 64: Redistributions- und Werkstattschiff von Vélib'
(Foto: JCDecaux)

Abbildung 65: Redistributions- und Werkstattschiff von Vélib',
Innenansicht (Foto: JCDecaux)

Abbildung 66: Redistributionsfahrzeug in Stockholm
(Foto: Tim Birkholz, choice)
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Abbildung 67: Barclays Cycle Hire Redistributionsfahrzeug (Foto: TfL)

Drehkreuz-Stationen in Barcelona

~Drehkreuz-Stationen” sind eine neue Ldsung, die in
Barcelona in Gegenden mit hoher Nachfrage und en-
gen StraBen eingefiihrt wurde. Die ,Drehkreuz-Stati-
onen” haben eine hohe Kapazitat und kénnen mit
einem Fahrzeug mit Anhanger erreicht werden (30
Fahrrader). Die Stationen fungieren als logistisches
Zentrum flr nahegelegene Stationen in schmaleren
StraBen, die nur mit kleineren Wagen (15 Fahrra-
der) erreicht werden kdnnen.

RFID-Technologie in Deutschland

In Deutschland hat der Betreiber DB Rent damit
begonnen, seine Systeme in Hamburg und Berlin
mit RFID-Funktechnologie auszuristen. Mit Hilfe
dieser Technik ist es mdéglich, Fahrrader auch zu-
rickzugeben wenn bereits alle Abstellplatze an ei-
ner Station belegt sind. Diese Entwicklung macht
zwar die Umverteilung von Fahrradern nicht Gber-
flissig, es erleichtert jedoch aus Kundensicht die
Riickgabe von Fahrrédern erheblich und verringert
zumindest die Dringlichkeit bislang notwendiger
Redistributionseinsatze.

4.3.4 Finanzierungsmdoglichkeiten

Die meisten FVS sind allein aufgrund der betriebli-
chen Einnahmen nicht selbsttragend. Aus diesem
Grund werden zusatzliche Finanzierungsquellen
bendtigt, um eine nachhaltige und dauerhafte
Finanzierung der Systeme zu gewahrleisten (vgl.
4.2.3 Finanzierungsquellen).

4.3.4.1 Sponsoren gewinnen
Barclays Cycle Hire in London ist das erste FVS,

das mit umfangreichen Mitteln durch einen privat-
wirtschaftlichen Sponsor unterstiitzt wird. Die Bar-

clays Bank ist die drittgroBte Bank GroBbritanniens
mit Hauptsitz in London. Das Unternehmen hat aus
diesem Grund eine enge Verbindung mit der Stadt.
Barclays hat eine Gesamtsumme von 25 Millionen £
bezahlt. Als Gegenleistung sind sowohl das FVS
der Stadt, als auch die neu entstehenden Cycle
Superhighways (zahlreiche zusammenhdngende
Fahrradrouten, die in die Innenstadt fiihren) nach
dem Unternehmen benannt und zusatzlich mit den
Unternehmensfarben versehen (Abbildung 68). Mit
einem solch erheblichen Beitrag zur Finanzierung
der Systemkosten, kann jedoch auch ein gewisses
Risiko einhergehen — insbesondere durch die Aus-
wahl des Sponsors. Ein schlechtes Firmenimage
konnte sich z.B. auf das FVS ibertragen. Auf der
anderen Seite kann Sponsoring eine attraktive
Moéglichkeit fur Unternehmen sein, vom positiven
Image eines FVS zu profitieren, vorausgesetzt es
ist erfolgreich und beliebt.

Kleinere Beispiele von Sponsoring kdnnen in
anderen Systemen gefunden werden. Das Unter-
nehmen Unilever hat z.B. einen Teil der Aufbau-
kosten fiir eine Station des FVS in Hamburg bei-
getragen. In diesem Fall hatte der Betreiber nicht
nur den finanziellen Vorteil, sondern zudem einen
vereinfachten Planungs- und Aufbauprozess, weil
Unilever auch das Grundstiick fir die Station (vor
der Firmenzentrale in der Hafencity) zur Verfl-
gung stellte.

Abbildung 68: Fahrrader von Barclays Cycle Hire
(Foto: Tim Birkholz, choice)
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4.3.4.2 Unternehmen und Mitarbeiter
beteiligen

Aus unternehmerischer Sicht kann es von groBem
Interesse sein zu untersuchen, wie groB3 die Bereit-
schaft der eigenen Mitarbeiter ist, FVS und andere
Formen nachhaltiger Mobilitdt zu benutzen. Betrieb-
liches Mobilitatsmanagement kann verschiedene
Vorteile haben: a) Kosten ineffizienter Geschaftsrei-
sen und Pendlerfahrten kdnnen reduziert werden —
Emissionen und Kosten gehen in der Regel mitein-
ander einher; b) heutige MaBnahmen sind eine
weitsichtige Vorwegnahme spaterer Risiken, z.B.
gegenliber steigenden Energiepreisen oder notwen-
dig werdenden strengeren Reisevorschriften als
Folge zunehmender Verkehrsprobleme oder weite-
rer KlimaschutzmaBnahmen;
) positivere Darstellung in der
Offentlichkeit durch die Anhe-
bung von Umweltstandards
und die Entwicklung nachhalti-
ger Klimastrategien; d) die
Kommunikation und Férderung
alternativer Transportformen
kann gesindere, effizientere
und kompetentere Mitarbeiter
ansprechen und e) ist der
Ersatz von Kfz-Parkplatzen
durch Fahrradparkplatze oder
Fahrradverleihstationen eine
wesentlich effizientere Aus-
nutzung von begrenzten und
teuren Flachen. Langfristig
kénnen  Unternehmen  auf
diese Weise ihre Betriebskos-

4.3.5 Neue Technologien

Die meisten groBen FVS in groBeren Stadten basieren
auf ahnlichen Funktionsprinzipien und variieren vor
allem im Design. Auch wenn die meisten dieser Sys-
teme sehr erfolgreich sind, gibt es weiterhin noch Opti-
mierungspotential, z.B. bei den Aufbaukosten, dem
Platzverbrauch und bei der Benutzung der Systeme.

Berlin

Das neue stationsbasierte System in Berlin wurde im
Jahr 2010 zunédchst in einer Laborphase getestet.
Zwei verschiedene Stationstypen standen auf dem
Prifstand, einer ohne bauliche Abstellplatze (Abbil-
dung 69) und einer mit baulichen Elementen.

Abbildung 69: Station ohne bauliche Abstellpldtze (Foto: DB Rent)

ten reduzieren. Die genannten

Argumente kdnnen von Betreibern oder Stadten
gegenliber Unternehmen oder anderen Akteuren
verwendet werden, die z.B. an einer Fahrradverleih-
station auf ihrem Betriebsgelande (oder ahnliches)
interessiert sind.

Einige Systeme (z.B. in Stockholm) versuchen durch
die gezielte Ansprache von Arbeitgebern und
Arbeitnehmern vor Ort die betrieblichen Einnahmen
des Systems zu verbessern. Spezielle Firmentarife
koénnen einen Anreiz fir Unternehmen darstellen,
kurze Dienstreisen innerhalb der Stadt mit Leih-
fahrradern durchzufiihren. Die tarifliche Integration
von FVS in den OPNV kann somit ein starker Anreiz
sein, die Rader z.B. auch fir den taglichen Arbeits-
weg zu benutzen.
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Kundenbefragungen und enge Abstimmungen zwi-
schen der Stadt Berlin und dem Betreiber DB Rent
haben schlieBlich zu der Entscheidung gefiihrt, Sta-
tionen mit baulichen Abstellplatzen zu verwenden.
Um die notwendigen Tiefbauarbeiten auf ein Mini-
mum zu reduzieren und somit die Aufbauarbeiten zu
beschleunigen wurden neue Abstellpldtze aus Beton
entwickelt (Abbildung 70). Die Kommunikation zwi-
schen Abstellplatz und Terminal erfolgt Uber die
Jintelligente” Funktechnik im Schloss des Fahrrads.

Die Entwicklung neuer Stationstechnolgien (WLAN,
RFID) kann die Aufbaukosten einzelner Stationen
reduzieren und zugleich den gesamten Aufbaupro-
zess beschleunigen. Hierdurch ist auBerdem ein fle-
xiblerer Auf- und Abbau von Stationen mdglich.



Leitfaden und Empfehlungen

Abbildung 70: Abstellplatz aus Beton (Visualisierung: DB Rent)

Durch die neuen Technologien konnte zudem der
Entleih- und Rickgabeprozess in Berlin wesentlich
vereinfacht und beschleunigt werden. Smartphone-
Apps (Abbildung 71) mit integrierter Ausleihfunktion
fungieren zusatzlich als ,individuelle Terminals".

4.3.6 Kombination mit anderen
Verkehrsmitteln

FVS kdnnen als eine moderne Form von 6ffentlichem
Verkehr angesehen werden, mit jedoch einem gro-
Ben Unterschied: Die Nutzung der Rader ist individu-
ell méglich und unabhéangig von Fahrpléanen und Lini-

Call a Bike

0 2010 Deutsche Bahn AG
2.1.3 - 2010-11-25

@Qdenker

Abbildung 71: Call a Bike-App (Foto: DB Rent)

enflihrungen. FVS sind somit eine flexible Erganzung
zu traditionellen offentlichem Verkehr, ebenso wie
auch Carsharing-Angebote. Die Mdoglichkeit, ver-
schiedene Verkehrsmittel des OPNV, aber ebenso
Leihfahrrader und Carsharing-Autos je nach Bedarf
zu kombinieren, verringert die Notwendigkeit ein
eigenes Auto zu besitzen.

4.3.6.1 Stockholm

Eine Umfrage unter 2.300 Benutzern von Stockholm
City Bikes hat u.a. folgende Ergebnisse gebracht:

> RegelmaBige Benutzer des FVS neigen dazu,
Fahrten mit dem FVS haufiger mit Fahrten
im regularen OPNV zu verkniipfen.

> RegelmaBige Benutzer des FVS haben haufiger
Monats- oder Jahreskarten fiir den OPNV.

> Benutzer des FVS geben an, dass Fahrten mit
dem Leihfahrrad am haufigsten Fahrten mit
dem reguldren OPNV ersetzen.

Aus diesen Ergebnissen kann gefolgert werden, dass
FVS eine sinnvolle Erganzung des bestehenden o6ffent-
lichen Verkehrs sind. Das Potential einer ,Win-Win-Situ-
ation” besteht. Eine Integration der Angebote sowie
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Abbildung 72: Buchungsplattform der Tschechischen Eisenbahn http://cz.pujcovnykol.cz/ (Screenshot)

gemeinsame Informations- und KommunikationsmaB-
nahmen konnen z.B. Nutzer des OPNV erreichen, die
sich mehr Flexibilitat wiinschen. Gemeinsame Zugangs-
medien (z.B. RFID-Karten) kénnen dies ermdglichen.

4.3.6.2 Tschechische Republik

Von der Tschechischen Eisenbahn (CD) wird das regio-
nale FVS CD BIKE betrieben. Am besten angenommen
wurde das Angebot in Siidbdhmen, dort gibt es 200
Fahrrader an 14 verschiedenen Bahnhdfen der Region.
Das Angebot wird erganzt durch die Mdglichkeit zur
kostenlosen Fahrradmitnahme auf ausgewahlten Stre-
cken und durch kostenlose Abstellmdglichkeiten an
zahlreichen Bahnhofen. Wahrend in der Anfangsphase
des Projektes Buchungen ausschlieBlich per Telefon
durchgefiihrt wurden, gibt es seit 2010 auch eine Inter-
net-Plattform (Abbildung 72). Seitdem ist die Zahl der
Buchungen deutlich angestiegen.

4.3.6.3 Tczew

In Tczew, einer polnischen Stadt mit ca. 60.000 Ein-
wohnern, hat es erhebliche Schwierigkeiten bei dem
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Versuch gegeben, ein FVS in das lokale Busangebot
zu integrieren. Die Verzégerungen wurden u.a. durch
die verspatete Einfihrung eines elektronischen
Ticketsystems flir den offentlichen Verkehr sowie
anschlieBenden politischen Auseinandersetzungen
beeinflusst. Die Priorisierung anderer Projekte hat
auch die Einflihrung von 75 Leihradern zum 750.
Geburtstag der Stadt verschoben. Das Beispiel zeigt,
wie fehlende politische Unterstiitzung zu groBen
Problemen bei der Umsetzung fihren kann.

4.3.6.4 Osterreich

Die Betreiber von LEIHRADL-nextbike haben ihre
Bemiihungen darauf konzentriert, das FVS mit dem
regionalen Schienennetz zu verkniipfen. Im Ergeb-
nis hat nun jede LEIHRADL-nextbike Stadt einen
FVS-Terminal am Bahnhof, sogar, wenn dies die ein-
zige FVS-Station der Stadt ist.

4.3.6.5 Mailand

Ungeféhr zum Projektstart von OBIS wurde in Mai-
land das FVS BikeMi gestartet — Ende 2010 standen
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ca. 1.400 Fahrrader zur Ausleihe bereit. BikeMi wird
in der Stadt gut angenommen. In Kooperation mit
weiteren Partnern haben der Betreiber Clear Chan-
nel, OBIS-Partner Fondazione Legambiente Innova-
zione und Bloonn einen Pilotversuch mit dem
Zugangsmedium Keepod gestartet. Keepod ermég-
licht die Verknipfung von BikeMi mit weiteren
(Mobilitats-)Angeboten, insbesondere Carsharing.
Das Keepod-Medium ist kreditkartengroB und bein-
haltet einen Flash-Speicher, eine USB-Schnittstelle,
einen NFC-Funkchip (near field communication)
sowie eine Softwareoberflache um verschiedene
Applikationen und Zugangsberechtigungen auf das
Medium zu laden. Der Praxistest mit Keepod wird
vier Phasen durchlaufen. Phase 1, das Testen der

Abbildung 73: Keepod-Nutzung an einer BikeMi-Station (Screenshot
aus einem Video von Bloonn und Legambiente)

technischen Kompatibilitat als Zugangsmedium fiir
BikeMi, wurde bereits abgeschlossen. In Phase 2,
die im Laufe des Jahres 2011 ausgefihrt wird, wer-
den Testkunden die Technik bewerten. In Phase 3
wird Keepod auf Kompatibilitat mit dem Carsharing-
Angebot GuidaMi getestet. In Phase 4, die voraus-
sichtlich Ende 2011 startet, wird das Angebot sowohl
Carsharing- als auch FVS-Kunden zuganglich
gemacht. Des Weiteren ist geplant, Keepod auch
fir ein FVS zuganglich zu machen, dessen Start
Ende 2011 in der Umgebung von Mailand vom
Betreiber Comunicare geplant ist.

71



5. OBIS Landerberichte

5.1 Osterreich

Osterreich hat 8,4 Millionen Einwohner, ein GroBteil des
Landes ist von den Alpen bedeckt. GroBe Stadte befin-
den sich in den Ebenen, die hauptsachlich in den nérd-
lichen und ostlichen Regionen zu finden sind. Das
Osterreichische Klima steht unter dem Einfluss von kon-
tinentalem und atlantischem bzw. pannonischem Klima.
Die Winter sind deshalb kalt und die Sommer warm,
der Niederschlag ist wahrend des ganzen Jahres maBig.
Das Nettoeinkommen pro Kopf liegt bei durchschnitt-
lich 22.700 € pro Jahr (in Kaufkraftstandards, KKS).

Die Besitzquote von 669 Fahrradern pro 1.000 Ein-
wohner steht fiir eine relativ ausgepragte Fahrrad-
kultur des Landes. Ein nationaler Masterplan Rad-
fahren wurde im Jahr 2006 beschlossen und enthalt
vielfaltige Verfahren und Strategien zur Férderung
des Fahrradverkehrs. Anfang April 2011 wurde trotz
zahlreich geduBerter Bedenken eine Helmpflicht fir
Kinder bis 12 Jahre beschlossen.??

Im Jahr 2010 gab es in Osterreich die folgenden FVS:

> Citybike Wien, seit 2003 in Betrieb;

> Citybike Salzburg, seit 2005 in Betrieb,
allerdings mit nur einer Station;

> Nextbike-Burgenland, welches in neun Oster-
reichischen Stadten (und einer ungarischen)
betrieben wird und sich rund um den National-
park Neusiedler See befindet;

> Nextbike-Bregenzerwald, welches in acht Stad-
ten im Bundesland Vorarlberg betrieben wird;

> LEIHRADL-nextbike, das in 65 Stadten
betrieben wird.

Neben diesen flinf bestehenden FVS gab es noch zwei
weitere Systeme, die jedoch nicht mehr in Betrieb sind:

> Vienna Bike, ein System mit groBer Ahnlichkeit
zu den Citybikes in Kopenhagen, welches 2002
eingefiihrt wurde;

> Freiradl, das im Jahr 2003 gestartet und in 60
Stadten Niederdsterreichs betrieben wurde.

22 Qsterreichisches Parlament (2011), Eine Aussendung der Parla-

mentskorrespondenz.
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Die Systeme Citybike Wien, Citybike Salzburg, next-
bike-Burgenland und Freiradl waren Bestandteil der
OBIS-Untersuchung. Im FVS-Markt in Osterreich
sind lediglich zwei Betreiber aktiv: Gewista (Wien,
Salzburg) und nextbike (Burgenland, Vorarlberg,
Niederdsterreich).

Die FVS des Landes erfahren unterschiedliche
Erfolge und Akzeptanz in groBen und mittleren Stad-
ten. Citybike Wien ist ein sehr beliebtes und auf tag-
liche Nutzung ausgerichtetes System, welches der-
zeit erweitert wird. Citybike Salzburg hingegen ist
aufgrund fehlender Finanzierung seit vielen Jahren
ein Prototyp mit nur einer einzigen Station. Im
Gegensatz dazu zeigt sich — trotz der SchlieBung
von Freiradl — in kleinen &sterreichischen Stadten
eine splrbare Bereitschaft, in FVS zu investieren.

In Osterreich sind verschiedene FVS im Betrieb. Es
gibt Systeme sowohl in groBen, als auch in kleinen
Stadten. Manche dieser Systeme zielen auf alltagliche
Nutzungsroutinen ab, andere hingegen sind starker
touristisch orientiert. Fir die Analyse wurden haupt-
sachlich FVS berticksichtigt, die in kleineren Stadten
betrieben werden. Hier konnten Zugangsbarrieren
verringert werden, indem in zahlreichen Stadten von
Touristenregionen dasselbe System mit verbesserter
Technologie angeboten wird.
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Allgemein

Bevdlkerung (a) 8.402.549 Einwohner
Nettoeinkommen (b) 22.742 € [ Person*Jahr (in KKS)
Flache 83,871 km2

Stadte pro Kategorie >500.000 Einwohner = 1

> 100.000 Einwohner = 4
> 20.000 Einwohner = 19

Internetzugang (c) 69 % der Haushalte
Mobiltelefone pro Einwohner (c) 83/100 Einwohner

Rahmenbedingungen Verkehr

Motorisierungsquote (d) 507 Autos/ 1.000 Einwohner
Fahrradbesitz (e) 669 Fahrrader/1.000 Einwohner
Modal Split (f) 28 % MIV, 40 % OV, 27 % FuBganger, 5% Fahrrad

Rahmenbedingungen Radverkehr

Radverkehrspolitik Masterplan Radfahren. Strategie zur Férderung des Radverkehrs in
Osterreich, 2006

Ziel 1: attraktive und sichere Infrastruktur
Ziel 2: Verbesserung der intermodalen Verkniipfungen mit dem OV

Ziel 3: Ausbildung und Organisation von Akteuren

1. Fahrradverleihsystem Vienna Bike, Wien, 2002, musste nach zwei Monaten
aufgrund von Vandalismus den Betrieb aufgeben.

Aktive FVS (g) 84
Aktive FVS-Betreiber (g) 2

(a) Statistik Austria (2010) (b) Eurostat (2011); 2008 (c) Eurostat (2011); 2009 (d) Eurostat (2011); 2006 (e) 2007 (f) 2008 (g) 2010

Tabelle 18: Daten und Fakten Osterreich
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5.2 Belgien

Belgien ist eines der kleinsten Lander der Europai-
schen Union. Es hat 10,8 Millionen Einwohner und
eine sehr hohe Bevdlkerungsdichte (346 Einwohner
pro km2). Belgien umfasst drei topographische Regi-
onen: eine flache Kiistenebene, ein higeliges Mittel-
land und ein Hochplateau mit einer durchschnittli-
chen Hoéhe von 488 m im sudoéstlichen Teil des
Landes. Belgien hat ein gemaBigtes, maritimes Klima
mit einer Durchschnittstemperatur von 8°C. In der
Kistenregion ist das Klima mild und feucht, wéhrend
im Inland die jahreszeitlichen Temperaturschwan-
kungen gréBer und die Niederschlage hoher sind.
Das durchschnittliche Nettoeinkommen betragt pro
Jahr und Kopf 23.800 € (in KKS).

Der Radverkehrsanteil in Belgien liegt bei durch-
schnittlich 8 %, wobei es groBe Unterschiede zwi-
schen den einzelnen Regionen gibt. Im Jahr 2009
betrug der Anteil 14 % in der Region Flandern, aber
nur 3—4 % in der Hauptstadtregion Brissel (gestie-
gen von 1,7 % im Jahr 1999). Die belgische Regie-
rung hat vor kurzem einen Verantwortlichen benannt,
der sich speziell um Belange der Radverkehrspolitik
kiimmert. Im Jahr 2010 gab es eine nationale TV-
Kampagne zur Radverkehrsférderung.

Briissel ist die einzige belgische Stadt, in der ein
FVS betrieben wird. Sowohl das friihere System Cyc-
locity, als auch das neu eingefiihrte System Villo!
waren Bestandteile der OBIS-Untersuchungen. Cyc-
locity wurde im Jahr 2006 als Projekt der nationalen
Radverkehrspolitik eingefiihrt. Das System umfasste
250 Fahrrader an 23 Verleihstationen. Innerhalb des
ersten Jahres erzielte das System allerdings nur eine
sehr geringe Anzahl von Ausleihvorgangen (55 pro
Tag). Dies wurde zum einen auf den vergleichsweise
hohen Fahrradbesitz in Briissel zurlickgefiihrt (580
Fahrrader pro 1.000 Einwohner in Briissel gegen-
Uber 104 in Paris). Zum anderen wurde das Gewicht
der Leihrader als zu schwer kritisiert und — im
Gegensatz zu vielen anderen europdischen Syste-
men — waren die ersten 30 Minuten nicht kostenlos
(0,50 €).

Um die Entwicklung von FVS in Brissel starker zu
fordern, wurde 2009 das aktuelle System Villo! ins
Leben gerufen. Villo! ist in elf Gemeinden der Haupt-
stadtregion Briissel verfligbar. Derzeit gibt es 2.500
Fahrréader und 180 Verleihstationen. In einer zwei-
ten Phase soll das System auf die gesamte Haupt-
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stadtregion ausgedehnt werden. Villo! wird wie das
Vorgdngersystem Cyclocity von JCDecaux betrieben.
Die erste halbe Stunde ist kostenlos, Fahrrader kon-
nen per Kreditkarte ausgeliehen werden und, wie in
Paris und vielen anderen Stadten, werden Abonne-
ments mit unterschiedlichen Laufzeiten angeboten,
auch die Fahrrader wurden neugestaltet. Ein groBes
Problem bleibt allerdings die Redistribution von
Fahrradern zwischen den einzelnen Stationen dieser
sehr hiigeligen Stadt. Ebenso wie das Vorgangersys-
tem ist Villo! Bestandteil der nationalen Radver-
kehrspolitik.

Belgien ist eines der wenigen Lander, in denen ein
FVS durch ein neueres System ersetzt wurde. Die
Erfahrungen mit dem neuen System Villo! kdnnen
deshalb sehr wichtig fiir die weitere Entwicklung die-
ser Systeme sein. Die Integration einer modernen
Radverkehrspolitik in die allgemeine Mobilitatspolitik
des Landes sind in Belgien als wichtige Herausforde-
rungen fir die Zukunft identifiziert worden. Hierzu
gehoren eine bessere Infrastrukturplanung und wei-
tere MaBnahmen der Radverkehrsférderung.
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Allgemein

Bevdlkerung (a) 10.753.080 Einwohner
Nettoeinkommen (b) 23.826 €/ Person*Jahr (in KKS)
Flache 33.990 km?2

Stadte pro Kategorie >500.000 Einwohner = 1

> 100.000 Einwohner = 7
> 20.000 Einwohner = 129

Internetzugang (c) 66 % der Haushalte
Mobiltelefone pro Einwohner (c) 108/ 100 Einwohner

Rahmenbedingungen Verkehr

Motorisierungsquote (d) 470 Autos/ 1.000 Einwohner
Fahrradbesitz (e) 691 Fahrréder/ 1.000 Einwohner
Modal Split Modal Split-Daten sind nur fiir einzelne Regionen verfiigbar.

Der Radverkehrsanteil ist je nach Region sehr unterschiedlich.

Rahmenbedingungen Radverkehr

Radverkehrspolitik Das Programm ,Note de politique générale de la mobilté” wurde 2009
veroffentlicht. Es empfiehlt die starkere Forderung des Radverkehrs auf
politischer und administrativer Ebene. Ein GroBteil der Radverkehrspolitik
wird jedoch auf regionaler Ebene betrieben.

1. Fahrradverleihsystem Cyclocity, Briissel, 2006
Aktive FVS (f) 1
Aktive FVS-Betreiber (f) 1

(a) La Direction générale Statistique et Information économique (2009) (b) Eurostat (2011); 2008 (c) Eurostat (2011); 2009 (d) Eurostat
(2011); 2006 (e) 1998 (f) 2010

Tabelle 19: Daten und Fakten Belgien
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5.3 Tschechische Republik

FVS sind bislang nicht verbreitet in der Tschechischen
Republik. Es gibt nur einziges, sehr kleines System in

Die Tschechische Republik ist ein Binnenland im zen- Prag. Weitere Fahrradverleihangebote adressieren vor-
tralen Teil Europas. Das Klima in der Tschechischen rangig Touristen. Die groBe Anzahl kleiner Stadte in
Republik ist durch das Zusammenspiel von ozeani- der Tschechischen Republik kénnte die groBflachige

. B .. . . Verbreitung und Einfiihrung von FVS erschweren. Das
schem und kontinentalem Klima gepragt, die Winter

) . P FVS jedoch auch in kleineren Stadten betrieben wer-
sind kalt und die Sommer warm, die Niederschlags- den konnen, zeigt das Beispiel Osterreich.

verteilung ist moderat. Hohe und Relief beeinflussen
das Klima jedoch zu einem groBen Teil. Etwa ein
Drittel des gesamten Landes befindet sich in einer
Hoéhe oberhalb von 500 m Giber dem Meeresspiegel.
Die Tschechische Republik hat 10,5 Millionen Ein-
wohner, das durchschnittliche Nettoeinkommen
betragt 13.500 € pro Jahr und Kopf (in KKS).

Der Radverkehrsanteil in der Tschechischen Republik
ist mit ca. 5 % noch sehr niedrig im Vergleich zu ande-
ren europaischen Landern. Ein Masterplan Radfahren
wurde 2004 herausgegeben und zeigt erprobte Ver-
fahren und Strategien zur Férderung des Radverkehrs.
Das Verkehrsministerium tbernimmt eine koordinie-
rende Rolle um Aktivitdten zur Férderung des Radver-
kehrs auf nationaler, regionaler und lokaler Ebene zu
verstarken. Ziel ist die Schaffung einer sicheren Finan-
zierungsgrundlage und die Einbeziehung von Radver-
kehrsmaBnahmen in Projekte die durch die EU-Struk-
turfonds geftrdert werden. Minderjahrige sind seit
2006 verpflichtet Fahrradhelme zu tragen. FVS als
Mobilitatsangebot fiir tagliche Wege wurden bislang
lediglich in einigen Medienartikeln und auf Websites
von Fachverbanden diskutiert.

Im Jahr 2005 wurde in Prag das automatisierte FVS
Homeport mit 30 Fahrradern an 16 Stationen einge-
fuhrt. Dartber hinaus hat die Tschechische Eisen-
bahn (Ceské drahy, CD) ein Fahrradvermietungs-
angebot in Touristenregionen eingefiihrt. Die
geliehenen Fahrrader kdnnen mit dem Zug transpor-
tiert und an allen Stationen ausgewdhlter Linien
kostenlos entliehen und zurlickgegeben werden.
Daneben gibt es zahlreiche private Fahrradverleiher
in touristisch attraktiven Regionen.

Das Fahrradverleihangebot von CD litt in den Jahren
2007 und 2008 unter rucklaufigen Ausleihzahlen.
Daraufhin konnten einige praktikable Lésungen fir
die Weiterentwicklung des Systems gefunden wer-
den. Eine Ausdehnung des Angebotes auf weitere
Stadte und Regionen wurde erreicht, die weitere
Entwicklung des Systems wird Uberwacht und evalu-
iert. Heute umfasst das Fahrradverleihangebot 14
Regionen, 30 Bahnhofe und 300 Fahrrader.
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Allgemein

Bevdlkerung (a) 10.526.685 Einwohner
Nettoeinkommen (b) 13.500 €/ Person*Jahr (in KKS)
Flache 78.866 km?

Stadte pro Kategorie >500.000 Einwohner = 1

> 100.000 Einwohner = 4
> 20.000 Einwohner = 63

Internetzugang (c) 54 % der Haushalte
Mobiltelefone pro Einwohner (c) 136/ 100 Einwohner

Rahmenbedingungen Verkehr

Motorisierungsquote (d) 399 Autos/ 1.000 Einwohner
Fahrradbesitz nicht verfligbar
Modal Split (e) 23 % MIV, 67 % OV, 6 % FuBgénger, 5% Fahrrad

Rahmenbedingungen Radverkehr

Radverkehrspolitik Tschechische Radverkehrsstrategie, 2004
Ziel 1: Forderung des Radverkehrs als gleichberechtigtes Verkehrsmittel
Ziel 2: Starkung des Fahrradtourismus

Ziel 3: Radverkehrsforderung zum Schutz der Umwelt und zur Starkung
der Gesundheit. Vernetzung von Aktivitaten und Akteuren

1. Fahrradverleihsystem Homeport, Prag, 2005
Aktive FVS (f) 2
Aktive FVS-Betreiber (f) 1

(a) Cesky statisticky GFad (2010) (b) Eurostat (2011); 2008 (c) Eurostat (2011); 2009 (d) Eurostat (2011); 2006 (e) Cesky statisticky Gfad
(2002) (f) 2010

Tabelle 20: Daten und Fakten Tschechische Republik
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5.4 Frankreich

Frankreich hat 62,8 Millionen Einwohner. Die durch-
schnittliche Bevdlkerungsdichte betragt etwa 107
Einwohner/km2 und reicht bis zu 20.500 Einwohner/
km2 im innerstadtischen Paris. Mit einer Flache von
550.000 km?2 ist Frankreich das flachenmaBig groBte
Land in der Europadischen Union. Obwohl zwei Drittel
dieser Flachen relativ eben sind, gibt es in Frank-
reich auch verschiedene Gebirgsketten. Der Westen
Frankreichs ist von ozeanischem, der Siiden von
mediterranem und der Osten und das Landesinnere
von kontinentalem Klima gepragt und beeinflusst.
Das durchschnittliche Einkommen eines Angestell-
ten betragt 21.100 € pro Jahr.

In Frankreich gibt es keine nationale Radverkehrs-
strategie. Lediglich ein Programm mit dem Titel
,Eine StraBe fiir Alle” wurde 2006 verabschiedet.
Neu eingeflihrt wurde im Verkehrsministerium eine
Koordinationsstelle fiir Radverkehr. Der Modal Split-
Anteil des Radverkehrs liegt bei sehr niedrigen 2 %,
ist jedoch in den vergangenen Jahren insbesondere
in GroBstadten angestiegen. Es gibt keine Helm-
pflicht in Frankreich.

FVS haben sich in Frankreich in drei zeitlichen
Abschnitten entwickelt. 1998 wurde das erste
moderne, automatisierte FVS der Welt in der franzo-
sischen Stadt Rennes eroffnet (Vélo a la carte),
betrieben von der privaten Firma Clear Channel.
2005 eroffnete mit Vélo'V in Lyon das zu diesem Zeit-
punkt gréBte FVS, dessen Entwicklung sofort die
Erwartungen in Bezug auf Nutzer und Kunden (ber-
traf. Der Start von Vélib' in Paris im Jahr 2007 mit
mehr als 20.000 Fahrradern hatte einen enormen
(vielleicht den entscheidenden) Einfluss auf die Wahr-
nehmung des Themas in Frankreich und weltweit.
Seit der Eroffnung von Vélib' werden in Frankreich
pro Jahr durchschnittlich sechs bis elf neue FVS
eroffnet. Im September 2010 waren in ganz Frank-
reich 34 Systeme im Betrieb. Acht von ihnen (in sie-
ben Stadten) wurden von OBIS untersucht: Vélo'V
(Lyon), Velomagg' (Montpellier), Reflex (Chalon-sur-
Saone), Velodi (Dijon), Vélib' (Paris), Vélo'+ (Orleans)
sowie Vélo a la carte und Velo Star in Rennes.

Die Bereitschaft in dieses neue Mobilitdatsangebot zu
investieren, ist in Frankreich trotz der weltweiten
Wirtschaftskrise weiterhin sehr hoch — Plane fir die
Einfihrung neuer FVS sind aus weiteren mittleren
und kleinen Stadten bekannt. Es zeigt sich, dass
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Stadte von den Erfahrungen anderer Kommunen ler-
nen kénnen, insbesondere in Bezug auf potentielle
Nutzerzahlen, Vandalismus, der Interoperabilitat
zwischen Systemen in der Stadtmitte und den Vor-
orten, den notwendigen Investitionskosten fir die
Kommune sowie der moglichen Werbeeinnahmen,
die den Betrieb aus Sicht von Betreibern attraktiv
machen. Insbesondere die Integration in beste-
hende OPNV-Systeme (z.B. in Lille 2011) und neue
technische Moglichkeiten wie E-Bikes sind Optionen
und Perspektiven fiir die zuklinftige Entwicklung von
FVS in Frankreich.

FVS haben in Frankreich einen allgemeinen Bewusst-
seinswandel rund um Fragen der Mobilitdt und des
Radverkehrs ausgeldst. Viele Akteure haben damit
begonnen, bei der Weiterentwicklung von Infra-
struktur die Nutzungsanspriiche verschiedener Ver-
kehrsteilnehmer zu bericksichtigen. Viele Kommu-
nen sind sich der Notwendigkeit von autofreien
offentlichen Raumen bewusst geworden und auch
die Offnung von EinbahnstraBen fiir Radfahrer setzt
sich in Frankreich immer mehr durch. In diesem
Zusammenhang sollte auch erwahnt werden, dass
flr Herbst 2011 der Start von Autolib' geplant ist,
einem fldchendeckenden Carsharing-Angebot in
Paris, dass nach ahnlichen Prinzipien wie Vélib' funk-
tionieren soll.

Frankreich ist ein Beispiel fiir Lander ohne groBe All-
tags-Fahrradkultur. Innerhalb weniger Jahre konnte
in vielen franzdsischen Stadten der Radverkehrsanteil
deutlich gesteigert werden. Durch das Experimentie-
ren mit einer Idee wurde das Fahrrad als alltagliche
Mobilitatsoption in das Bewusstsein der Bevdlkerung,
aber auch von Kommunen zurtickgeholt. Die Investiti-
onen in FVS sind in vielen Stadten mit intensiven An-
strengungen zur Verbesserung der Radverkehrsinfra-
struktur verbunden. Dank Vélo'V in Lyon und Vélib' in
Paris haben FVS in Europa und weltweit einen Popu-
laritatsschwung erhalten
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Allgemein

Bevdlkerung (a) 62.793.432 Einwohner
Nettoeinkommen (b) 21.080 €/Angestellter*Jahr
Flache 543.965 km?2

Stadte pro Kategorie >500.000 Einwohner = 10

> 100.000 Einwohner = 49
> 20.000 Einwohner = 339

Internetzugang (c) 62 % der Haushalte
Mobiltelefone pro Einwohner (c) 95/ 100 Einwohner

Rahmenbedingungen Verkehr

Motorisierungsquote (d) 489 Autos/ 1.000 Einwohner
Fahrradbesitz 57 verkaufte Fahrrader jahrlich / 1.000 Einwohner
Modal Split (e) 77 % MIV, 5% OV, 16 % FuBganger, 2 % Fahrrad

Rahmenbedingungen Radverkehr

Radverkehrspolitik k.A.

1. Fahrradverleihsystem La Rochelle, 1974
Aktive FVS (f) 34

Aktive FVS-Betreiber (f) 11

(a) Institut national de la statistique et des études économiques (2010) (b) 2007 (c) Eurostat (2011); 2009 (d) Eurostat (2011); 2006 (e) Certu
2008 (f) 2010

Tabelle 21: Daten und Fakten Frankreich
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5.5 Deutschland

Deutschland, im Zentrum Europas gelegen, ist mit
81,8 Millionen Einwohnern das bevdlkerungs-
reichste Land in der Europaischen Union. Das Land
liegt in der gemaBigten Klimazone und reicht von
den groBtenteils flachen Kiisten an Nord- und Ost-
see zu den nordlichen Alpen im Siiden. Das Netto-
einkommen pro Kopf (in KKS) betragt 22.800 € pro
Jahr abnehmend von Siden nach Norden und von
Westen nach Osten.

Deutschland verfligt liber eine vergleichsweise gut
ausgepragte Fahrradkultur, der Radverkehrsanteil
liegt bei rund 10 %. Nichtsdestotrotz ist das Auto
das dominierende Verkehrsmittel und der Radver-
kehr wurde von den meisten Planern und Politikern
viele Jahrzehnte lang vernachlassigt. Aus diesem
Grund wurde 2002 der Nationale Radverkehrsplan
2002-2012 verabschiedet. Viele Aktivitaten zur
Radverkehrsforderung sind seitdem gestartet. Eine
Fortschreibung des Plans Gber das Jahr 2013 hin-
aus wurde von der Bundesregierung bereits ange-
kiindigt. 19 % der Bevdlkerung fahren (fast) tag-
lich Fahrrad, 47 % hingegen selten oder nie. 82 %
der Haushalte besitzen mindestens ein Fahrrad.
Die Besitzquote liegt bei 854 Fahrradern pro 1.000
Einwohner.

Ende 2010 gab es in Deutschland vier FVS-Betreiber:
Call a Bike, nextbike, Bikey und Chemnitzer Stadt-
fahrrad. Die DB Rent GmbH, eine Tochter der Deut-
schen Bahn, ist Betreiber der gréBten deutschen
Systeme Call a Bike und StadtRAD in Berlin, Miin-
chen, Hamburg, Frankfurt, Kéln, Stuttgart und Karls-
ruhe. Bereits 2001 in Miinchen gestartet, gehort Call
a Bike zu den Pionieren in der Entwicklung moder-
ner Fahrradverleihsysteme. Nextbike, ein privates
Unternehmen, betreibt sein FVS in rund 35 deut-
schen Stadten. Bikey ist ein sehr kleines Garagen-
System, welches in drei Stadten betrieben wird
(Bottrop, Grevenbroich und Witten). Das Chemnitzer
Stadtfahrrad ist eine lokale Initiative in Chemnitz.

Die finanzielle Unterstiitzung von FVS durch Kom-
munen ist noch ein relatives neues Phdanomen in
Deutschland. Die meisten Systeme werden ohne
Finanzhilfen von Stadten betrieben. GroBe Aufmerk-
samkeit auf das Thema (und die dafiir notwendige
Offentliche Finanzierung) gelenkt hat der bundes-
weite Modellversuch ,Innovative offentliche Fahr-
radverleihsysteme”, initiiert durch das Bundesminis-
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terium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) im Jahr 2009. Als Ergebnis des Modellvor-
habens ist das FVS Metropolrad Ruhr, betrieben von
nextbike, in mehreren Stadten des Ruhrgebiets
bereits gestartet. Der Start weiterer Systeme aus
dem Modellvorhaben wird im Laufe des Jahres 2011
in Mainz, Nurnberg und auf Usedom erwartet.
Obwohl einige Schwierigkeiten bei der Umsetzung
der Modellvorhaben aufgetreten sind, zeigt dies,
dass die Entwicklung des FVS-Marktes durch Initia-
tiven auf Bundesebene beglinstigt werden kann.

Im OBIS-Projekt wurden 2008 insgesamt sieben FVS
untersucht: Call a Bike in Berlin, Miinchen, Karlsruhe
und Stuttgart, nextbike in Disseldorf und Leipzig
und Chemnitzer Stadtfahrrad.

Die Bereitschaft, auf kommunaler Ebene in FVS zu
investieren, ist derzeit in Deutschland geringer aus-
gepragt als in anderen europdischen Landern.
Zusatzliche Finanzierungsoptionen durch staatliche
Initiativen und die Entwicklung der BMVBS-Modell-
vorhaben sind deshalb wichtig fiir die zukiinftige
Entwicklung des FVS-Marktes. Da die Ausschreibung
des Wettbewerbs auf groBe Stadte fokussiert war,
ist dort auch eine weitere Entwicklung zu erwarten.
Die Zahl der Stadte mit FVS wird voraussichtlich
ebenso steigen wie die Zahl der Fahrrader in den
jeweiligen Stadten.

Der deutsche FVS-Markt ist derzeit durch die beiden
groBen Betreiber Call a Bike und nextbike gepragt. In
vielen Stadten ist jedoch die Verbindung von FVS und
AuBenwerbung aufgrund bestehender Werbevertrage
schwierig. Der Wettbewerb des BMVBS im Jahr 2009
hat viel und neue Aufmerksamkeit auf das Thema ge-
lenkt, weshalb weitere Entwicklungen in der Zukunft
zu erwarten sind.
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Allgemein

Bevdlkerung (a) 81.751.000 Einwohner
Nettoeinkommen (b) 22.783 €/Person*Jahr (in KKS)
Flache 357.112 km2

Stadte pro Kategorie >500.000 Einwohner = 14

> 100.000 Einwohner = 67
> 20.000 Einwohner = 620

Internetzugang (c) 78 % der Haushalte
Mobiltelefone pro Einwohner (c) 132 /100 Einwohner

Rahmenbedingungen Verkehr

Motorisierungsquote (d) 566 Autos/ 1.000 Einwohner
Fahrradbesitz (e) 854 Fahrrader/ 1.000 Einwohner
Modal Split (e) 58 % MIV, 9 % OV, 24 % FuBgénger, 10 % Fahrrad

Rahmenbedingungen Radverkehr

Radverkehrspolitik Nationaler Radverkehrsplan 2002-2012
Ziel 1: Steigerung des Radverkehrsanteils

Ziel 2: Forderung des Radverkehrs als Bestandteil
einer nachhaltigen integrierten Verkehrspolitik.

Ziel 3: Verbesserung der Verkehrssicherheit

1. Fahrradverleihsystem Kommunales Fahrrad, Bremen, 1978 (nicht mehr in Betrieb)
Aktive FVS (f) ~45
Aktive FVS-Betreiber (f) ~4

(a) Statistische Amter des Bundes und der Lander (2010) (b) Eurostat (2011); 2008 (c) Eurostat (2011); 2009 (d) Eurostat (2011); 2006 (e)
DLR, infas (2010), p. 60 (f) 2010

Tabelle 22: Daten und Fakten Deutschland
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5.6 Italien

Italien ist eine Halbinsel im Siden Europas. Die
Erhebungen des Landes variieren von den Alpen im
Norden des Landes bis zu Kiisten des Mittelmeers.
Die meisten nérdlichen Regionen haben im Landes-
inneren ein gemaBigtes oder feuchtes Kontinental-
klima. Die restlichen Landesteile, insbesondere die
Kistenregionen, sind von typisch mediterranem Mit-
telmeerklima gepragt. Mit 60,3 Millionen Einwohnern
ist Italien das Land mit der viertgroBten Bevolke-
rung in der Europaischen Union, die Bevélkerungs-
dichte betragt mehr als 200 Einwohner/km?2, fast die
Halfte der Gesamtbevdlkerung lebt jedoch im nérd-
lichsten Drittel des Landes. Die groBten italienischen
Agglomerationen sind: Mailand (7,4 Millionen), Rom
(3,7 Millionen), Neapel (3,1 Millionen) und Turin (2,2
Mio.). Italien hat fast 500 Stadte mit mehr als 20.000
Einwohnern, die meisten davon sind jedoch kleine
und mittelgroBe Stadte. Das Nettoeinkommen pro
Kopf (in KKS) betrdgt 21.100 € pro Jahr, abnehmend
von Norden nach Stiden.

In Italien gibt es bislang noch keinen nationalen
Radverkehrsplan, in der Regel liegt die Radver-
kehrsplanung bei den Kommunen, wo jedoch z.T.
die Zustdndigkeiten nicht klar verteilt sind. Vom
Umweltministerium wurde im Jahr 2010 ein Pro-
gramm zur Férderung von Fahrradverleihsystemen
und erneuerbaren Energien mitfinanziert. Jedes
Projekt konnte bis zu 500.000 € erhalten, die
Gesamtsumme der zur Verfliigung stehenden Mittel
betrug 14.000.000 €. In der Lombardei wurden in
den Jahren 2009 und 2010 insgesamt 5.000.000 €
flr RadverkehrsmaBnahmen zur Verfiigung gestellt.
Diese beiden Projekte reflektieren jedoch nicht die
allgemeine Tendenz in Italien, Finanzmittel vorran-
gig in Infrastruktur flr motorisierte Verkehrsteil-
nehmer zu investieren. Nichtsdestotrotz sind Kfz-
und Fahrradbesitz auf einem dhnlichen Niveau; der
Radverkehrsanteil (3 %) ist jedoch im Vergleich zum
Auto (79 %) sehr niedrig.

FVS sind relativ weit verbreitet in Italien, vorrangig
in kleinen und mittleren Stadten. C'entro in bici war
das erste FVS Italiens (Ferrara, 2000). Das System
war vorrangig flir kompakte mittelalterliche Stadte
entwickelt worden und verbreitete sich sehr schnell.
Im Marz 2011 wurde das System in 95 kleinen und
mittleren Kommunen Italiens betrieben. Direkter
Konkurrent des Systems ist das System Bicincitta,
welches in 60 kleinen und groBen Stadten betrieben
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wird. Insgesamt 11 Systeme wurden im OBIS-Pro-
jekt untersucht: BikeMi in Mailand, Noleggio bici in
Bozen, C'entro in bici in Modena, Rimini, Senigallia
und Terlizzi sowie Bicincitta in Cuneo, Parma, Rom,
Bari und Brescia.

In den nachsten Jahren werden in weiteren Provin-
zen FVS eingefiihrt und Ende 2011 wird BikeMi auf
einige Vorort-Gemeinden von Mailand ausgedehnt.

FVS haben sich in Italien relativ schnell im ganzen
Land verbreitet. Bemerkenswert ist, dass die Systeme
sowohl in Regionen mit vielen kleinen Gemeinden, als
auch in Ballungsréaumen prasent sind. Die Registrie-
rungsgebiihren liegen zwischen 10 und 25 €, ein Drit-
tel der Systeme ist kartenbasiert und vor allem in den
groBeren Stadten zahlen die Benutzer erst Leihgebiih-
ren nach einer kostenlosen halben Stunde zu Beginn
der Fahrt. Die restlichen Systeme sind groBtenteils
Schlissel-basiert und die Nutzung ist meist komplett
kostenlos. In einigen Stadten (z.B. Cuneo) werden die
Systeme durch die Einnahmen aus Parkraumbewirt-
schaftung finanziert. Da die Internetabdeckung in ei-
nigen Teilen des Landes noch relativ schlecht ist, er-
folgt die Anmeldung fiir die Systeme haufig persoénlich.



OBIS Landerberichte

Allgemein

Bevdlkerung (a) 60.340.328 Einwohner
Nettoeinkommen (b) 21.078 €/Person*Jahr (in KKS)
Flache 301.336 km2

Stadte pro Kategorie >500.000 Einwohner = 6

> 100.000 Einwohner = 36
> 20.000 Einwohner = 431

Internetzugang (c) 46 % der Haushalte
Mobiltelefone pro Einwohner (c) 151 /100 Einwohner

Rahmenbedingungen Verkehr

Motorisierungsquote (d) 597 Autos/ 1.000 Einwohner
Fahrradbesitz (e) 580 Fahrrader/1.000 Einwohner
Modal Split (f) 79 % MLV, 15 % OV, 6 % Andere

Rahmenbedingungen Radverkehr

Radverkehrspolitik keine nationale Radverkehrspolitik
1. Fahrradverleihsystem Ferrara, 2000

Aktive FVS (g) 157

Aktive FVS-Betreiber (g) 4

(a) Istituto Nazionale di Statistica (2010) (b) Eurostat (2011); 2008 (c) Eurostat (2011); 2009 (d) Eurostat (2011); 2006 (e) 2009 (f) 2006
(g) 2011

Tabelle 23: Daten und Fakten Italien
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5.7 Polen

Polen ist ein relativ flaches Land in Mitteleuropa mit
postglazialen hiligeligen Regionen im Norden und
einigen Mittelgebirgen im Siiden (Sudeten und Kar-
paten). Im starker industrialisierten Stiden des Lan-
des gibt es mehrere sehr dicht besiedelte Regionen.
Seit 1990 hat in dem Land ein rascher Ubergang zur
Marktwirtschaft stattgefunden, seit 2004 ist das
Land Mitglied der Europdischen Union. Das Land hat
ein gemaBigtes, saisonales Klima. Polen hat 38,2
Millionen Einwohner und das durchschnittliche Net-
toeinkommen pro Kopf (in KKS) betragt 14.200 €.

Ein relativ hoher Fahrradbesitz in Polen spiegelt sich
nicht in der regelmaBigen Nutzung dieses Verkehrs-
mittels wider. Stattdessen ist die Motorisierungs-
quote in den vergangenen Jahren kontinuierlich und
stark angestiegen. Radfahren wird sowohl von Poli-
tikern als auch von einem GroBteil der Bevélkerung
vor allem als sportliche Betdtigung in der Freizeit
betrachtet. Dennoch lassen sich in manchen stadti-
schen Gebieten einige Anzeichen fiir die Wiederent-
deckung des Fahrrads als alltagliches Verkehrsmittel
beobachten. Genaue Daten sind jedoch nicht ver-
figbar, da es kein einheitliches System zur Erhebung
von Radverkehrsdaten gibt. Grobe Schatzungen
gehen davon aus, dass der Modal Split-Anteil des
Radverkehrs bei sehr niedrigen 1-3 % in einigen
Stadten liegt. 2008 wurde durch eine pommersche
Nicht-Regierungsorganisation ein Griinbuch (ber
das regionale Radverkehrssystem verdffentlicht und
Uber das Internet zuganglich gemacht. Helme sind
flr Radfahrer in Polen nicht obligatorisch.

Die Entwicklung und der Zustand der Radverkehrs-
infrastruktur in Polen ist auf einem sehr niedrigen
Niveau, Radwege sind in der Regel nur fragmentiert
vorhanden und wenn, meist von schlechter Qualitat.
In einigen Stadten ist das Radfahren in autofreien
Bereichen der Innenstadt erlaubt, in anderen wiede-
rum ist es dort offiziell verboten. Praktisch gibt es
fast keine sicheren Radverkehrsanlagen in stadti-
schen Gebieten, an Bahnhéfen oder OPNV-Halte-
stellen. Unter polnischen Planern und Politikern
existiert bislang nur sehr wenig Wissen Uber das
Potential des Radverkehrs. Dementsprechend wer-
den auch die Mdglichkeiten von FVS bislang nur in
einigen gréBeren Stadten wahrgenommen.

Derzeit gibt es noch kein landesweites oder regiona-
les FVS, lediglich einige Fahrradverleiher in touristi-
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schen Gegenden. BikeOne in Krakau war das erste
FVS Polens und Bestandteil der OBIS-Untersuchung.
Das System wurde im November 2008 als vierwéchi-
ges Pilotprojekt gestartet und ging im Marz 2009 mit
120 Fahrrddern an 16 Stationen in den regularen
Betrieb. Betrieben wird das System von einer Toch-
ter des Sanmargar-Konzerns. Fir 2011 ist der Start
weiterer FVS in Polen vorgesehen. So ist ein System
mit 20 Stationen in der Stadt Rzeszdw geplant, wel-
ches von einer lokalen Firma betrieben wird. In
Breslau wird nextbike voraussichtlich ein System mit
17 Stationen und 140 Fahrradern erdffnen. SchlieB-
lich hat ein privater Betreiber fiir Sommer 2011 den
Start eines Systems mit 50 Stationen und 1.200
Rddern in Danzig angekiindigt. Die Stadte Lodz und
Warschau haben zudem die Absicht angekindigt,
ein FVS offentlich auszuschreiben, konkrete Plane
sind jedoch noch nicht veréffentlicht.

Angesicht haufiger Stauprobleme und mangelnder
Parkraumbewirtschaftung, besteht ein erhebliches
Potential, FVS in polnischen Stadten oder touristisch
beliebten Regionen einzufiihren. Aufgrund der Finanz-
krise ist die finanzielle Lage polnischer Stadte jedoch
schwierig, was u.a. dazu gefiihrt hat, dass in einigen
Stadten flr RadverkehrsmaBnahmen vorgesehene
Gelder wieder gestrichen wurden. Positiv anzumerken
ist, dass im Februar 2011 vom polnischen Parlament
einige fahrradfreundliche Anderungen an der StraBen-
verkehrsordnung vorgenommen wurden. Diese Ver-
anderungen geben Anlass zur Hoffnung auf weitere
positive Entwicklungen. Sie waren das Ergebnis lang-
fristiger Bemihungen von Radfahrerverbanden und
einer parlamentarischen Gruppe, die sich um Belange
des Radverkehrs kiimmert.

Die Qualitat der polnischen Radverkehrsinfrastruktur
ist derzeit auf einem sehr schlechten Niveau und es
gibt bislang keine {ibergeordnete Strategie um quali-
tative und quantitative Verbesserungen zu erreichen.
Die fur Radverkehr vorgesehenen Finanzmittel sind in
der Regel nicht ausreichend und werden haufig falsch
eingesetzt. Die relativ hohe Nutzung des OPNV sowie
ein hoher Fahrradbesitz lassen jedoch theoretisch ein
hohes Potential des Radverkehrs im Allgemeinen und
fir FVS im Speziellen erahnen.
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Allgemein

Bevdlkerung (a)
Nettoeinkommen (b)
Flache

Stadte pro Kategorie

Internetzugang (c)

Mobiltelefone pro Einwohner (c)

Rahmenbedingungen Verkehr

38.186.860 Einwohner

14.211 €/Person*Jahr (in KKS)
312.679 km?2

> 500.000 Einwohner = 5

> 100.000 Einwohner = 34

> 20.000 Einwohner = 192

58 % der Haushalte

118 /100 Einwohner

Motorisierungsquote (d)
Fahrradbesitz (e)

Modal Split

351 Autos/ 1.000 Einwohner
64 % der Haushalte haben mind. ein Rad

Der Radverkehrsanteil ist kein Bestandteil regelmaBiger Erhebungen; er
liegt beica. 1-3 %

Rahmenbedingungen Radverkehr

Radverkehrspolitik
1. Fahrradverleihsystem
Aktive FVS (f)

Aktive FVS-Betreiber (f)

k.A.
Bike One, Krakau, 2008
1

1

(a) Gtéwny Urzad Statystyczny (2010) (b) Eurostat (2011); 2008 (c) Eurostat (2011); 2009 (d) Eurostat (2011); 2006 (e) 2005 (f) 2011

Tabelle 24: Daten und Fakten Polen
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5.8 Spanien

Spanien hat eine Gesamtbevdlkerung von ca. 47 Mil-
lionen Einwohnern auf einer Flache von rund 505.000
km2. Ein GroBteil der Bevdlkerung lebt entlang der
Kisten sowie in der Hauptstadt Madrid. Spanien ist
ein relativ bergiges Land mit vielfaltigen klimati-
schen Bedingungen, das weitestgehend mediterran,
mit z.T. sehr heiBen Sommern, gepragt ist. Das
durchschnittliche Nettoeinkommen pro Kopf (in KKS)
betragt 18.800 €.

Im Gegensatz zu anderen europdischen Landern
hatte Spanien vor der Einflihrung der ersten FVS
keine ausgepragte Radverkehrskultur. Weil Radfah-
ren hauptsdchlich als Freizeitbeschaftigung wahr-
genommen wurde, mangelte es in den meisten
Stadten an guter Infrastruktur. In diesem Zusam-
menhang haben sich FVS als effektives Mittel zur
Forderung der taglichen und regelmaBigen Nutzung
des Fahrrads erwiesen. Seit der erfolgreichen Ein-
fihrung der Systeme in zahlreichen spanischen
Stadten gibt es einen deutlichen Anstieg der Fahr-
radnutzung zu verzeichnen.

FVS haben sich sehr schnell Uber weite Teile des
Landes ausgebreitet. Die Entwicklung lasst sich in
drei Phasen einteilen: In der Friihphase (2002-2005)
entstanden erste automatisierte Systeme und bereits
bestehende personenbetriebene Systeme wurden
starker gefordert. In der zweiten Phase (2005-2007)
entstanden mit groBer politischer Unterstiitzung
(auch in finanzieller Hinsicht) insgesamt 20 neue
Systeme. Wadhrend der dritten, der sogenannten
~Boom”-Phase (2007-2009), entstanden die ersten
sehr groBen Systeme, von denen Bicing in Barcelona
das groBte und bekannteste ist.

Derzeit befindet sich das Land beim Thema stadti-
scher Radverkehr in einer Reifungs- und Professio-
nalisierungsphase. Radverkehrsprojekte der offent-
lichen Hand werden ausgeweitet und erfahren
weitere und ansteigende Zuschiisse (z.B. durch
IDEA), auf nationaler Ebene gibt es Studien und For-
schungsprojekte. Bereits seit dem Jahr 2007 gibt es
eine jahrliche nationale Konferenz zu o&ffentlichen
FVS, die dem Erfahrungsaustausch und der weiteren
Vernetzung dient. 2011 fand die Velo-City-Konferenz
in Sevilla statt. Auch die Teilnahme am OBIS-Projekt
wird als wichtige Errungenschaft fir die Entwicklung
einer gesamteuropaischen Perspektive betrachtet.
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Die Lage in Spanien ist gekennzeichnet durch eine
hohe Vielfalt. Die Nutzungshaufigkeit variiert stark
nach Stadt und System. Es gibt sowohl automati-
sche, als auch manuell betriebene Verleihsysteme.
Eine Vielzahl der Systeme weist jedoch einen sehr
hohen technischen Standard auf, haufig kdnnen die
Rader mit Hilfe von RFID-Karten ausgeliehen wer-
den. In OBIS wurden insgesamt sieben Systeme
untersucht (Barcelona, Pamplona, Sevilla, Terrassa,
Saragossa, Ribera Alta und Vitoria). Durch diese
Auswahl waren sowohl kleine, mittlere und groBe
Stadte sowie manuelle und automatisierte Systeme
in die Untersuchung eingeschlossen. Die sieben Sys-
teme reprasentieren insgesamt rund 350.000 Abon-
nenten, 800 Stationen und 10.000 Fahrrader. Insbe-
sondere die groBen FVS haben hohe Nutzungsraten
erzielt, wobei der Radverkehrsanteil nichtsdesto-
trotz haufig noch immer bei weniger als 1 % der
stadtischen Mobilitdt liegt. In kleineren Stadten ist
der Einfluss der Systeme aus verkehrspolitischer
Sicht nicht von so groBer Bedeutung. Die nationalen
Férdermittel dirfen nicht fir die Wartung und Auf-
rechterhaltung der Systeme eingesetzt werden.

Hauptsachlich kleine und mittlere Stadte haben die
finanzielle Unterstiitzung der Regierung zur Einfih-
rung von FVS in Anspruch genommen. Die ersten gro-
Ben Systeme in Sevilla und Saragossa wurden mit
Hilfe des franzdsischen Finanzierungsmodells entwi-
ckelt (Kopplung mit AuBenwerbevertragen). Die Stadt
Barcelona hingegen hat ein eigenes Modell konzipiert,
welches Einnahmen aus der Parkraumbewirtschaf-
tung fir die Finanzierung des Systems vorsieht. Um
eine moglichst hohe Fluktuation der Rader durch kur-
ze Ausleihzeiten zu befordern, gibt es bei den meisten
spanischen Systemen eine maximale Leihdauer. In
den ersten 30 Minuten ist die Nutzung haufig kosten-
los oder sehr glinstig, die Registrierungsgebiihren fir
etwaige Zeittarife sind dagegen relativ hoch. Die
meisten spanischen Systeme verfiigen (iber einen ho-
hen technischen Standard. Die Einflihrung weiterer
Systeme in Spanien wird erwartet.
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Allgemein

Bevdlkerung (a) 46.951.532 Einwohner
Nettoeinkommen (b) 18.835 €/Person*Jahr (in KKS)
Flache 504.030 km?2

Stadte pro Kategorie >500.000 Einwohner = 6

> 100.000 Einwohner = 52
> 20.000 Einwohner = 623

Internetzugang (c) 53 % der Haushalte
Mobiltelefone pro Einwohner (c) 111 /100 Einwohner

Rahmenbedingungen Verkehr

Motorisierungsquote (d) 464 Autos/1.000 Einwohner

Fahrradbesitz (e) Bei einer Umfrage gaben 60,3 % der Befragten gaben an, ein Fahrrad zu
besitzen

Modal Split nicht verfligbar

Rahmenbedingungen Radverkehr

Radverkehrspolitik k.A.

1. Fahrradverleihsystem Castellbisbal, 2002
Aktive FVS (f) 74

Aktive FVS-Betreiber (f) 8

(a) Instituto Nacional de Estadistica (2010) (b) Eurostat (2011); 2008 (c) Eurostat (2011); 2009 (d) Eurostat (2011); 2006 (e) Fundacion
Movilidad (2009), p. 25 (f) 2010

Tabelle 25: Daten und Fakten Spanien
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5.9 Schweden

Schweden ist ein lang gestrecktes, sehr diinn besie-
deltes Land im Norden Europas mit 9,3 Millionen
Einwohnern und einer Fléache von 450.000 km?2. Die
groBten Ballungsgebiete sind Stockholm und Gote-
borg. Goteborg ist das ganze Jahr (iber eher von
gemaBigten, regnerischen und windigem Klima
gepragt, wahrend Stockholm im Sommer warmer
und im Winter kalter ist. Das durchschnittliche Net-
toeinkommen pro Kopf (in KKS) betragt 26.700 €.

Das Fahrrad ist ein beliebtes Fortbewegungsmittel
in Schweden, vor allem bei jungen Menschen. Der
Radverkehrsanteil liegt bei ca. 9 % aller Wege?,
betrachtet man lediglich Wege, die mit Beruf und/
oder Ausbildung zusammenhdngen, liegt der Anteil
bei ca. 12 %. Viele Stadte und Gemeinden férdern
Radverkehr in unterschiedlicher Weise, u.a. durch
den Ausbau von Radstreifen und -wegen, sichere
Wegeflihrung an Kreuzungen, Informations- und
Marketingkampagnen, sichere Abstellanlagen, kom-
munale Fahrradservices (z.B. Lundahoj in Lund) oder
verschiedene Fahrradverleihangebote, bzw. auto-
matisierte FVS. Allerdings ist auch in Schweden das
Auto das dominierende Verkehrsmittel. Fast alle
Innenstadte des Landes wurden in den 1960er und
1970er Jahren nach den Vorstellungen autogerech-
ter Stadtplanung umgebaut, was zu starker raumli-
cher Trennung des Kfz-Verkehrs vom Rad- und FuB-
gangerverkehr fihrte. Viele historische Stadtzentren
wurden durch groBe Kaufhduser und Parkplatze
ersetzt, was die Benutzung des Autos weiter ver-
starkte und Schweden zu einer sogenannten , Auto-
Gesellschaft”* machte. Diese Entwicklung wurde
auch von der heimischen Autoindustrie (Volvo und
Saab) maBgeblich vorangetrieben.

In Schweden gibt es derzeit zwei gréBere FVS: Das
groBte ist Stockholm City Bikes (SCB) mit etwa 80
Stationen und 850 Fahrradern. Des Weiteren gibt es
Styr & Stall in Géteborg, ein im August 2010 einge-
fiihrtes System, welches das vorherige Pilotsystem in
Lundby ersetzen kdnnte. Styr & Stall hat 33 Statio-
nen und etwa 300 Fahrrader und ging im Oktober
2010 in die Winterpause. Ab 2013 sind ca. 70-80
Stationen mit etwa 1.000 Fahrradern geplant. In

2 Ein Weg ist definiert als Fahrt zwischen Wohnort, Wochenend-
haus, Arbeit, Schule oder anderen Orten. Ein Weg kann aus mehre-
ren Fahrten mit verschiedenen Zwecken bestehen, z.B. Einkaufen,
Menschen abholen oder wegbringen usw.

2 Lundin, P. (2008).
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Schweden sind verschiedene Betreiber aktiv. SCB
wird von Clear Channel betrieben, Styr & Stall von
JCDecaux. Daneben gibt es noch Greenstreet, ein
kleines stationsunabhdngiges System, welches durch
einen unabhangigen Verein betrieben wird. Zudem
gibt es bereits seit 1978 in Orebro ein groBes kom-
munales FVS, das dlteste System in Schweden und in
der OBIS-Untersuchung. Untersucht wurden in OBIS
zudem die Systeme in Stockholm und Géteborg.

Stockholm City Bikes leidet unter einem sehr trage
voranschreitenden Ausbau des Stationsgebietes.
Obwohl bereits seit Herbst 2006 in Betrieb, ist erst
rund die Halfte der geplanten 160 Stationen aufge-
baut. Als Griinde fiir diese Entwicklung werden ein
Mangel an 6ffentlichem Raum, schwierige und lang-
same Planungsprozesse, fehlender politischer Wille
auch Kfz-Parkpldtze fir FVS-Stationen zur Verfi-
gung zu stellen und andere Infrastrukturprojekte
genannt.?> Die Stockholmer Verkehrsverwaltung
sowie weitere Behdrden haben 13 Anforderungen
definiert, die erflillt werden missen, um eine Station
zu bauen. Dennoch wurde der Vertrag fir Stockholm
City Bikes um drei Jahre auf 2017 verlangert. Dies
war eine Anforderung des Betreibers, um in weitere
Stationen zu investieren.

Die wichtigsten Investitionen und Entwicklungen bei
FVS finden derzeit in Stockholm und Goéteborg statt.
Das System in Orebro wird zu sehr geringen Kosten
als selbstverwaltetes System betrieben, Greenstreet
wachst ebenfalls ,organisch” in sehr langsamem
Tempo.

% Von 2009 bis 2010 machte der Bau einer neuen unterirdischen
Bahnstrecke (Citybanan) eine Vielzahl von Busersatzverkehr notwen-
dig. Des Weiteren wurden mehrere Tramlinien erweitert.
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Allgemein

Bevdlkerung (a) 9.340.682 Einwohner
Nettoeinkommen (b) 26.967 €/Person*Jahr (in KKS)
Flache (c) 449.964 km2

Stadte pro Kategorie >500.000 Einwohner = 2

> 100.000 Einwohner = 11
> 20.000 Einwohner = 108

Internetzugang (d) 94 % der Haushalte
Mobiltelefone pro Einwohner (d) 126 / 100 Einwohner

Rahmenbedingungen Verkehr

Motorisierungsquote (e) 461 Autos/ 1.000 Einwohner
Fahrradbesitz (f) 670 Fahrrader/1.000 Einwohner
Modal Split (g) 53 % MIV, 11 % OV, 23 % FuBginger, 9 % Fahrrad

Rahmenbedingungen Radverkehr

Radverkehrspolitik Nationell strategi for 6kad och sdker cykeltrafik, 2000
Ziel 1: mehr Radverkehr
Ziel 2: sicherer Radverkehr

Ziel 3: nachhaltiger Verkehr

1. Fahrradverleihsystem Orebro cykelstaden, 1978
Aktive FVS (h) 4
Aktive FVS-Betreiber (h) 2 (Clear Channel und JCDecaux)

(a) Statistiska centralbyrdn (2010) (b) Eurostat (2011); 2008 (c) Lantmateriet (2011) (d) Eurostat (2011); 2009 (e) Eurostat (2011); 2006 (f)
Fietsberaad, in Spolander, K. (2010), p. 60 (g) Swedish Institute for Transport and Communications Analysis (2007) (h) 2010

Tabelle 26: Daten und Fakten Schweden
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5.10 Vereinigtes Konigreich

Das Vereinigte Konigreich ist eine Staateneinheit,
bestehend aus den vier Landern England, Nordir-
land, Schottland und Wales mit einer Gesamtbevol-
kerung von 61,8 Millionen Einwohnern. Es ist die
weltweit sechstgroBte Volkswirtschaft mit einem
durchschnittlichen Nettoeinkommen pro Kopf (in
KKS) von 23.400 €. Neben der britischen Regierung
in London, gibt es drei Regionalverwaltungen in Bel-
fast (Nordirland), Cardiff (Wales) und Edinburgh
(Schottland).

Jede der Regionalverwaltungen bestimmt (ebenso
wie London) in allen Belangen die jeweilige Ver-
kehrspolitik, mit Ausnahme allgemeiner Standards
wie Verkehrsregeln und -schilder sowie Regulierun-
gen, die sich auf Fahrzeuge beziehen. Das Verkehrs-
ministerium in Westminster hat zudem die lberge-
ordnete Kontrolle (iber einige Belange nationaler
und internationaler Verkehrsfragen. Radverkehr ist
ein lokales Verkehrsthema, welches durch lokale
StraBenbehdrden (von denen es 129 gibt) und die
Regionalverwaltungen bestimmt wird.

Im Jahr 2005 wurde durch das Verkehrsministerium
das Programm ,Cycling England” ins Leben gerufen
um Radfahren starker zu fordern. Allerdings wurden
dafir keine festen Verwaltungsstrukturen eingerich-
tet und im Zuge umfangreicher SparmaBnahmen
wurde das Programm im Marz 2011 komplett abge-
schafft. Die Regierung in Westminster priift derzeit
die Mdglichkeiten, Expertenwissen zum Thema Rad-
verkehr zu biindeln, um einen neu gegriindeten
»Local Sustainable Travel Fund” zu unterstitzen. Es
gibt keine Helmpflicht in GroBbritannien.

Alle in OBIS untersuchten FVS befinden sich in Eng-
land. Bis 2009 gab es zwei Betreiber von kleineren
Systemen, OYBike und HourBike. Sechs dieser Sys-
teme wurden innerhalb des OBIS-Projektes unter-
sucht: OYBike in Reading, Farnborough, Chelten-
ham, Cambridge und verschiedenen Bezirken
Londons sowie HourBike in Bristol.

Seit 2010 gibt es einen weiteren wichtigen Betrei-
ber: Transport for London (TfL). Gegriindet im Jahr
2000, ist TfL als integrierte Institution fir das Ver-
kehrssystem der Hauptstadt verantwortlich. Im
Sommer 2010 wurde durch TfL das FVS Barclays
Cycle Hire mit insgesamt 315 Stationen und 5.000
Fahrradern im Zentrum Londons eingefiihrt. Vom
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30. Juli 2010 bis Ende Oktober 2010 konnten mehr
als 100.000 registrierte Nutzer gewonnen werden,
die in dieser Zeit mehr als 1,5 Millionen Fahrten
unternommen haben. Bis Marz 2011 wurde die (vor-
laufige) vollsténdige SystemgréBe mit insgesamt
6.000 Radern erreicht. TfL erwartet dann té&glich
rund 30.000 Fahrten. Bereits im November 2010
wurde eine zweite Ausbaustufe des Systems, um
weitere 2.000 Fahrrader, bekannt gegeben. Das Sys-
tem wird in dieser Phase verdichtet und in den &stli-
chen Teil der Stadt ausgedehnt.

Parallel zur Einfihrung von Barclays Cycle Hire wur-
den von TfL verschiedene MaBnahmen durchgefihrt,
um das Sicherheitsbewusstsein der Nutzer schéarfen.
Bestandteil dieser MaBnahmen war die Verdffentli-
chung und Bewerbung eines Verhaltenskodexes,
welcher einen Beitrag zur Radverkehrssicherheit in
London leisten soll. Des Weiteren wurden in den am
System beteiligten Bezirken Radfahrtrainings (mit
den Barclays-Radern) fiir Mitarbeiter der o6ffentli-
chen Verwaltung organisiert und finanziert. Neu
registrierte Nutzer erhielten zudem Gutscheine, die
im lokalen Fahrradhandel fir Sicherheitsausriistung
eingeldst werden konnten. Begleitet wurden all diese
MaBnahmen von einer umfangreichen Kampagne fir
mehr Sicherheit im Radverkehr, die sich an alle Ver-
kehrsteilnehmer richtete.

Vor der Einflihrung von Barclays Cycle Hire in Lon-
don, waren die verschiedenen OYBike-Systeme die
wichtigsten FVS im Vereinigten Koénigreich. Die Ein-
fihrung des Londoner Systems war die groBte in Eu-
ropa seit 2007 und koénnte die weitere Entwicklung in
diesem Themenfeld sowohl in GroBbritannien, als
auch in Europa positiv beeinflussen. Das Sponsoring
von Barclays ist in diesem groBen MaBstab ebenfalls
ein neues Phanomen fir dieses Themenfeld.
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Allgemein

Bevdlkerung (a) 61.792.100 Einwohner
Nettoeinkommen (b) 23.362 €/Person*Jahr (in KKS)
Flache 243.610 km?

Stadte pro Kategorie >500.000 Einwohner = 9

> 100.000 Einwohner = 56
> 20.000 Einwohner = k.A.

Internetzugang (c) 75 % der Haushalte
Mobiltelefone pro Einwohner (c) 130/ 100 Einwohner

Rahmenbedingungen Verkehr

Motorisierungsquote (d) 471 Autos/ 1.000 Einwohner
Fahrradbesitz (e) 380 Fahrrader/1.000 Einwohner
Modal Split (f) 64 % Auto, 0,3 % Motorrad, 2,6 % Schienenverkehr, 7 % Bus, 23,4 %

FuBganger, 1,6 % Fahrrad

Rahmenbedingungen Radverkehr

Radverkehrspolitik keine nationale Radverkehrspolitik

1. Fahrradverleihsystem OYBike, 2004

Aktive FVS (g) 8

Aktive FVS-Betreiber (g) 3 Anbieter mit aktiven Systemen, 2 weitere mit Testsystemen

(a) Office for National Statistics (2010a) (b) Eurostat (2011); 2008 (c) Eurostat (2011); 2009 (d) Eurostat (2011); 2006 (e) 2005 (f) Office for
National Statistics (2010a); 2009 (g) 2010

Tabelle 27: Daten und Fakten Vereinigtes Kdnigreich
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Die choice GmbH ist der Koordinator des OBIS-Projektes. Das Unternehmen wurde
1998 unter anderem vom Wissenschaftszentrum Berlin (WZB) gegriindet. Choice ist
ein unabhdngiges Forschungs-, Beratungs- und Entwicklungsunternehmen mit einem
Schwerpunkt auf Fahrradverleihsysteme, Carsharing und eMobility.

Die Altran Group wurde 1982 in Paris gegriindet und ist heute ein internationaler
Konzern. Das weltweite Netzwerk der Altran Group beschéftigt mehr als 18.500 Mit-
arbeiter in 20 Landern in Europa, Asien sowie Nord- und Siidamerika. Die Gruppe
begleitet mehr als 450 internationale GroBunternehmen bei der Durchfiihrung ihrer
Projekte. Durch ihr umfangreiches Angebot hat sich die Altran Group zum européi-
schen Marktfiihrer im ,,High Technology and Innovation Consulting” entwickelt.

Die oberste Verkehrsbehérde der Stadt Barcelona verdffentlichte ihren ersten Mas-
terplan Radfahren im Jahr 2006. Der Fachbereich Mobilitdt koordiniert und fihrt
Mobilitatsprojekte aus, die im Rahmen eines verkehrstrageribergreifenden stadti-
schen MaBnahmenplans beschlossen wurden. Im Jahr 2007 wurde in diesem Rahmen
das erfolgreiche Fahrradverleihsystem Bicing eingefiihrt.

Die Berliner Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung ist Teil der Verwaltung
des Landes und der Stadt Berlin, verantwortlich fiir eine integrierte Verkehrspolitik.
Im Marz 2011 wurde vom Berliner Senat der neue Stadtentwicklungsplan Verkehr
2025 (StEP Verkehr) beschlossen. Der neue StEP sieht u.a. eine weitere Forderung
des Umweltverbunds (OPNV, Rad- und FuBverkehr) vor. Sein Anteil bei der Verkehrs-
mittelwahl soll sich von 68 % auf 75 % aller Wege und Fahrten erhdhen.

Car Sharing Italia (CSI) betreibt verschiedene Car-Sharing-Dienste in Italien. Stell-
flachen fiir CSI finden sich in der Regel in strategischer Nahe zu Knotenpunkten des
Offentlichen Verkehrs um Pendler zum Umstieg auf umweltfreundliche Alternativen zu
bewegen. CSI wurde in OBIS im September 2010 von FLI ersetzt.

CETE de Lyon (CETE) ist eine Agentur des franzésischen Ministeriums fiir Okologie,
nachhaltige Entwicklung, Verkehr und Wohnungsbau. CETE arbeitet flr zentrale
Regierungsstellen, lokale Behdrden, halbstaatliche und private Unternehmen. Die
wichtigsten Aktivitaten sind technische Inspektionen und Prifungen, Forschung,
Beratung und Unterstiitzung.

CTC — der Radfahrer-Verband des Vereinigten Kénigreichs hat 70.000 Mitglie-
der und Unterstiitzer und ist die dlteste und groBte Organisation fiir Radfahrer im
Vereinigten Koénigreich. Gegrundet im Jahr 1878, bietet und organisiert CTC eine
umfassende Palette von Dienstleistungen, Beratungen und Veranstaltungen fiir seine
Mitglieder. CTC setzt sich fiir die Férderung des Radverkehrs ein, indem in der Offent-
lichkeit und Politik auf die positiven sozialen, gesundheitlichen und 6kologischen Qua-
litdten des Radverkehrs aufmerksam gemacht wird.

CDV - das Tschechische Verkehrsforschungszentrum kann auf mehr als 50 Jahre
Forschungs- und Entwicklungsarbeit zurtickblicken. Das Institut arbeitet unter der Verant-
wortung des Tschechischen Verkehrsministeriums. Die Aufgaben von CDV sind die Bereit-
stellung von Expertenwissen fiir das Ministerium, Wissenstransfer und Erfahrungsaus-
tausch mit dem Ausland und die Anpassung von EU-Richtlinien an die Gesetzgebung der
Tschechischen Republik.
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Die DB Rent GmbH, eine Tochtergesellschaft der Deutschen Bahn, wurde 2001
gegriindet. Durch die intelligente Verknipfung von Schienenverkehr mit intermodalen
Mobilitatsangeboten, bietet DB Rent kundenorientierte und individuelle Mobilitatslo-
sungen an. Im Markt der Fahrradvermietung, des Carsharings und der Elektromobili-
tat setzt DB Rent neue MaBstabe.

Das Okoinstitut Siidtirol/Alto Adige (OKI), 1989 als gemeinniitziger Verein zur
Forderung nachhaltiger Entwicklung gegriindet, ist auf nationaler und internationaler
Ebene tétig. Es sieht seine Aufgabe in der Zusammenfiihrung von Okologie, Okonomie
und sozialen Belangen, indem es konkrete Projekte umsetzt, auf kulturellem Gebiet
agiert und MaBnahmen zur Sensibilisierung setzt.

Fondazione Legambiente Innovazione (FLI) ist Teil von Legambiente, dem groB-
ten Umweltverband Italiens, mit 20 regionalen Zweigstellen, 1.000 Ortsgruppen und
mehr als 115.000 Mitgliedern und Unterstiitzern. FLI unterstiitzt Innovationen im
Bereich des Umweltschutzes sowie die Verbreitung und den Vertrieb umweltfreundli-
cher Produkte, Angebote und Technologien.

MTI Conseil ist auf die technische und organisatorische Unterstiitzung und Ausfiih-
rung von Nahverkehrsprojekten spezialisiert. Die Organisation beschaftigt derzeit
vierzig Vollzeit-Berater. Diese bilden ein interdisziplinares Team bestehend aus Inge-
nieuren, Okonomen, Verkehrs- und Stadtplanern, Kartographie- und Computerspezia-
listen, Soziologen und Marketingexperten.

Pomorskiego Stowarzyszenia Wspodlna Europa (PSWE) ist eine Prozess- und
Projektorientierte Nichtregierungsorganisation, deren primdres Ziel die Entwicklung
der polnischen Region Pommern ist. Grundlage dafiir ist der Einsatz neuer Technolo-
gien in Verbindung mit der Forderung aktiver Mobilitat, gesunder Lebensweise und
dem Schutz der natirlichen Umwelt. PSWE ist u.a. involviert in Aktivitaten der Euro-
pean Cyclists' Federation (ECF) und von ,Cities for Mobility” (CfM).

Die Koniglich Technische Hochschule (KTH) wurde 1827 in Stockholm gegriin-
det. Die Universitat betreibt umfangreiche internationale Forschungs- und Ausbil-
dungsprogramme mit Universitaten und Hochschulen in Europa, den USA und Austra-
lien und zunehmend auch in Asien. Die KTH ist in zahlreichen EU-Forschungsprojekten
und -programmen aktiv und kooperiert mit schwedischen und internationalen For-
schungs- und Entwicklungseinrichtungen.

Transport for London (TfL) wurde im Jahr 2000 gegriindet und ist als integrierte
Institution fiir das Londoner Verkehrssystem verantwortlich. TfL ist fir den groBten
Teil der Verkehrsmittel der Stadt und fiir die Durchsetzung der Transportstrategie des
Londoner Biirgermeisters verantwortlich. TfL ist unter anderem verantwortlich fir die
Busse und U-Bahnen in London, aber auch fiir das im Jahr 2010 eingefiihrte FVS Bar-
clays Cycle Hire.

Die Technische Universitit Wien (TUW) ist Osterreichs gréBte Universitat im
Bereich Technik und Naturwissenschaften und zahlt zu den besten Technischen Hoch-
schulen Europas. Gegriindet wurde die Universitat im Jahr 1815, zurzeit hat sie acht
Fakultdten und 54 Institute. Der Forschungsbereich fiir Verkehrsplanung und Ver-
kehrstechnik hat besonders weit reichende Erfahrung auf dem Gebiet der Modellie-
rung, Methodenentwicklung und Bewertung der Verkehrspolitik.
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