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GruBBwort

Mit dem Modellversuch ,Innovative 6ffentliche
Fahrradverleihsysteme® fordert das Bundesmi-
nisterium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) vorbildliche und attraktive Losungen fir
den Umweltverbund. Ein Schwerpunkt des Modell-
versuchs liegtin der Kombination von Leihfahr-
rddern mit dem Offentlichen Personennahver-
kehr (OPNV). Hierdurch sollen Klima und Umwelt
geschont, die Gesundheit geférdert sowie Benzin-
kosten und Zeit gespart werden.

Fir die Jahre 2009 bis 2012 stellt das BMVBS daher
bis zu 12,7 Millionen Euro im Rahmen eines bun-
desweiten Wettbewerbs zur Verfiigung. Unter 44
Bewerbungen wurden insgesamt 15 Projekte als
besonders innovativ ausgezeichnet und davon die
ersten acht zur Férderung ausgewdahlt. Die gefor-
derten Projekte werden weitgehend von mittel-
sténdischen Strukturen getragen. Sie reprasentie-
ren dabei ganz unterschiedliche konzeptionelle
Ansétze fir die Ausgestaltung von Fahrradver-
leihsystemen: Sie umfassen neben Stadten und
Ballungsrdumen auch eher ldndliche Rdume, in
bergigem Geldnde ebenso wie im flachen Land.
Organisatorisch werden sie von privaten Unter-
nehmen, von 6ffentlichen Verkehrsbetrieben oder
den Kommunen betrieben. Sie dienen der Alltags-
nutzung oder auch touristischen Zwecken.

Seitens des BMVBS begriiBen wir diese Vielfalt, denn
hierdurch werden unterschiedliche Losungen fiir
verschiedene Ausgangssituationen erprobt. Dies
soll die Ubertragbarkeit der Ergebnisse auf andere
Kommunen und Regionen, die sich ebenfalls fiir die
Einfihrung von Fahrradverleihsystemen interessie-
ren, erhohen.

Zu diesem Zweck wird begleitend zum Umsetzungs-
prozess eine Evaluation der Modellprojekte durch-
gefiihrt. Durch die Analyse und Bewertung sollen
weitere Erkenntnisse zu Erfolgsfaktoren, Wirkun-
gen, Verbesserungserfordernissen und Entwick-
lungstendenzen von 6ffentlichen Fahrradverleih-
systemen gewonnen werden.

Aus der Natur der Sache ergibt sich, dass belastbare
Ergebnisse der Evaluation erst nach Ende des For-
derzeitraums Ende 2012 vorliegen werden, wenn

in einer zweiten Phase der Evaluation die Fahrrad-
verleihsysteme im ,eingeschwungenen Zustand*®
betrachtet werden konnten. Dennoch eréffnet auch
der jetzt vorliegende Zwischenstand aus der Auf-
bau-Phase der Fahrradverleihsysteme im Jahr 2011
bereits einige interessante Erkenntnisse fiir die
Fachoffentlichkeit.

Ich wiinsche Ihnen eine aufschlussreiche Lektiire!
e

Jan Miicke

Parlamentarischer Staatssekretar beim Bundesminister
fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung



1. Evaluation der Modellprojekte
~lnnovative o6ffentliche Fahrradverleihsysteme®

In zahlreichen européischen Stéddten (z.B. Barce-
lona, Lyon, Paris, London, Stockholm und Wien)
wie auch in deutschen Stddten und Regionen

gibt es 6ffentliche Fahrradverleihsysteme. Um zu
ermitteln, inwieweit Fahrradverleihsysteme zum
Bestandteil einer intermodalen Verkehrskette ent-
wickelt werden kdnnen, die die Vorteile des Rad-
fahrens mit den Vorziigen eines leistungsfahigen
und attraktiven o6ffentlichen Personenverkehrs ver-
bindet, wurde 2009 durch das Bundesministerium
fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)
ein bundesweiter Modellversuch initiiert. Denn
beide - das Rad als Null-Emissions-Fahrzeug und
der umweltvertrédgliche o6ffentliche Personenver-
kehr - sind wichtige Bestandteile des Mobilitéts-
angebotes in Stddten und Regionen.

Die Besonderheit des Modellversuchs liegt in der
angestrebten Verkniipfung des Fahrrades mit dem
Offentlichen Verkehr. Diese innovative Integra-
tion des Individualverkehrmittels Fahrrad in das
Angebot des offentlichen Verkehrsangebots auch
in tariflicher, baulicher oder organisatorischer
Hinsicht gab es weltweit bisher noch nicht.

Die im Wettbewerb ,Innovative 6ffentliche Fahr-
radverleihsysteme — Neue Mobilitdt in Stadten*
vom Bundesverkehrsministerium geférderten
Modellprojekte in Mainz, Niirnberg, der Metropol-
region Ruhr, Stuttgart und auf der Insel Usedom
sind in den Jahren 2010/2011 gestartet und werden
im ExWoSt-Forschungsfeld des Bundesinstituts fiir
Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) evaluiert.
Das Modellprojekt Kassel konnte aufgrund techni-
scher Schwierigkeiten nicht mehr im Jahr 2011 star-
ten, die bereits umgesetzten MaBnahmen wurden
aber evaluiert. Ein weiteres, zeitlich vorauslaufen-
des Modellprojekt in Berlin ist in das Vorhaben eng
eingebunden, wird jedoch getrennt evaluiert.

Inhalte der Evaluation

Ziel der Evaluation ist es, die Wirkungen und
Potenziale von Fahrradverleihsystemen abzuschaét-
zen und die Ubertragbarkeit der Ergebnisse aus
dem vorliegenden Modellversuch sicherzustellen.
Die aus der Evaluation gewonnenen Erkenntnisse
sollen Kommunen und Regionen in die Lage verset-
zen, eigene Systeme zielorientiert zu konzipieren
und aufzubauen sowie effizient und wirkungsvoll
zu betreiben.

Hierzu werden in der Evaluation Umsetzungsbe-
dingungen, férdernde Faktoren sowie Hemmnisse
bei der Konzeption und deren Umsetzung identifi-
ziert und analysiert. Als Grundlage hierfiir werden
Leistungsspektrum, Nutzung und Bewertung der
Fahrradverleihsysteme durch die Nutzer und die
Offentlichkeit ermittelt.

Die Evaluation nutzt hierfir qualitative sowie
quantitative Methoden der empirischen Sozialfor-
schung und basiert auf Burger-, Entscheider- und
Nutzerbefragungen, Erhebungen von Systemda-
ten, Dokumentationen und Beobachtungen sowie
Medienanalysen.

Die Untersuchung besteht aus einer Prozesseva-
luation und aus einer Wirkungsevaluation. Die
Prozessevaluation umfasst die Beschreibung und
Analyse

* der kommunalen Ausgangslage als Rahmen-
bedingung fiir das Fahrradverleihsystem,

* desKonzepts und der Umsetzung der Fahrrad-
verleihsysteme,

e des Umsetzungsprozesses aus Perspektive
interner und externer Akteure,

* des offentlichen Diskurses tiber das Fahrrad-
verleihsystem.

In der Wirkungsevaluation werden folgende
Aspekte untersucht:

* die Nutzung des Fahrradverleihsystems und die
dadurch erzielten verkehrlichen Wirkungen auf
Basis von Systemdaten und Befragungen von
Nutzern und Nichtnutzern,

* der Kenntnisstand tiber das Fahrradverleihsys-
tem und Bewertung des Fahrradverleihsystems
durch die Biirger,

e die Ermittlung der Dienstleistungsqualitédt des
Fahrradverleihsystems sowie der Verkehrs-
sicherheit auf Basis von Testnutzungen und
Stationsbegehungen,

¢ dieInvestitions- und Betriebskosten sowie die
Einnahmen,

* mogliche Umweltwirkungen des Fahrradver-
leihsystems auf Basis von Modellrechnungen.



In der Evaluationsphase 2010/2011 lag der Schwer-
punkt auf der Prozessevaluation. Zur Wirkungs-
evaluation liegen zum jetzigen Zeitpunkt nur erste
Befunde vor, da die untersuchten Systeme gerade
erst gestartet sind. Dabei wurde in Stuttgart die
Nutzung des bestehenden Call a Bike-Systems

vor der Einfiihrung der Pedelec-Leihrédder evalu-
iert. Das Modellprojekt Mainz befindet sich in der
Testphase, das Konrad in Kassel wird erst im Laufe
des Jahres 2012 in Betrieb genommen. Bereits im
zweiten Betriebsjahr befand sich zum Zeitpunkt der
Evaluation das metropolradruhr. Die Systeme in
Nirnberg und auf Usedom gingen nahezu vollstan-
dig im Fruhjahr 2011 in Betrieb. In den urspriinglich
geplanten Modellprojekten in Saarbriicken und in
Bad Bentheim wurde im Verlauf der Antragsphase
entschieden, von einer Durchfithrung Abstand zu
nehmen.

In einer kurzen Zusammenfassung werden fir
jedes Modellprojekt erste Evaluationsergebnisse
vorgestellt. Eine Querauswertung iiber alle Modell-
projekte erfolgt in Tabellenform. Erste Schlussfol-
gerungen liegen insbesondere zu den erforderli-
chen Umsetzungsbedingungen, den férdernden
und hemmenden Faktoren bei der Konzeption und
zur technischen Realisierung vor.




2. Die Modellprojekte in der Startphase
2.1 NorisBike | Stadt Nirnberg

Das stationsbasierte Fahrradverleihsystem NorisBike
soll zur verstdrkten Prdsenz von Fahrradern im
Stadtbild sowie zur Imageverbesserung des Radfah-
rens beitragen. Ziel ist es, den Radverkehrsanteil

in Nirnberg mittelfristig auf 20 Prozent zu erho-
hen. Das Fahrradverleihsystem ist Bestandteil der
Radverkehrskampagne ,Nirnberg steigt auf®, mit
der die Stadt Nirnberg seit Dezember 2009 zahl-
reiche MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs
initiiert hat. In einem Stadtratsbeschluss wurde der
Einfihrung des Fahrradverleihsystems tiber alle
Parteigrenzen hinweg einstimmig zugestimmt.
Seit dem 6. Mai 2011 ergénzt es das OPNV-Angebot
der Stadt Nurnberg. Eine Besonderheit ist dabei,
dass nicht nur die Innenstadt und der Volkspark
Dutzendteich, sondern gezielt auch zwei am Stadt-
rand liegende Gewerbegebiete angebunden sind.

Nutzer missen sich vor der ersten Nutzung regis-
trieren lassen - am Verleih-Terminal, per Internet
oder per Telefon. An finf Stationen werden Anfang
2012 erweiterte Multimedia-Terminals eingerich-
tet, an denen sich Gelegenheitsnutzer leichter
registrieren und sofort losradeln kénnen. Ausleihe

und Riickgabe der Réder erfolgen tiber ein Termi-
nal mittels Kundenkarte oder Handynummer und
PIN, durch einen Anruf, eine SMS oder per Internet;
Smartphone-Nutzer profitieren von Standorterken-
nung und Umgebungskarten.




Erfolgreiche Inbetriebnahme

Bei der Planung und Umsetzung von NorisBike war
besonders forderlich, dass Politik und Verwaltung
mit groBer Geschlossenheit hinter dem Projekt
standen. Obwohl der vorgesehene Pretest des
Fahrradverleihsystems aufgrund von Verzégerun-
genin der Anlaufphase entfallen musste, funktio-
niert das Fahrradverleihsystem seit Beginn relativ
problemlos. Das Genehmigungsverfahren fir die
Stationen erwies sich, insbesondere aufgrund der
Vielzahl der einzubeziehenden Dienststellen und
der abschlieBenden Spartenpriifung, wesentlich
aufwéndiger als erwartet. Als Erfolgsfaktor bei der
Implementation des Systems kénnen die eigens fir
das Fahrradverleihsystem geschaffenen 1,5 Vollzeit-
stellen im Stadtplanungsamt gewertet werden, die
aus Projektmitteln finanziert wurden.

Die Einfiihrung von NorisBike wurde durch ein sehr
positives Medienecho begleitet, unter anderem
auch infolge der feierlichen Eréffnung durch Bun-
desverkehrsminister Dr. Peter Ramsauer und Ober-
birgermeister Dr. Ulrich Maly. Die positive Ent-
wicklung des Systems fiihrte bald zur verstarkten
Nachfrage nach neuen Stationen - insbesondere
beinoch nicht versorgten bzw. unterversorgten
Stadtteilen. In den Monaten Juli und August 2011
wurden zwischen 100 und 260 Ausleihvorgange pro
Tag verzeichnet; bei Regenwetter mit durchschnitt-
lichen Tagestemperaturen unter 15°C und an ext-
rem heiBen Tagen mit tiber 25°C wurden geringere
Nachfragewerte (zwischen 50 und 100 Ausleihvor-
gange pro Tag) registriert. Insgesamt haben sich
die Ausleihzahlen von rund 2.400 Ausleihen im
April 2011 auf etwa 5.500 im August 2011 mehr als
verdoppelt.

Folgende Elemente dienen zur Integration des
NorisBike in den Offentlichen Verkehr (OV): Ein
wesentlicher Bestandteil ist die Anordnung von
zahlreichen Verleihstationen an OV-Haltestellen
(S-Bahn, U-Bahn, StraBenbahn, Bus). Wichtig ist
zudem die kostenlose tdgliche Nutzung der ersten
30 Minuten fiir die registrierten Jahresabo- und
Firmenabokunden der Verkehrs-Aktiengesellschaft
(VAG), allerdings nicht fur die Besitzer von Jahres-
karten anderer Verkehrsunternehmen im Verkehrs-
verbund GroBraum Nirnberg. Bei der informatio-
nellen OV-Integration lag auBerdem ein Schwer-
punkt darin, die 43.000 VAG-Jahresabokunden
postalisch zu kontaktieren und auf die Vorteile des
Fahrradverleihsystems hinzuweisen.

NorisBike

Anzahl
Fahrrader

700 Fahrrader (Oktober 2011),
geplant sind 750 Fahrrader

0,50 Euro je halbe Stunde bis zu
maximal 8,00 Euro pro Tag;
registrierte Jahreskartenkunden der
Verkehrs-Aktiengesellschaft (VAG)
fahren taglich die erste halbe Stunde
kostenlos

Gebuihren

Bedienungs-
gebiet

Nirnberger Innenstadt, welche den
inneren Ring mit rund 230.000 Ein-
wohnern und 160.000 Arbeitsplatzen
umfasst, sowie ErschlieBung von zwei
Gewerbeparks

SchlieBlich wird NorisBike in den OV-Fahrzeugen
und an den Haltestellen der VAG beworben.


http://www.norisbike.de

2.2 MVGmeinRad | Landeshauptstadt Mainz
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Das Fahrradverleihsystem MVGmeinRad in Mainz
soll zum einen dazu beitragen, den von Studenten
stark frequentierten OPNV zu entlasten, zum ande-
ren gleichzeitig OPNV-Netzliicken, beispielsweise
in Gewerbegebieten, zu schlieBen. Eine Besonder-
heitliegt darin, dass die Mainzer Verkehrsgesell-
schaft (MVG) das Fahrradverleihsystem betreibt. Sie
ist unter den Modellprojekten das einzige 6ffent-
liche Verkehrsunternehmen, das selbst Betreiber
eines solchen Systems ist.

Die Testphase von MVGmeinRad lduft seit Mitte Juli
2011. Es wird im Frithjahr 2012 regulér in Betrieb
gehen. Verleihstationen sind im Verkehrsgebiet
der MVG sowie in drei zu Wiesbaden gehodrenden
Vororten vorgesehen. Die urspringlich als flexi-
bel und mobil geplanten Verleihstationen miissen
aufgrund von statischen Anforderungen doch auf
Fundamenten befestigt werden. Flexible Stationen
werden als kurzfristige Losung, zur Prifung der
Nachfrage an ausgewédhlten Orten, aufgestellt.
Das Fahrradverleihsystem zeichnet sich zudem
durch eigens konstruierte Fahrrader mit stufen-
loser Gangschaltung aus.

Nutzen kann das System zum Projektstart jeder,
der sich bei der MVG registriert. Studenten zahlen
eine Pauschale. Die tarifliche Kooperation mit der
Hochschule stellt eine weitere Besonderheit des
Mainzer Fahrradverleihsystems dar. Zeitkarten-
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kunden werden sich kiinftig tiber das eTicket des
OPNV registrieren kénnen, was die Integration
aller Zeitkarteninhaber erméglicht. Zu einer voll-
sténdigen systemischen Integration des Systems in
den OV - als dritte Sdule neben StraBenbahn und
Bus - wird neben der tariflichen Integration tiber
das eTicket auch die Einbindung in das Fahrgastin-
formationssystem und in das Kommunikationskon-
zept der MVG beitragen. Ab Méarz 2012 wird das Ver-
leihsystem in einer umfassenden Medienkampagne
in Mainz prédsentiert.

Erfolgreiche Test-Phase

Aufgrund zahlreicher technischer wie organisa-
torischer Schwierigkeiten konnte das System erst
verspdtet starten. Die Testphase mit rund 220 Test-
nutzern, die fiir Sommer 2011 geplant war, wurde
aufgrund von Softwareproblemen auf Ende August
2011 verschoben. Seither 1duft bei bis zu 70 Fahr-
ten pro Tag die Technik aufgrund weniger Ausfélle
zufriedenstellend. Beta-Tester ibernahmen als
Multiplikatoren eine wichtige Rolle. Eine gro3e
Mehrheit von rund 80 Prozent der Tester bewertet
das Fahrradverleihsystem positiv. Die Tester nutz-
ten die Moglichkeit, detaillierte Bewertungen der
Nutzerfreundlichkeit aller Systemkomponenten
abzugeben. Nachbesserungen wird es etwa in den
Bereichen der Mentifihrung am Terminal sowie der
Verhinderung unautorisierter Entnahmemaéglich-
keit geben. Beta-Tester begriiten die unterschied-
lichen Gepéacktrdgermodelle wie z.B. Transportge-
faBe auf dem Gepéacktréager oder Koffer. Stationen,
die mit Solarstrom betrieben werden, haben sich -
auch an ungiinstigen Standorten - als voller Erfolg
erwiesen. Auch die Leihrdder mit stufenloser Gang-
schaltung gelten als Erfolg.

Obwohl es politisch ein klares Votum fiir die Ein-
fihrung des Verleihsystem gab, war der Planungs-
und Umsetzungsprozess beim Zusammenwirken
von MVG als Betreiber und der Stadt Mainz als
Konsortialpartner nicht immer einfach; so stellte
sich die Standortsuche - in Abstimmung mit den
zustidndigen Amtern - als groBtes Problem der
Umsetzungsphase dar. Ein externes Planungsbiiro
ist zur weiteren Koordination der Standortsuche
eingebunden.

Die Reaktion der Medien auf das Verleihsystem war
in der Tendenz positiv. In der 6ffentlichen Wahr-
nehmung wurden insbesondere der Innovations-
charakter des Vorhabens und die Integration in den

MVGmeinRad

Anzahl
Fahrrader

75 Fahrrader (31. Oktober 2011),
geplant sind 960 Rader
bis Februar 2012

Gebiihren Studenten zahlen ab 2013 - integriert

in das Semesterticket - eine Pauschale
von 5 Euro je Semester. Registrierung
der Zeitkartenkunden erfolgt tiber das
geplante eTicket des OPNV. Das Tarif-
modell sieht eine 30-Minuten-Taktung
als Zeiteinheit vor.

das Verkehrsgebiet der Mainzer Ver-

kehrsgesellschaft (MVG) mit den drei
zu Wiesbaden gehoérenden Vororten
Amoneburg, Kostheim, Kastel

Bedienungs-
gebiet

OPNV befiirwortet. Allerdings wurden auch Zweifel
wie etwa im Hinblick auf die Nutzungspotenziale
der Zielgruppen oder die Finanzierung des Systems
nach Ende der Férderung (und dadurch méglicher-
weise bedingte Tariferhéhungen im OPNV) laut.
Grundsétzlich wird die in Teilen als mangelhaft
bewertete Radwegeinfrastruktur - bei ansonsten
eher giinstiger Topographie - als Hemmnisfaktor
gesehen.


http://www.mvg-mainz.de/mvgmeinrad/
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2.3 metropolradruhr | Metropolregion Ruhrgebiet

Das Fahrradverleihsystem metropolradruhr wird
vom Regionalverband Ruhr gemeinsam mit dem
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) und zehn Kom-
munen der Metropole Ruhr getragen. Ziel ist es, im
Rahmen eines regionalen Ansatzes den OPNV zu
erganzen, zur signifikanten Erhéhung der Fahr-
radnutzung in den beteiligten Stddten beizutragen
und die Innenstddte zu entlasten. Das Projektgebiet
umfasst die zehn Stddte Bochum, Bottrop, Dort-
mund, Duisburg, Essen, Gelsenkirchen, Hamm,
Herne, Milheim a.d.R. sowie Oberhausen und ist
rund 1.520 km? groB. Es ist damit das System mit
der gréften Flachenausdehnung unter den Modell-
projekten.

Das Fahrradverleihsystem wurde im Rahmen der
Kulturhauptstadt RUHR.2010 am 18. Juni 2010 in
Dortmund feierlich erdffnet und sukzessive weiter
ausgebaut. Bis November 2011 waren 1.200 Leih-
fahrrdder und 150 Stationen in Betrieb. Der weitere
Systemausbau ist bis zum Saisonstart im Sommer
2012 geplant. Dann soll das Verleihsystem insge-
samt 3.000 Fahrrader an 300 Stationen umfassen.
An den Stationen stehen Fahrrdder des Betreibers

nextbike GmbH zur Ausleihe bereit, die in der ersten
Phase per Mobiltelefon gebucht werden kénnen.
Die Ausstattung der Stationen mit Buchungstermi-
nals fuir eTickets des VRR ist in Vorbereitung und
soll bis zum Saisonstart 2012 umgesetzt werden.

Il
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Die metropolradruhr-Stationen wurden in den
VRR-Linienplan Schnellverkehr sowie in die elek-
tronische Fahrplanauskunft (EFA) des VRR integ-
riert. Zudem erfolgte eine Integration des Systems
im VRR-Internetauftritt und im Radroutenplaner
NRW (www.radroutenplaner.nrw.de). Fiir 2012 ist
eine Verstarkung der Offentlichkeitsarbeit geplant.

Die eingesetzte Technik des Fahrradverleihsystems
funktioniert weitgehend reibungslos. Allerdings
fihrten administrative Schwierigkeiten sowie Lie-
ferverzogerungen bei Stationen und Fahrradern zu
einer verzogerten Umsetzung. Dazu kamen recht-
liche Auseinandersetzungen mit der Metro AG,

die aufgrund des urspriinglich gewédhlten Namens
metroradruhr mit einer Klage drohte.

Interkommunale Kooperation als
wesentlicher Faktor

Hilfreich fur die Realisierung des Systems war, dass
die zehn beteiligten Stéddte Mitglied des Regional-
verbands Ruhr sind, tiber jahrelange Erfahrung
und Disziplin in der interkommunalen Kooperation
verfigen und somit das Zusammenspiel sdmtli-
cher Akteure trotz komplexer Strukturen - teils mit
hohem persodnlichen Einsatz - gewdhrleistet wurde.
Die Implementation des Systems trotz der politisch-
administrativen und logistisch komplizierten
Strukturen zeigt, dass im Verkehr komplexe Ver-
bundprojekte moéglich sind. Die Innovation - neben
technischen Komponenten - liegt vor allem in der
Organisation und Interaktion der verschiedenen
Einzelakteure mit unterschiedlichen Zustédndigkei-
ten und Tatigkeiten sowie in der Koordination der
Einzelinteressen.

Die Nutzung des metropolradruhr entwickelte
sich in der ersten Saison 2010 zdégerlich - monatlich
wurden jeweils weniger als 1.000 Réder ausgelie-
hen. Griinde dafiir konnten in der anfangs gerin-
gen Stationszahl, den begrenzten Marketingakti-
vitdten sowie den noch nicht mit Terminals ausge-
statteten Stationen liegen. Im Jahr 2011 steigerte
sich die Nutzung deutlich - auf bis zu etwa 2.500
Ausleihen im August 2011. Besonders oft wird das
System am Wochenende genutzt - hier gibt es rund
50 Prozent mehr Ausleihen als an Werktagen.

Nach Angaben der Nutzer wird das System hdufig
fir Wege von oder zur Wohnung sowie in der Frei-
zeit genutzt. Die interkommunale Option mit One-
Way-Fahrten wird kaum genutzt.

1

metropolradruhr

Anzahl
Fahrrader

1.200 Fahrrader,
geplant sind 3.000 Leihrader

Gebiihren 1Euro pro Stunde und maximal 8 Euro
pro Tag; Kunden des VRR und der
Verkehrsgemeinschaft Ruhr-Lippe
(VRL) fahren die erste halbe Stunde

kostenlos (eine Fahrt/Tag)

die Stadte Bochum, Bottrop, Dort-
mund, Duisburg, Essen Gelsenkirchen,
Hamm, Herne, Milheim a.d.R. und
Oberhausen;

das Bedienungsgebiet umfasst ca.
1.520 km?2

Bedienungs-
gebiet

Bei Stationsbefragungen von zufédllig ausgesuchten
Passanten zeigte sich, dass die Kenntnis von Zweck
und Nutzung des Fahrradverleihsystems noch
gering ausgepragt ist. Erforderlich erscheint ein
zielgruppenspezifisches Marketingkonzept, um das
System auch fiir den Alltagsverkehr zu etablieren.
Auch die verstarkte Einbindung aller lokalen und
regionalen Medien sollte erfolgen, um das Fahr-
radverleihsystem weiter bekannt zu machen. In der
Vergangenheit wurde beispielweise in einem Zeit-
raum von acht Monaten nur vier Mal in der Presse
uber metropolradruhr berichtet.

Die Integration des Systems in den OV erfolgt
tariflich (Freiminuten fiir OV-Kunden), rdumlich
(Lage an OV-Stationen) und informationell (in den
Auskunftssystemen). Wenn in der letzten Ausbau-
stufe weitere Rader sowie Kartenterminals an den
Stationen hinzukommen, wird sich zeigen, ob dies
zu einem Anstieg der Nutzungszahlen fithrt - und
ob die Anzahl der Radder und Stationen fiir einen
Systemverbund ausreichend ist.


http://www.metropolradruhr.de
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2.4 e-Call aBike | Landeshauptstadt Stuttgart

Im Fahrradverleihsystem e-Call a Bike in Stuttgart
werden seit 28. Oktober 2011 elektrounterstiitzte
Fahrréder, sogenannte Pedelecs, angeboten. Diese
ergdnzen das seit 2007 im Auftrag der Landeshaupt-
stadt Stuttgart durch die Deutsche Bahn betriebe-
ne System Call a Bike. Durch die Erweiterung des
Systems um Pedelecs sollen zum einen Gebiete

in topographisch anspruchsvoller Lage und zum
anderen neue Nutzergruppen wie Berufspendler
sowie dltere Biirger erschlossen werden. Das Bedie-
nungsgebiet umfasst 35 Stationen im Stuttgarter
Talkessel in den inneren Stadtbezirken Stuttgarts
(Mitte, West, Stid, Ost) und jenseits des Neckars in
Bad Cannstatt sowie zehn Standorte in den Stadt-
bezirken. An den Terminals kénnen sich Kunden
registrieren, die Rader ausleihen und zuriickgeben.
Die Terminals sind mit einer Batterieladefunktion
fur die Pedelecs und fiir weitere elektrische Fahr-
zeude ausgestattet, so dass auch Elektroroller an
den Stationen geladen werden konnen. Die Neu-
kunden des Stuttgarter Systems bendtigen zum
Entleihen der Rader eine einmalige Registrierung.
Ein Er6ffnungsevent bewarb die Erneuerung des
Systems.

AN |
0700052258 B

i
SCALLAB

Verzégerte Inbetriebnahme

Zur technischen Umsetzung der Pedelecs lagen
zum Redaktionsschluss dieser Verodffentlichung
keine Ergebnisse vor, da im Rahmen eines Pilot-




betriebes vom September 2011 bis zur Eréffnung am
28.0ktober 2011 nur 20 Pedelecs von Testnutzern
auf Alltagstauglichkeit getestet werden konnten.
Das System wurde in dieser Zeit fortlaufend tech-
nisch nachgebessert. Im Vorfeld gab es zahlreiche
technische Schwierigkeiten. Es mussten insbe-
sondere geeignete Hard- und Softwarelésungen
gefunden werden, was im Folgenden zu Liefer-
verzogerungen fihrte. Auch im Hinblick auf die
Standortplanung gab es Optimierungsbedarf: Vor
der Installation des neuen Systems wurden ca. 20
,alte, unwirtschaftliche Stationen zurtickgebaut
und eine Neugliederung der vorhandenen Statio-
nen vorgenommen. Entgegen den urspringlichen
Planungen wurden aufgrund der Nutzungskon-
flikte im Innenstadtbereich und aufwéndigen In-
stallationen 836 Stellpldtze an 45 Ladestationen
eingerichtet, an denen neben den herkdmmlichen
Call a Bikes 100 Pedelecs stationiert sind. Obwohl
die beteiligten politischen Akteure der Einfithrung
des neuen Systems zustimmten, folgte bei der Ein-
fiihrung und der Weiterentwicklung des Systems
ein langwieriger Abstimmungs- und Planungspro-
zess — insbesondere mit den Bezirksbeirdten. Auch
die Zusammenarbeit der Kooperationspartner
Stadt Stuttgart, DB Rent GmbH und (die spéter auf-
genommene) EnBW gestaltete sich schwierig und
fihrte zu Verzogerungen im Planungsprozess. Die
in einigen Teilen von Stuttgart fehlende Radwege-
infrastruktur wird vielfach als Hemmnisfaktor
gesehen.

Die Instrumente zur Integration des Systems in

den OV sind zum einen das Tarifkonzept, das OV-
Nutzern bei entsprechender Registrierung Frei-
minuten einrdumt, und zum anderen die Einbin-
dung in die Informationsportale des Betreibers und
des Verkehrs- und Tarifverbunds Stuttgart (VVS).

Die Auswertung der Nutzung des bestehenden
Call-a-Bike-Systems ergab, dass mit durchschnitt-
lich rund 7.000 Ausleihen pro Monat das seit vier
Jahren bestehende System angenommen wird. Die
langjahrige Beobachtung zeigt, dass die Nutzung
stark vom Wetter abhédngt - im Juli werden etwa
finf Mal so viele Rdder ausgeliehen wie im Januar.
50 Prozent der Ausleihvorgdnge dauern maximal
11 Minuten, 92 Prozent der Ausleihvorgdnge liegen
unter 30 Minuten. Sehr héufig (89 Prozent) werden
die Rdder fiir One-Way-Fahrten von einer Station
zu einer anderen genutzt. Diese Art der Nutzung
konnte auf das relativ dichte Stationsnetz und das
rechtlange Bestehen des Systems zuriickzufiihren
sein.
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e-Call a Bike

Anzahl

100 Pedelecs (Oktober 2011)
Fahrrader

Gebiihren

Bei Call a Bike sind die ersten 30
Minuten kostenlos, danach 8 Cent pro
Minute bis zu max. 15 Euro pro Tag;

fir Zeitkarteninhaber des VVS und
BahnCard-Kunden existieren Rabatte;
fir Pedelecs gilt ab der 1. Minute

12 Cent pro Minute; bei einer Registrie-
rung zum Pauschaltarif des e-Call a
Bike werden 30 Freiminuten gewahrt

Bedienungs-
gebiet

Stuttgarter Stadtgebiet mit
Halbhéhenlagen sowie Bad Cannstadt

2.5 Konrad | Stadt Kassel

Das Fahrradverleihsystem Konrad der Stadt Kassel
dient der Forderung der Nahmobilitét. Fiir die Ver-
zahnung mit dem OPNV sorgt die Lage der Fahrrad-
verleihstationen, die sich iberwiegend in der Ndhe
von OV-Haltestellen befinden, sowie die Gestaltung
der Stationen, die derjenigen der OV-Haltestellen
entspricht. Als Betreiber des Verleihsystems koope-
rieren die Stadt Kassel und die Deutsche Bahn-Toch-
ter DB Rent GmbH; an den Stationen stehen Fahr-
rdder der Firma Simpel zur Verfiigung. Das Bedie-
nungsgebiet umfasst in der Startphase das Kasseler
Stadtgebiet. Ein Element fiir die Integration in den
OPNV ist das Tarifmodell fiir Einzelkartenbesitzer
und Zeitkarteninhaber. Auf Einzelfahrscheinen
werden Codes fiir ein jeweils 30-mintitiges Fahrt-
guthaben aufgedruckt, die im Internet eingeldst
werden konnen. Unter den Modellprojekten ist
dies das einzige System, das auch die Inhaber von
Einzelfahrscheinen tariflich einbezieht. Das System
tragt den Namen Konrad, ein Wortspiel aus ,,K“ fur
Kassel und ,rad” fiir Fahrrad sowie der Prdposition
~-mit“ (kon = con). Aufgrund von administrativen
Schwierigkeiten, Verzogerungen bei der Fertigung
der Fahrrdder und vielfédltiger technischer Prob-
leme insbesondere im Nahfunkbereich soll Konrad
mit 500 Fahrrddern an 50 Stationen im Frithjahr
2012 starten.


http://www.callabike-interaktiv.de/stuttgart
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2.6 UsedomRad | Landkreis Vorpommern-Greifswald

¥ .- N }I

Eine besondere Rahmenbedingung des Fahrradver-
leihsystems auf der Insel Usedom ist, dass bereits
mehr als 10.000 Fahrrader im privaten, touristi-
schen Verleih angeboten werden. Das 6ffentliche
Fahrradverleihsystem UsedomRad vernetzt einige
der existierenden Privatverleiher unter einer Dach-
marke, ermoglicht Einwegfahrten und soll die
Usedomer Bdderbahn (UBB) entlasten sowie die
Nachfrage im Busverkehr der Osteebus GmbH -
insbesondere im Achterland - stdrken. Weitere Ver-
kehrsverlagerungseffekte werden angestrebt: Der
Modal Split der Géaste auf der Insel liegt bei einem
Radverkehrsanteil von 35 Prozent, allerdings reisen
90 Prozent der Gaste mit dem eigenen Pkw - oft-
mals mit Fahrrad auf dem Dach - an. Mittel- und
langfristig soll das Fahrradverleihsystem im Ver-
bund mit dem 6ffentlichen Verkehr auch fur die
Anreise eine Alternative bieten.

Das Verleihsystem UsedomRad startete nach einer
erfolgreichen Pilotphase 2010 zu Ostern 2011 mit 15
Stationen. Im Herbst 2011 waren 60 Stationen mit
500 Leihfahrrddern in Betrieb. Die Leihfahrrader
tragen mit einer auffélligen farblichen Gestaltung

zur Wiedererkennbarkeit des Systems bei. Die
Stationen befinden sich auf der gesamten Insel
Usedom sowie in der angrenzenden Festlandregion
auf deutscher Seite. Sie liegen vor allem an (Fern-)
Radwegen, Stationen der UBB, OPNV- und Straen-

Megcklenburg- " Msllanthin — sfm
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gl ;

Usedom 3
|~ et :
iﬁl‘ﬂﬂ"



trassen sowie an gro3en Hotels. Um eine sofortige
Freigabe zu erhalten, erfolgt die Anmeldung an
den 26 automatisierten Stationen - per Mobiltele-
fon und Kreditkarte. Dartiber hinaus existieren 34
Stationen mit Personal. Im Jahr 2011 existierten nur
Tagestarife in Hohe von 6 Euro bis 9 Euro je nach
Fahrzeugart, Verleihdauer und Zubehor; das Kom-
biticket Fahrrad und OV kostet pro Tag 16 Euro. Ab
2012 sollen Kurzzeittarife angeboten werden. Das
System wird mit einer groen Zahl von Faltblattern,
einem Internetauftritt und einem einheitlichen
Corporate Design beworben.

Erfolg und Ausweitung des Systems

Als Erfolgsfaktor von UsedomRad gilt der Zusam-
menschluss von zehn lokalen Fahrradverleihern
zur Usedomer Fahrradgesellschaft mbH, die die
Mehrheitsbeteiligung an der Betreibergesellschaft
UsedomRad GmbH hélt. Das System funktioniert
technisch reibungslos; aufgrund der hohen Flexi-
bilitdt bei der Ausgestaltung der Stationen — ohne
genehmigungspflichtigen Tiefbau - und der Neu-
ordnung nach Kapazitdtsgesichtspunkten konnten
die urspriinglich 41 geplanten Stationen auf 60
Stationen ausgeweitet werden.

Die lokalen Medien berichteten positiv iber das
System. Die politische Unterstiitzung war sehr
deutlich und miindete in einen Kooperationsver-
trag der beteiligten Gemeinden und Unternehmen
(Verkehrsunternehmen, Fahrradverleiher und Tou-
rismuswirtschaft). Insgesamt gab es in der Zeit von
Ende April 2011 bis Mitte September 2011 rund 5.600
Verleihvorgdnge. Die Nutzungszahlen sind dabei
kontinuierlich gestiegen: Wurden im Mai 2011 erst
rund 550 Réder ausgeliehen, waren es im Septem-
ber bereits iiber 1.600. Die Rdder wurden ganz
uberwiegend fur Ausfliige von Touristen genutzt,
die die Nutzung relativ langfristig - bereits am
Morgen oder friuher - geplant hatten. Je nach Nut-
zungszweck und Tarifstruktur mit Tagestarifen
betrug die Leihdauer im Durchschnitt tiber einen
Tag.

Wiéhrend die UBB-Bahnhofe weitgehend mit
UsedomRad-Stationen ausgestattet sind, blieben
Absatz und Nutzung des Kombitickets hinter den
Erwartungen zuriick. Die Evaluation hat gezeigt,
dass die beworbene Moglichkeit zu Einwegfahrten
nicht oft genutzt wurde - und bei vielen Befragten
auch wenig bekannt war. Hier wurden Defizite im
Marketing und Vertrieb deutlich.
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UsedomRad

Anzahl
Fahrrader

500 Fahrrader (davon 100 Usebikes,
340 Tourenrdder, 60 Kinderrader)

Gebiihren Tagestarife von 6 Euro bis 9 Euro je
nach Fahrzeugart, Verleihdauer und
Zubehor; Kombiticket Fahrrad und

OV kostet pro Tag 16 Euro.

Tourismusregion Insel Usedom sowie
angrenzende Festlandregion auf
deutscher Seite

Bedienungs-
gebiet



http://www.usedomrad.de
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3. Ergebnisse und Schlussfolgerungen

Die Evaluation 2011 ist insbesondere geeignet,
Aufschluss tiber die Entwicklung von Fahrradver-
leihsystemen (FVS) in der ,Anlaufphase“ zu geben.
Die ersten Beobachtungen kénnen sowohl ein-
zelne Aspekte aufzeigen, die sich bei der Planung
von komplexen Modellprojekten wie den FVS als
besonders hilfreich erwiesen haben, als auch solche
Aspekte, die zu Anlaufschwierigkeiten fihrten.
Belastbare Aussagen uber die Bilanz der einzelnen
Modellprojekte, iiber nachhaltige Erfolgsfaktoren
und Hemmnisse kénnen jedoch erstim ,,einge-
schwungenen® Zustand der FVS getroffen werden.
Hierzu ist zumindest die Fahrradsaison 2012 abzu-
warten. Da wdhrend des Evaluationszeitraums

2011 zundchst nur die neuen FVS im Ruhrgebiet, in
Nirnberg und auf Usedom sowie das bestehende
System in Stuttgart im Regelbetrieb waren, werden
die Ergebnisse zur Nutzung der Systeme nur fir
diese dargestellt.

Prozessevaluation
Planungs- und Umsetzungsprozess

Die Evaluation der Modellprojekte hat gezeigt,
welche Faktoren forderlich fiir die Umsetzung von
FVSsind: Dazu z&hlt in der Planungsphase zunéchst
ein breiter politischer Konsens zur Radverkehrsfor-
derung allgemein und zum Aufbau des Systems im
Besonderen. Die Einfiihrung neuer FVS erfordert
einen hohen Kooperations- und Abstimmungsbe-
darf zwischen den verschiedenen Akteuren. Wich-
tig ist daher eine frithzeitige Einbeziehung aller
relevanten Akteure und eine klare Kompetenzver-
teilung im Modellprojekt.

Da FVS und ihre Komponenten noch keine Serien-
produkte sind, steht jedes Projekt vor neuen techni-
schen und organisatorischen Herausforderungen.
Daher sind eine hohe Motivation der Beteiligten
und eine hinreichende Bereitstellung von perso-
nellen Ressourcen notwendige Voraussetzung, die
oftlangwierigen Planungs- und Aufbauprozesse
gezielt voranzutreiben. Ein wichtiger Faktor, der
die Entscheidung fiir die Einfithrung eines FVS
beeinflusst, ist - insbesondere in Zeiten knapper
kommunaler Kassen — dessen Finanzierung. Neben
Einnahmen aus Nutzerentgelten und bei einigen
Systemen auch durch Werbung tréagt die 6ffent-
liche Forderung zur Kostendeckung bei. Bei den
umgesetzten Modellprojekten hat daher die Bun-
desforderung Uiber einen rechtlangen Zeitraum
von drei Jahren den Aufbau der Systeme fir die
Kommunen bzw. Regionen deutlich erleichtert.

Dem innovativen Charakter von Modellvorhaben
entsprechend gab es fiir die Umsetzung von FVS
mit Integration in den OPNV in Deutschland keine
Patentrezepte. Bei Planung und Aufbau aller FVS
kam es daher zu Verzégerungen gegentiber dem
urspriinglichen Zeitplan - die geringsten im Ver-
gleich zu den anderen Modellprojekten beim Auf-
bau des metropolradruhr, was durch die besondere
Motivation aller Akteure im Kulturhauptstadtjahr
und die Termine der Veranstaltungen sowie den
zundchst vereinfachten Stationstyp zu erkléren ist.

Griinde fiir Verzégerungen waren in allen Modell-
projekten die lange Bearbeitungszeit der Forder-
antrdge sowie Lieferverzogerungen seitens der Zu-
lieferer von Réddern oder der Betreiber der Systeme.
Lange Planungs- und Umsetzungszeiten gab es ins-
besondere in Kassel, Mainz und Stuttgart. Hierfiir
waren aufwindige Abstimmungsprozesse in der
lokalen Politik und Verwaltung (Kassel), eine hohe
Komplexitdt des technischen Systems aufgrund
der Pedelec-Technik (Stuttgart) oder aufgrund der
volligen Neuentwicklung eines Systems jenseits der
groB3en Anbieter (Mainz) verantwortlich.

Als zeitaufwédndiger als erwartet haben sich in ver-
schiedenen Modellprojekten auch das Finden von
Standorten fiir die Ausleihstationen sowie die Fla-
chenfreigabe erwiesen. Diese ist grundsatzlich ein
schwieriger Prozess, da ein dichtes Stationsnetz im
Innenstadtbereich geschaffen werden muss, in dem
zugleich starke Raumkonkurrenzen sowie damit
einhergehende technische und baurechtliche Her-
ausforderungen bestehen. Als gutes Instrument
zur Verkiirzung der Standortfindung hat sich etwa
im Ruhrgebiet die Etablierung eines Lenkungskrei-
ses erwiesen, an dem alle relevanten Akteure aus
zehn Kommunen teilnahmen und so eine relativ
zeitnahe Umsetzung ermoglichten. In den beiden
Modellprojekten, die trotz innovativer Konzeption
letztlich schon in der Vorbereitungsphase zurick-
gezogen wurden (Saarbriicken, Bad Bentheim), hat
das Fehlen von finanziellen bzw. personellen Res-
sourcen eine erhebliche Rolle gespielt.

Medienberichterstattung und Marketing

Wichtig fiir Kenntnis und Akzeptanz von FVS in der
Bevolkerung sind Werbung, Offentlichkeitsarbeit
und Medienberichterstattung. Dadurch kénnen
die 6ffentliche Wahrnehmung und das Image der
Systeme gesteigert werden; potenzielle Nutzer wer-
den tiber die Nutzungsmoglichkeiten informiert.



In den Modellprojekten, in denen die Medien
uberdurchschnittlich positiv iber das Fahrradver-
leihsystem berichtet haben (Niirnberg, Usedom),
werden die Systeme starker genutzt als im Ruhr-
gebiet, wo seltener und zurtickhaltender berichtet
wurde. Ein dhnliches Bild zeigt sich bei der Betrach-
tung der umgesetzten Marketingmaf3nahmen, zu
denen unter anderem Werbeanzeigen fiir Usedom-
Rad oder Anschreiben an OV-Jahresabonnenten

in Nirnberg gehoérten, wahrend im Ruhrgebiet
weniger Marketingmittel zur Verfiigung standen.
Die Medien sollten daher frithzeitig und umfassend
uber das Projekt informiert und eingebunden wer-
den. Ebenso ist es wichtig, hinreichende zeitliche
und finanzielle Ressourcen fir Marketingmafnah-
men einzuplanen.

Wirkungsevaluation
Nutzung im Jahres- und Wochengang

Die Nutzung der FVS wurde in den drei bereits in
Betrieb genommenen FVS der Modellprojekte Niirn-
berg, Ruhrgebiet und Usedom sowie im bestehen-
den System in Stuttgart (noch nicht im dortigen
Pedelec-System) evaluiert.

Rund zwei Drittel der Bevodlkerung in den Kommu-
nen der Modellprojekte kannten die Fahrradver-
leihsysteme oder hatten von ihnen gehort. Dabei
war in Niirnberg der Bekanntheitsgrad besonders
hoch, im Ruhrgebiet niedriger. In den drei gestar-
teten Systemen haben sich die Ausleihzahlen mit
deutlich positivem Trend entwickelt. Im Ruhrge-
biet stieg die Nutzung im zweiten Betriebsjahr 2011
deutlich an, in Nirnberg werden bereits seit dem
Startrelativ viele Rdder ausgeliehen, in Usedom
werden seit der Urlaubssaison 2011 erhebliche
Zuwdchse verzeichnet.

Wiéhrend die Ausleihen in Nirnberg tiber die
Woche relativ gleich verteilt sind, werden im
Ruhrgebiet am Wochenende rund ein Drittel Rédder
mehr ausgeliehen als an Werktagen. In Usedom
wurden die Rdder dagegen besonders in der ersten
Wochenhilfte hdufig genutzt, welches mdglicher-
weise am Wochengang im touristischen Verhalten
liegt.

Ein wesentliches Merkmal der FVS besteht in der
One-Way-Fédhigkeit, also der Moglichkeit, die Rader
an einer anderen als der Startstation zuriickzuge-
ben. Die Evaluation zeigt, dass von dieser Moglich-
keit besonders oft dort Gebrauch gemacht wird,
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wo die Nutzung insgesamt ein hoheres Niveau
erreicht, also insbesondere in Stuttgart, gefolgt von
Nirnberg. Die bisherigen Ergebnisse deuten darauf
hin, dass eine hohe Dichte des Systems (Rdder je
Einwohner sowie je Fldche) eine starkere Nutzung
des Systems begiinstigt. Uber die Wirtschaftlichkeit
der FVS kann zu diesem Zeitpunkt noch keine Aus-
sage getroffen werden. Ohne die Bundesférderung
wadren einige Systeme aufgrund der prekdren Haus-
haltslage der Kommunen nicht an den Start gegan-
gen. Einige der Kommunen befinden sich in der
Haushaltssicherung, so dass schon die Erbringung
des Eigenanteils bei der Férderung eine erhebliche
Schwierigkeit darstellte.

Nutzerdemographie: Alter, Geschlecht,
Tatigkeit und Wohnort

Die Befragung von Nutzern an den Stationen sowie
per Telefon in den vier Modellprojekten Niirnberg,
Ruhrgebiet, Stuttgart und Usedom zeigt, welche
Birger die FVS iiberwiegend nutzen. In den urba-
nen Verleihsystemen in Stuttgart und im Ruhrge-
biet iiberwiegen die jiingeren Altersgruppen; hier
sind Giber 80 Prozent (Stuttgart) bzw. iber 60 Pro-
zent (Ruhrgebiet) der Nutzer 20 bis 39 Jahren alt. In
Niirnberg wird das System in einem breiten Alters-
spektrum von 20 bis 59 Jahre stark genutzt, wédh-
rend im touristischen System in Usedom zwei Drittel
der Nutzer zwischen 40 und 69 Jahre alt sind. Unter
den Nutzern der urbanen Systeme sind entspre-
chend der Altersstruktur kaum Rentner und tiber-
durchschnittlich oft Vollzeiterwerbstétige. Dies
weist auf das mogliche Potenzial der Systeme hin,
auch als Verkehrsmittel im Berufsverkehr genutzt
zu werden. Schiiler und Studenten sind dagegen
unter den Nutzern nur durchschnittlich vertreten.

In Stuttgart, Nuirnberg und dem Ruhrgebiet nut-
zen Ménner die FVS deutlich 6fter als Frauen, nur
in Usedom ist das Verhdltnis anndhernd ausgegli-
chen - auch dort fahren jedoch geringfiigig mehr
Méanner mit dem Leihfahrrad.

Verkehrsverhalten der Nutzer der FVS

Die Nutzer der 6ffentlichen FVS in den urbanen
Systemen fahren seltener mit dem eigenen Pkw als
Nichtnutzer der FVS (10-15 Prozentpunkte weniger
als bei den Nichtnutzern). Die Nutzer der 6ffent-
lichen FVS in den urbanen Systemen sind bei der
Verkehrsmittelwahl eher vom Radverkehr und der
Nutzung des OPNV (je 5-7 Prozentpunkte mehr)
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geprdagt. Deutlich hdufiger als im Bevolkerungs-
durchschnitt verfiigen die Nutzer der FVS in Nirn-
berg (57 Prozent), Stuttgart (54 Prozent) und im
Ruhrgebiet (66 Prozent) tiber eine Zeitkarte fiir den
offentlichen Verkehr (OV).

Dies weist einerseits darauf hin, dass die FVS héu-
fig von multimodalen Personen genutzt werden.
Andererseits ldsst sich hieran erkennen, dass die
tarifliche Verkniipfung mit dem OV eine relevante
Nutzergruppe gezielt anspricht. Auch intermodale
Wege sind bei den Nutzern etwa doppelt so hdufig
wie bei Nichtnutzern. Bei rund einem Drittel der
Wege der Nutzer wurden fiir die Wegekette OV und
FVS genutzt. Auch dies zeigt, dass die Verkniipfung
der beiden Verkehrsmittel in den Modellprojekten
wirksam ist.

Auf die Frage nach dem Verkehrsmittel, das genutzt
worden wéare, wenn ein Leihrad nicht zur Verfi-
gung gestanden hétte, gaben die meisten Nutzer
in den urbanen Modellprojekten den OV an (mit
Werten zwischen 37 Prozent im Ruhrgebiet und 71
Prozent in Niirnberg). In Usedom hétten die meis-
ten Nutzer den Tag anders geplant (36 Prozent).
Dort wurde das FVS auch sehr hdufig (26 Prozent)
anstelle des Pkw (Fahrer oder Mitfahrer) genutzt.
In den anderen Modellprojekten lag dieser Wert
niedriger.

Beim Vergleich der Nutzung der einzelnen Modell-
projekte muss berticksichtigt werden, dass diese
uiber unterschiedliche, z.T. relativ kurze Zeitrdume
betrachtet wurden.! Die Entwicklung der Nutzung
muss jedoch tiber mehrere Jahre beobachtet wer-
den, um valide Aussagen uber die dauerhafte ver-
kehrliche Bedeutung der FVS treffen zu kénnen.
Vor diesem Hintergrund stellt die Evaluation nur
Zwischenergebnisse dar, die fiir die Weiterentwick-
lung der Systeme genutzt werden kénnen.

Schlussfolgerungen fiir die Neu- und
Weiterentwicklung von Fahrradverleih-
systemen

Die Evaluation hat gezeigt, dass fur die erfolgreiche
Einfiihrung von FVS eine Reihe von Rahmenbedin-
gungen erfillt sein muss. Beim Aufbau der Systeme
sollten Verzdgerungen bei allen Planungs- und Um-
setzungsphasen einkalkuliert werden. Férderlich
ist die frihzeitige Einbeziehung aller relevanten
Akteure zur politischen Unterstiitzung sowie zur Pla-
nung, z.B. die Flachenfreigabe der Stationen. Ver-
bindliche Zusagen zu Lieferterminen sollten in den
Vertrdgen mit den Betreibern vereinbart werden.

Notwendig fiir den langfristig erfolgreichen
Betrieb sind insbesondere eine langfristige Kalku-
lation der Kosten und Einnahmen der Systeme, die
Entwicklung tragfdhiger Geschéftsmodelle, eine
klare Zielgruppendefinition, eine den Nutzerbe-
durfnissen entsprechende Optimierung der Sys-
teme und eine positive Medienprédsenz sowie eine
uberzeugende Marketingstrategie. Bei den Syste-
men zdhlen die einfache Bedienbarkeit, etwa mit-
tels Kommunikationsterminal, eine weitgehende
tarifliche OV-Einbindung sowie auffallende und
klare Informationen, die Nutzungshiirden abbauen
und auf das System hinweisen, zu den Erfolgsfakto-
ren. Systeme, die diese Merkmale schon im frithen
Betriebsstadium aufwiesen, z.B. das Modellprojekt
Nurnberg, konnten daher gute Erfolge bei der Nut-
zung des Systems erzielen.

1 Sowar NorisBike bisher nurin der Sommersaison 2011in Betrieb,
wahrend fir die anderen Modellprojekte auch Nutzungsdaten aus
dem Winter eingehen. Die Relationen zwischen den Werten fir die
»Ausleihen pro Monat und Rad“ der verschiedenen Modellprojekte
verandern sich bei einem kiirzer gewdhlten Betrachtungszeitraum
nur unwesentlich.
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(Daten bis 8/2011) Nurnberg ‘ Ruhrgebiet | Stuttgart* | Usedom
System
Anzahl Rader 750 655 450 530
im Durchschnitt des bisherigen Betriebszeitraums
Anzahl Stationen 63 150 45 60
Systemt nextbike nextbike DB Rent eigener Betreiber
y yp mit nextbike-System
Nutzung Daten jeweils fir den bisherigen Betriebszeitraum, fur Stuttgart: Daten ab1/2009
Betriebsbeginn 5/201M 6/2010 6/2007 4/20M
Ausleihen pro Monat 4.228 1.049 6.956 931
Ausleihen pro Rad und Monat 5,6 1,6 15,5 1,8
Startstation = Zielstation 26 % 46 % 7% 88%
Anteil der Nutzer, 50 % 65 % 80% 90 % (einschlieBlich
die <5 km entfernt vom FVS wohnen Urlaubswohnsitz)
Anteil OV-Zeitkarteninhaber 30% 25 % 37% nicht vergleichbar
beiden FVS-Nichtnutzern
Anteil OV-Zeitkarteninhaber 57 % 66 % 54 % nicht vergleichbar
bei den FVS-Nutzern
Anteil Verlagerungen von Pkw-Fahrten (Fahrer und 9% 13% 4% 26 %
Mitfahrer) auf das Fahrrad bei den Nutzern des FVS
Anteil Ausleihen mit vorausgegangener 16 % 19% 14% 1n1%

Redistribution

* Die Werte fiir das Modellprojekt Stuttgart gelten fiir das bestehende Call a Bike.
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