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Zusammenfassung

Das Planungsbliro Jud wurde in Zusammenarbeit mit velo:consult beauftragt, die
heutige bewachte Velostation ,Velogate™ am Zircher Hauptbahnhof einer umfassen-
den Evaluation zu unterziehen sowie eine Abschatzung des Optimie-rungspotenzials
vorzunehmen.

Die Arbeiten gliedern sich in drei Teile: Mittels zweier im Herbst 2001 durchgefiihrten
Befragungen wurden die Nutzer des Velogates (schriftlich) und die in der Nahe des
Velogates auf den unbewachten Veloabstellplatzen parkierenden Nicht-Nutzer (mind-
lich) auf Ihre Nutzungscharakteristik der Veloabstellplatze am Hauptbahnhof sowie
bezliglich ihrer Griinde zur Wahl der jeweiligen Abstellmdglichkeiten befragt.

In einem dritten Teil wurden im Rahmen von Gesprachen und Grundlagenauswer-
tungen die Erfahrungen mit Velostationen in der Schweiz, in den Niederlanden und in
Deutschland zusammengetragen.

Zusammenfassend ergaben sich die folgenden Erkenntnisse:

Das Nachfragepotenzial nach bewachten Veloabstellplatzen ist am Zircher Haupt-
bahnhof vergleichsweise gering. Wesentliche Griinde daflir sind die ausserordentlich
hohe Qualitat des o6ffentlichen Verkehrs sowie die grosse Zahl von Quellen und Zielen,
die in Fusswegdistanz zum Bahnhof gelegen sind.

Aufgrund der aufgezeigten Verbesserungsmaoglichkeiten beim Velogate und bei seinen
direkten Umfeld ist aber davon auszugehen, dass das bestehende Nachfragepotenzial
heute nicht ausgeschdpft wird.

Fir die Ausschopfung des Nachfragepotenzials von zentralster Bedeutung ist — neben
anderen Elementen (v.a. Offnungszeiten, Reparaturmdglichkeiten sowie weitere auf
die Hauptnutzergruppe Zupendler zugeschnittene Dienstleistungen) — der Standort der
Velostation: auch ein hochstehendes Veloabstellangebot wird nur dann gut genutzt,
wenn es in kirzest moglicher Distanz zu allen Geleisen und den wichtigen Einrich-
tungen des Bahnhofs steht. Die bauliche Situation des Hauptbahnhofes verlangt unter
diesem Aspekt als Optimum eine zentrale unterirdische Velostation mit direktem Zu-
gang zu den verschiedenen Gleisen. Aufgrund des vergleichsweise geringen Nach-
fragepotenzials dirften aber auch mindestens drei dezentrale oberirdische Velostatio-
nen oder ,Satelliten™ zu einer massiven Verbesserung der Potenzialausschépfung flih-
ren.
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Teil I
Grundlagen

Planungshiiro Jud 7



2.1

Velogate — Gesamtbericht

Auftrag

Die mit dem Leistungsausbau der ersten Etappe von Bahn 2000 und dem geplanten
Bau des neuen Durchgangsbahnhofes Lowenstrasse verbundene Fahrgastzunahme im
Hauptbahnhof Ziirich erfordert auch die Bereitstellung weiterer Veloabstellplatze. Da-
mit die kinftigen Abstellplatze mdglichst den Bedirfnissen der Nutzer entsprechend
geplant werden kdnnen, sollen die Erfahrungen mit der bewachten Velostation Velo-
gate, welche 1998 als Pilotprojekt in Betrieb ging, ausgewertet und das Nachfrage-
potenzial geklart werden.

Das Planungsbiro Jud wurde in Zusammenarbeit mit velo:consult beauftragt, diese
umfassende Evaluation des heutigen Velogates und eine Abschdatzung des Optimie-
rungspotenzials durchzufiihren.

Ausgangslage

Stadt ziirich

Seit den siebziger Jahren wird der Veloverkehr in der Stadt Zirich geférdert. Die Be-
deutung der Velos als Alltagsverkehrsmittel hat in Zirich denn auch stark zugenom-
men. Das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs ist dicht und von Gberdurchschnittlicher
Qualitét. Der Modal-Split der rund 330'000 Einwohnerinnen und Einwohner prasentiert
sich wie folgt:

Stadt Zurich: Modal Split, 1992, in % der Wege (nur Wege der
Stadtbevoélkerung)

Fuss 28.0
Velo/Mofa 8.0
Auto 27.0
ov 37.0
andere 0.0

Quelle: Socialdata (1993): Mobilitat in Zlrich, Verhalten, S. 4

Betrachtet man die Summe aller Wege in Bezug zur Stadt Zlrich, so ergeben sich
folgende Anteile:

Stadt Zurich: Modal Split, 1992, in % der Wege (Auswertung
Verkehrsmodell Kanton Ziirich)

Fuss, Velo/Mofa 30.0
Auto 35.0
ov 35.0

Quelle: Statist. Berichte Kt. ZH, 2/1995, S. 47

Insgesamt existierten gemass Volkszahlung 1990 knapp 180'000 Zupendler. Davon
pendelten 59% mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu. Die gut 52'000 Wegpendler wie-

Planungshiiro Jud 8



2.2

Velogate — Gesamtbericht

sen einen Anteil 6ffentlicher Verkehrsmittel von 47 Prozent auf. Es besteht demnach
ein grosser Zupendleriberschuss.

Das Velogate

Das Velogate am Zircher Hauptbahnhof bietet seit Mai 1998 eine personell betreute,
witterungsgeschitzte Einstellmdéglichkeit fir 156 Velos. Die Nutzung der Einstell-
maoglichkeiten im Velogate bleibt aus Sicht der Fachstelle Fuss- und Veloverkehr der
Stadt Zirich deutlich unter den Erwartungen.

Nachfolgend wird die aktuelle Situation des Velogates und sein Umfeld kurz be-
schrieben.

Standort/Gebaude

Das Velogate liegt an der nordwestlichen Ecke des Hauptbahnhofes und ist in einer
ehemaligen Baubaracke als Provisorium untergebracht. Die Velostation ist fahrend er-
reichbar. Die Velos werden dem Personal nach dem , Garderoben-Prinzip“ abgegeben
und miissen nicht abgeschlossen werden. Uber eine Treppe zur Sihlquai-Passage
(Unterflihrung) hat man Zugang zu den Gleisen.

Offnungszeiten

Die Velostation ist montags bis samstags von 6:30 - 24:00 Uhr und sonntags von
6:30 - 22:00 Uhr gedffnet. Die Offnungszeiten orientieren sich momentan nicht an
den Fahrzeiten der ersten und letzten Zlige. Fir Kunden, die ihr Velo ausserhalb der
Offnungszeiten holen oder abstellen wollen, gibt es ausserhalb der Baubaracke 42
ungedeckte Abstellpldtze mit Anbindeseilen, wo die Velos wahrend den Offnungszeiten
unter Bewachungsschutz stehen.

Preise

Tageskarten kosten Fr. 2.-, Monatskarten Fr. 20.-, Halbjahreskarten Fr. 80.- und Jah-
reskarten Fr. 120.-. Zusatzlich gibt es einen 20-Tagepass fir beliebige Tage zu Fr.
16.-.

Anbindung an umliegendes Strassennetz

Die Anbindung des Velogates an das umliegende Strassennetz ist nur aus Richtung
Nordwesten fir die Quartiere Industrie und Wipkingen gut. Alle anderen Anfahrtsrich-
tungen bedirfen Umwegfahrten um den Bahnhof bzw. durch die Langstrasse-Unter-
fihrung. Die Routen um den Bahnhofkopf sind relativ gefahrlich.

Dienstleistungen

Zusatzlich werden Dienstleistungen wie Veloreinigung, Kleinstreparaturen, Schliess-
facher flir Velohelme und Regenjacken sowie der Gratisverleih von Velos und die
Vermietung von unpersénlichen Generalabonnementen angeboten.

Auslastung

Die Nutzung der Einstellmdglichkeit im Velogate bleibt aus Sicht der Velofachstelle
deutlich unter den Erwartungen. Die mittlere Belegung des Velogates im August 2001
liegt sowohl morgens wie auch am Nachmittag und Abend bei ca. 50 Velos. Am
Wochenende ist die Belegung tendenziell etwas héher als unter der Woche. Die
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Auslastung Gber den ganzen Monat gemittelt liegt bei 33 Prozent. Aussagen Uber die
Anzahl Bewegungen (Ein/Aus) kénnen keine gemacht werden.

Werbung

Anldsslich der Er6éffnung gab es Medienberichte in verschiedenen Tageszeitungen. Seit
der Eréffnung im Mai 1998 wurden rund fiinf Medienberichte registriert.

Mehrere Male wurden Werbeflugblatter rund um den Bahnhof verteilt. Stelltafeln bei
den kostenlosen Abstellpldtzen weisen detailliert auf das Velogate und seine Dienst-
leistungen hin.

Das Velogate wird auch auf den in Tram und Bus platzierten Werbeplakaten der
Gratis-Veloverleih-Aktion ,Ziri rollt" als Ausleihort aufgefiihrt. Die Werbewirksamkeit
dieses Hinweises dlirfte aber gering sein.

Tragerschaft

Das Velogate ist ein gemeinsames Pilotprojekt der Fachstelle Fuss- und Veloverkehr
des Tiefbauamtes der Stadt Ziirich, der IG Velo und Workfare, der Asylorganisation fir
den Kanton Zirich. Die VBZ ist als Sponsor der Aktion ,Ziri rollt" beteiligt und die
SBB stellen die Baubaracke zur Verfigung.

Kostenlose Abstellplatze

Neben dem Velogate stehen in unmittelbarer Umgebung des Hauptbahnhofes ge-
samthaft rund 1100 Veloabstellplatze zur Verfligung. Wahrend rund 80 davon auf der
Seite Sihlpost als geblihrenpflichtige, mietbare Gemeinschaftsveloboxen ausgestaltet
sind, sind die Ubrigen Abstellpldtze mit Lenkerhalter und Sicherungsseil ausgeristet
und stehen kostenlos zur Verfiigung. Der grosste Teil dieser Abstellplatze - rund 700 -
verflgt Gber keinen Witterungsschutz.

Die kostenlosen Abstellplatze rund um den Bahnhof sind alle sehr gut belegt. Oft sind
sie sogar bis zu 50 Prozent Uberbelegt, d.h. viele Velos kénnen nicht an Seilen ge-
sichert werden.
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Fragestellung

Im Hinblick auf die Planung zusatzlicher Veloabstellplatze am Hauptbahnhof stellt sich
die Frage, wieweit neben kostenlosen Abstellplatzen mit Velohaltevorrichtung und
Anbindekabeln auch noch eine Nachfrage nach qualitativ hochstehenden Veloab-
stellangeboten mit Bewachung durch Personal und weiteren Servicedienstleistungen
besteht.

Zur Beantwortung dieser Fragestellung wurden drei Ansatzpunkte herangezogen:

e die heutigen Benutzer der kostenlosen Abstellplatze
e die bestehende Kundschaft des Velogates
¢ die bestehenden Velostationen an anderen Bahnhdéfen.

In den ersten beiden Ansatzpunkten wurden die Velofahrerinnen und -fahrer befragt.
Gegenstand der Befragung waren die Charakteristiken, die Hintergriinde und die
Motivation der Benutzung der beiden Abstellmdglichkeiten. Im Zentrum standen die
Fragen:

¢ Warum benutzen Benutzerinnen und Benutzer der kostenlosen Veloabstellplatze
das bestehende Velogate-Angebot nicht?

¢ Wie und warum benutzen sie die kostenlosen Abstellplatze?

¢ Wie und warum benutzen Velogate-Kunden das heute bestehende Velogate-An-
gebot?

e Was wiirden sie an Infrastrukur, Betrieb, Offnungszeiten etc. des Velogates bzw.
der kostenlosen Abstellplatze verbessern?

Fir den dritten Ansatzpunkt wurden die Angebote, die Auslastung und die Erfah-

rungen der Betreiber anderer Velostationen in der Schweiz sowie in Deutschland und
den Niederlanden analysiert.
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Teil II
Befragung Nicht-Nutzer

Planungsbiiro Jud 12



4.1

Velogate — Gesamtbericht

Methodik Befragung Nicht-Nutzer

Befragungen

Die Befragung der Nicht-Nutzer wurde als miindliche Stichprobenerhebung konzipiert.
Angesprochen wurden mit dem Velo wegfahrende Nutzerinnen und Nutzer der nahe
beim Velogate liegenden Veloabstellplatze im Bereich Zollstrasse-Museumsstrasse. Ein
Muster des Fragebogens findet sich im Anhang.

Die Befragungen wurden an den folgenden Tagen durchgefiihrt:

e Donnerstag, 27. September 2001, 07.00 bis 09.00 Uhr und 16.30 bis 18.30 (4
Stunden)

e Dienstag, 2. Oktober 2001, 16.30 bis 18.00 Uhr und 18.30 bis 19.30 Uhr (2.5
Stunden)

Die Befragungen wurden bei schénem Herbstwetter durchgefihrt. Der Zeitraum fiir die
Befragungen wurde auf Morgen- und Abendstunden verteilt, um so Unterschiede der

Hauptverkehrszeiten feststellen zu kénnen.

Fir die Befragung kamen zwei Mitglieder des Verkehrszdhlteams des Planungsbiiro
Jud zum Einsatz.

Die Befragung fiihrte zu folgender Charakteristik der Kontaktnahme:

Anzahl
davon Anzahl
Kontaktversuche . Kontakt-
Datum erfolgreiche fehlgeschlagene
total Interviews quote Kontaktversuche
(Grundgesamtheit)
Do, 27. Sept. 2001
72 45 63% 27
(Total) °
07.00 - 09.00 h 18 9 50% 9
16.30 - 18.30 h 54 36 67% 18
Di, 02. Okt. 2001 63 34 549 29
(Total)
16.30 - 18.00 h 34 20 59% 14
18.30 - 19.30 h 29 14 48% 15
Total beide Tage 135 79 59% 56

Tabelle 1: Kontaktstatistik

Wie aus der Tabelle ersichtlich ist, waren die Morgenstunden zwischen 7 und 9 Uhr
wenig erfolgreich: in den Morgenstunden konnten nur 18 Kontaktversuche registriert
werden, die Halfte davon schlug fehl. Um auf die angestrebte Zielgrésse von rund 100
Interviews zu gelangen, wurden die Befragungen am zweiten Tag auf den Zeitraum
zwischen 16.30 und 19.30 Uhr konzentriert.

Da die morgendliche Erhebung nur 2 Stunden dauerte, die Erhebung am Nachmittag
und Abend total jedoch 4.5 Stunden, wurde fir die Auswertung ein Ausgleichsfaktor
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verwendet. Die Morgendaten wurden deshalb mit dem Faktor 2.25 dem Niveau des
Erhebungszeitraums am Nachmittag und Abend angeglichen.

Beurteilung der Reprasentativitat

Mit 59 Prozent erfolgreicher Interviews von den 135 festgehaltenen Kontaktversuchen
(entspricht der Gesamtzahl der mit dem Velo von den Abstellplatzen wegfahrenden
Personen) konnte ein hoher Anteil der Grundgesamtheit befragt werden.

Von den 135 Kontaktversuchen waren 49 Personen weiblich und 85 Personen
mannlich. Dies entspricht einem Frau-Mann-Verhaltnis von ca. 37%:63%. Befragt
wurden 32 Frauen und 47 Manner, was zu einem Verhaltnis von 41%:59% flhrt. In
der Befragung sind also die Frauen - bezogen auf die Gesamtzahl wegfahrender
Frauen und Manner - leicht tUbervertreten.

Die erhobene Veloqualitat ist sowohl bei den Befragten, den Kontaktversuchen als
auch auf allen Veloabstellplatzen im Bereich Zollstrasse-Museumsstrasse sehr ahnlich:
in allen drei Fallen sind knapp zwei Drittel der Velos ,Bahnhofvelos®™, 20 Prozent nor-
male Citybikes und 10 Prozent normale Mountainbikes. Teure Qualitats- und Spezial-
velos sind nur wenige vorhanden.

Aufgrund dieser Zahlen kdnnen die Resultate fir den Untersuchungszeitraum als weit-
gehend reprasentativ flir alle Nutzerinnen und Nutzer der Abstellplétze im Bereich
Zollstrasse-Museumsstrasse beurteilt werden.

Die Resultate der Befragungen werden zum grdssten Teil als gerundete Prozentzahlen

dargestellt. Aufgrund des Rundungsvorgangs weicht die Summe der Anteile z.T. von
100 Prozent ab.
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Ergebnisse Befragung Nicht-Nutzer

Fahrtziel und Fahrzeit

Betrachtet man die Ergebnisse zur Frage nach dem Ziel (Postleitzahl), welches nach
dem Abholen des Velos angesteuert wird, so zeigt sich die folgende Verteilung der
Fahrtzielef] und der geschétzten Fahrzeit (Bandbreite):

Fahrzeit Minuten Anteil aller Befragten

Fahrtziel (PLZ, Quartier) (Bandbreite) (n=90) 9
8001 (City) 5-10 7%

o 8004 (Aussersihl) 2-10 12%

g o 8005 (Industrie) 3-10 34%

% % 8006 (Oberstrass) 5-15 6%

g g, Zwischentotal - 59%
8003 (Wiedikon) 10 1%
8008 (Seefeld) 10-15 6%
8032 (Hottingen) 10 4%
8037 (Wipkingen) 5-15 14%
8038 (Wollishofen) 10 2%
8047 (Albisrieden) 10 2%
8048 (Altstetten) 15 1%

.g 8049 (Hb6ngg) 10-20 6%

§ 8050 (Oerlikon) 15 1%

< 8055 (Triemli) 10 1%

g 8057 (Irchel) 10 2%

E Ubriger Kanton ZH 30 1%
Total - 100%

Tabelle 2: Fahrtziele und Fahrzeit

Im Mittel fahren 59 Prozent der Befragten vom Velogate in Quartiere, die direkt an
den Hauptbahnhof angrenzen. Dominierend sind die angrenzenden Quartiere Industrie
(34%) und Aussersihl (12%). Auch das Quartier Wipkingen, welches mit geschatzten
Fahrzeiten von 5 bis maximal 15 Minuten relativ nahe liegt, wird von 14 Prozent der
Befragten als Ziel genannt.

Die Quartiere, welche wie die untersuchten Abstellplatze bzw. das Velogate ebenfalls
auf der nordlichen Seite des Hauptbahnhofs liegen, werden mit rund 62 Prozent

1 Ein Ubersichtsplan mit den Postleitzahlen der Ziele auf Stadtgebiet findet sich im Anhang 1.
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deutlich haufiger als Ziel genannt als solche auf der sidlichen bzw. dstlichen Seite des
Hauptbahnhofs.

Fahrtzweck

Die Fahrtzwecke sind in der nachstehenden Tabelle zusammengestellt:

Anteil aller
Fahrtzweck Befragten
(n=90)
Arbeit 26%
Schule/Ausbildung 0%
nach Hause 65%
Einkauf, Ladelen 3%
Besuch Dienstleistungen (Bank, Post,
. 0%
Coiffeur, etc.)
Restaurant, Café, Bar 1%
Unterhaltung (Kino, Theater, Ausstellung,
Konzert) 3%
Besuch bei Privat 1%
Anderes 0%
Total 100%

Tabelle 3: Fahrtzwecke

Der Anteil der Personen, die vom Abstellplatz am HB aus nach Hause fahren, domi-
niert mit 65 Prozent also deutlich. Die Arbeit als Fahrtzweck wird immerhin noch in 26
Prozent der Falle genannt. Die Ubrigen Fahrtzwecke spielen nur eine sehr unter-
geordnete Rolle. Erstaunlich ist, dass keine der befragten Personen eine Schule oder
Ausbildung als Fahrzweck angab. Bei den Fachhochschulen, welche im Industriequar-
tier stark vertreten sind, waren zum Zeitpunkt der Erhebung namlich keine Ferien. Flr
die ETH und die Universitat ist dies hingegen mit den Semesterferien erklarbar.
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Herkunft

Bei der Frage nach der Herkunft der Befragten (bevor sie das Velo am Abstellplatz
abholen) ergeben sich die folgenden Ergebnisse:

Anteil aller
Herkunft Befragten
(n=90)
Arbeit 60%
Schule/Ausbildung 1%
Von zu Hause 22%
Einkauf, Ladelen 6%
Besuch Dienstleistungen (Bank, Post,
Coiffeur, etc.) 1%
Restaurant, Café, Bar 1%
Unterhaltung (Kino, Theater, Ausstellung,
Konzert) 1%
Besuch bei Privat 0%
Anderes 8%
Total 100%

Tabelle 4: Herkunft

60 Prozent aller Befragten kommen von der Arbeit, von zu Hause kommen rund 22
Prozent. Der Vergleich mit den Resultaten zur Frage des Fahrtzweckes (Kapitel 5.2)
zeigt, dass die Abstellplatze zu knapp zwei Dritteln fir Arbeitspendlerfahrten zwischen
Wohnort und Bahnhof benutzt werden.

Der Uberaus grosste Teil (89%) der Befragten geht direkt vom Zug zu den Abstell-
platzen. Nur 7 Prozent erledigen auf dem Weg zwischen Zug und Abstellplatz noch
etwas. Diese Erledigungen werden fast ausschliesslich innerhalb des Bahnhofes
gemacht. Die restlichen 4 Prozent der Befragten kommen nicht vom Zug.

Haufigkeit Velonutzung und Parkierung am HB

80 Prozent der Befragten geben an, das ganze Jahr etwa gleich haufig Velo zu fahren.
16 Prozent fahren v.a. im Frihling, Sommer und Herbst. Nur gerade 4 Prozent fahren
v.a. im Sommer oder sporadisch.

Bei der Frage nach der Haufigkeit der Abstellplatznutzung am Hauptbahnhof werden
folgende Antworten gegeben:
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Anteil aller
Haufigkeit der Parkierung Befragten
(n=90)
praktisch taglich 63%
1-2x/Woche 21%
1-2x/Monat 10%
seltener 3%
Zum ersten Mal 1%
Keine Antwort 1%
Total 100%

Tabelle 5: Haufigkeit der Parkierung am Hauptbahnhof

84 Prozent der Befragten parkieren das Velo mindestens einmal pro Woche auf den
Abstellpldtzen.

Diebstahl und Beschadigungen

Die Befragten beantworten die Frage nach Diebstahl oder Beschadigungen am Haupt-
bahnhof folgendermassen:

Anteil aller
Diebstahl und Beschadigungen Befragten
(n=88)
gestohlen 24%
beschadigt 21%
weder gestohlen noch beschadigt 55%

Tabelle 6: Diebstahl und Beschadigungen

Etwas mehr als die Halfte aller Befragten geben weder Probleme mit Diebstahl noch
mit Beschadigungen an. Je rund ein Flnftel klagt tGber den Verlust mindestens eines
Velos und/oder Gber Beschadigungen.

Griinde fiir die Wahl des Parkierungsortes

Von den Befragten haben 16 Prozent das Velogate schon mal genutzt und zusatzliche
42 Prozent das Angebot ganz konkret gepriift, aber noch nie benutzt. Diese beiden
Personengruppen beurteilen Grinde, welche die Wahl des Abstellplatzes und damit
den Entscheid gegen das Velogate beeinflusst haben, folgendermassen:
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Grund sehr eher eher un- vollig weiss
wichtig wichtig wichtig unwichtig nicht
Geschwindigkeit des Abstell
eschwindigielt des ALSIENens | 4804 19% 8% 18% 8%
(n=52)
Off iten Velogat
nungszeften velogate 12% 2% 13% 58% 16%
(n=50)
Kosten Velogate
63% 4% 12% 19% 2%
(Kosten/Nutzen) (n=52) ° ° ? ? °
Personal Velogate (n=52) 0% 2% 0% 48% 50%
Qualitat der Einrichtungen
gegen Diebstahl (normale 27% 18% 4% 34% 17%
Abstellplatze) (n=52)
z Abstellplat
H9ang vom Abstefiplatz zum 31% 21% 18% 8% 23%

Gleis (n=52)

Tabelle 7: Grinde fir die Wahl des Parkierungsortes

Die beiden wichtigsten Griinde flr die Bevorzugung der normalen Abstellplatze gegen-
Uber dem Velogate sind die Geschwindigkeit des Abstellens und die Kosten. Jeweils
67% der Befragten stufen diese Griinde als ,eher wichtig" oder ,sehr wichtig" ein. 45
Prozent schdtzen entsprechend die Qualitat der Diebstahleinrichtungen auf den nor-
malen Abstellplatzen als sehr wichtig oder eher wichtig ein.

Marketingkanale

Wie die Befragten, die das Velogate schon genutzt oder geprift haben, auf das
Velogate aufmerksam geworden sind, beantworten sie folgendermassen:

Anteil aller
Marketingkanal Befragten
(n=50)
Flugblatt 10%
Stelltafel 53%
Tramwerbung 0%
Anderer Werbekanal 0%
Empfehlung Freunde/Kollegen 18%
Selber mal rein geschaut 0%
Anderer Grund 2%
Weiss nicht mehr 17%
Total 100%

Tabelle 8: Marketingkanale
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Mit Uber 50 Prozent liegt die Werbewirksamkeit der Stelltafeln an vorderster Stelle.
Die Empfehlung durch Freunde und Kollegen hat mit 18 Prozent ebenfalls einen hohen
Anteil. Relativ wenig Aufmerksamkeit erzeugen die Flugbldtter (10% der Nennungen).

Nicht-Priifung Velogate-Angebot

33 Befragte (42%) haben das Velogate weder benutzt noch das Angebot konkret
geprift. Sie begriinden dies folgendermassen:

Anteil aller
Grund flr Nicht-Prifung Befragten
(n=47)
Kein Interesse 52%
Fehlende Info 18%
Bin mit Abstellgelegenheit zufrieden 11%
Weiss nicht 0%
Werde es jetzt dann priifen 0%
Anderer Grund 20%
Total 100%

Tabelle 9: Grund fir Nicht-Prifung des Velogate-Angebotes

52 Prozent begriinden die Nicht-Priifung des Angebotes mit fehlendem Interesse. In
dieser Gruppe werden oft ,Zusatzbegriindungen®™ angegeben, die die Geschwindigkeit
des Abstellens, die Offnungszeiten und den Preis betreffen. Immerhin 18 Prozent
geben fehlende Informationen als Grund an.

Verbesserungswiinsche zur Abstellsituation

Neben den Fragen mit Antwortvorgaben konnten die Befragten am Ende des Inter-
views einen Wunsch oder Bemerkungen bezliglich der Abstellsituation dussern. Nach-
folgend sind sie zusammengefasst.

e Mit 14 Nennungen wurde der generelle Wunsch nach mehr Abstellplatzen am
hdaufigsten gedussert. 5 Befragte wilinschen sich nicht nur mehr Abstellplatze,
sondern v.a. mehr gedeckte Abstellplatze.

e 5 Personen finden, das Veloabstellen am Bahnhof dlirfe nichts kosten.

e 5 Personen wiinschen ldngere Offnungszeiten, insbesondere fiir den Morgen wird
dies gedussert. Einige verweisen auf kleinere Bahnhéfe mit ldngeren Offnungs-
zeiten (vom ersten bis zum letzten Zug).

e 4 bemangeln die Geschwindigkeit des Abstellens im Velogate oder schatzen sie bei
den normalen Abstellplatzen schneller ein.

1 Es gibt nur von relativ wenigen Befragten Angaben zu Wiinschen oder Bemerkungen.

Planungsbiiro Jud 20



Velogate — Gesamtbericht

¢ 3 Personen meinen, es habe viele Velos auf den normalen Abstellpldtzen, die sel-
ten oder gar nie genutzt wirden und wiinschen sich (haufigere) Ausrdumaktionen.

e 2 Personen betonen, dass v.a. die Anbindemadglichkeit wichtig sei.

e 1 Person bemangelt die Zufahrtssituation (inkl. Velowege) flir Velos zu den Ab-
stellplatzen am Hauptbahnhof.

e 1 Person findet die Abstellsituation ein ,riesiges Chaos".

5.10 Veloqualitiat und -typ

Bei allen Kontaktversuchen und realisierten Kontakten wurde die Veloqualitadt und der
Velotyp durch die Befragenden eingeschatzt. Diese Einschatzungen war innerhalb der
kurzen zur Verfligung stehenden Zeit nicht immer einfach, da visuelle Unterschiede
zwischen verschiedenen Veloqualitaten oft nur gering sind. In der Tendenz dirften die
Einschatzungen aber zutreffen.

Folgende Einschatzungen wurden registriert:

Anteil Veloqualitat | A"t \;‘Tl'gf“a"tat
Veloqualitat und -typ aIIer(::;rg)gten Kontaktversuche
(n=158)
Einfaches ,,Bahnhofvelo® 60% 67%
Normales Citybike 22% 20%
Normales Mountainbike 11% 8%
Teures Qualitatsvelo 3% 2%
Spezialmodell (z.B. Liegevelo) 1% 1%
andere 2% 1%
Total 100% 100%

Tabelle 10: Veloqualitaten und -typen
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Die Alters- und Geschlechtsstruktur sieht folgendermassen aus:

Anteil
. . Anteil Anteil Anteil ntel

Anteil Anteil . Frauen und

N Frauen und Frauen an Manner an ..

Frauen an Manner an .. Manner an

Alter allen allen Manner an allen allen allen
(Jahre) allen Kontakt- Kontakt-
Befragten Befragten Kontakt-
(n=90) (n=90) Befragten versuchen versuchen versuchen
= - =90 =157 =157
(n=90) (n ) (n ) (n=157)
20 7% 6% 13% 8% 4% 12%
25 11% 13% 24% 11% 13% 24%
30 16% 17% 33% 12% 17% 29%
35 3% 12% 15% 3% 17% 20%
40 2% 10% 12% 1% 8% 9%
45 0% 2% 2% 0% 3% 3%
50 0% 0% 0% 0% 1% 1%
70 0% 0% 0% 0% 1% 1%
Total 40% 60% 100% 35% 65% 100%

Tabelle 11: Alters- und Geschlechtstruktur

Sowohl die befragten als auch samtliche beobachteten Nutzerinnen und Nutzer der
kostenlosen Abstellanlagen sind zu rund 70 Prozent zwischen 25 und 35 Jahre alt. Die
Manner bilden mit 60 Prozent bei den Befragten bzw. 65 Prozent bei den Kontakt-
versuchen die Mehrheit. Es wurden verhaltnismassig etwas mehr Frauen befragt als
beobachtet.

Zeitraum Parkierung

Den Nutzerinnen und Nutzern der kostenlosen Abstellplatze wurde die Frage nach den
Tageszeiten, in welchen sie das Velo am Hauptbahnhof parkieren, nicht gestellt (im
Gegensatz zu den Kunden des Velogates, vgl. Kapitel 8.12). Aufgrund einer Analyse
der Fragen nach dem Fahrzweck und der Herkunft (Kapitel 6.2 und 6.3) kann aber
eine grobe Abschatzung gemacht werden:

e FEtwa zwei Drittel der Befragten parkieren ihr Velo am Bahnhof in erster Linie tags-
Uber, da sie das Velo fir den Arbeitsweg von zu Hause an den Bahnhof einsetzen.

e FEtwa ein Drittel der Befragten parkiert nachts und am Wochenende, da das Velo
fir den Arbeitsweg vom Bahnhof an den Arbeitsort eingesetzt wird.
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Teil III
Befragung Nutzer Velogate
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Methodik Befragung Nutzer Velogate

Befragungen

Die Befragung der Nutzerinnen und Nutzer wurde als schriftliche Vollerhebung kon-
zipiert. Der Fragebogen wurde, begleitet durch einen Brief des Leiters der Fachstelle
Fuss- und Veloverkehr des Stadtzircher Tiefbauamtes, samtlichen in der Adresskartei
des Velogates geflihrten Personen zugestellt. Darunter waren 45 Jahres-, 21 Saison-
und 23 Monatsabonnentinnen und -abonnenten. Unter den 89 angeschriebenen Perso-
nen befanden sich 50 ohne aktuell glltiges Velogate-Abonnement. Zusatzlich wurden
Fragebogen im Velogate aufgelegt, um Tageskunden erreichen zu kénnen. Ein Muster
des Fragebogens findet sich im Anhang.

Der Versand der Fragebogen erfolgte am 27. September 2001, spatester Einsendeter-
min war der 15. Oktober. Flr die Auswertung bis zum 24. Oktober 2001 eingegangene
Fragebogen beriicksichtigt. Nachfolgend ist die Fragebogenriicklauf-Statistik darge-
stellt:

Anzahl Anzahl
Abonnenten angeschriebene ausgewertete Ricklaufquote
Abonnenten Frageboten
Jahresabonnenten 45 32 71%
Saisonabonnenten 21 12 57%
Monatsabonnenten 23 12 52%
Total 89 56 63%
Tageskunden - 14 _

Tabelle 12: Fragebogenriicklauf-Statistik

Insbesondere bei den Jahresabonnenten konnte ein sehr hoher Ricklauf erreicht
werden. Auch der Gesamtricklauf ist mit 63% als gut zu bezeichnen.

Beurteilung der Reprasentativitat

Von den 89 angeschriebenen Personen waren 36 Personen weiblich und 54 Personen
mannlich. Dies entspricht einem Frau-Mann-Verhaltnis von 40:60. Zurlickgesandt und
ausgewertet wurden die Fragebdgen von 31 Frauen und 39 Manner, was zu einem
Verhaltnis von 44:56 fuhrt. In der Auswertung sind also die Frauen — bezogen auf die
Gesamtzahl wegfahrender Frauen und Manner - leicht Ubervertreten. Der Unterschied
ist jedoch aus Sicht der Reprasentativitat vernachldssigbar.

Die Resultate der Befragungen werden zum grdssten Teil als gerundete Prozentzahlen

dargestellt. Aufgrund des Rundungsvorgangs weicht die Summe der Anteile z.T. von
100 Prozent ab.
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Ergebnisse Befragung Nutzer Velogate

Fahrtziel und Fahrzeit

Betrachtet man die Ergebnisse zur Frage nach dem Ziel (Postleitzahl), welches nach
dem Abholen des Velos angesteuert wird, so zeigt sich die folgende Verteilung der
Fahrtzielef] und der geschétzten Fahrzeit (Bandbreite):

Fahrzeit Minuten Anteil aller Befragten
Fahrtziel (PLZ, Quartier) (Bandbreite) e 6) 9
8001 (City) 8-20 7%
§ o | 8004 (Aussersihl) 5-10 9%
g % 8005 (Industrie) 5-15 34%
S 3 |8006 (Oberstrass) 5-10 6%
< Zwischentotal - 56%
8003 (Wiedikon) 7-12 6%
8008 (Seefeld) 15 1%
8032 (Hottingen) 20 1%
8037 (Wipkingen) 5-15 10%
v 8038 (Wollishofen) 10-30 4%
£ | 8044 (Fluntern) 25 1%
2 |8046 (Affoltern) 30 1%
£ 8047 (Albisrieden) 17 1%
ui_’ 8048 (Altstetten) 15 1%
T [go49 (H6ngg) 15-20 4%
8052 (Seebach) 20 1%
8057 (Irchel) 12-15 4%
Ubriger Kanton ZH 28-30 7%
Total 100%

Tabelle 13: Fahrtziele und Fahrzeit

Im Mittel fahren 55 Prozent der Befragten vom Velogate in Quartiere, die direkt an
den Hauptbahnhof angrenzen. Dominierend sind die benachbarten Quartiere Industrie
(34%) und Aussersihl (9%). Das Quartier Wipkingen, welches mit geschatzten Fahr-
zeiten von 5 bis maximal 15 Minuten ebenfalls relativ nahe liegt, wird sogar von 10
Prozent der Befragten als Ziel genannt.

Die Quartiere, welche wie die untersuchten Abstellplatze bzw. das Velogate ebenfalls
auf der noérdlichen bzw. nordwestlichen Seite des Hauptbahnhofs liegen, sowie die

1 Ein Ubersichtsplan mit den Postleitzahlen der Ziele auf Stadtgebiet findet sich im Anhang 1.
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Quartiere, von denen aus das Velogate Uber die Langstrassenunterfiihrung gut erreicht
werden kdénnen, werden mit 65 Prozent haufiger als Ziel genannt als solche auf der
stidlichen und &stlichen Seite.

Fahrtzweck

Die Fahrtzwecke sind in der nachstehenden Tabelle zusammengestellt:

Anteil aller Befragten

Fahrtzweck (n=70)
Arbeit 56%
Schule/Ausbildung 1%
nach Hause 39%
Einkauf, Ladelen 1%
Besuch Dienstleistungen (Bank, Post, 0%
Coiffeur, etc.)
Restaurant, Café, Bar 0%
Unterhaltung (Kino, Theater, Ausstellung, 0%
Konzert)
Besuch bei Privat 1%
Anderes 1%
Total 100%

Tabelle 14: Fahrtzwecke

Der Anteil der Personen, die vom Velogate aus zur Arbeit fahren, dominiert mit 56
Prozent deutlich. Die Fahrt nach Hause wird in 39 Prozent der Falle als Fahrtzweck
genannt. Den restlichen Fahrzwecken kommt kaum Bedeutung zu.

Herkunft

Bei der Frage nach der Herkunft der Befragten (bevor sie das Velo am Abstellplatz
abholen) ergeben sich die folgenden Ergebnisse:

Anteil aller Befragten
Herkunft (n=70)
Arbeit 33%
Von zu Hause 60%
Einkauf, Ladelen 1%
Anderes 6%
Total 100%

Tabelle 15: Herkunft

60 Prozent aller Befragten kommen von zu Hause, von der Arbeit kommen rund 33
Prozent. Der Vergleich mit den Resultaten zur Frage des Fahrtzweckes (Kapitel 7.2)
zeigt, dass das Velogate zu knapp drei Flnfteln fliir Arbeitspendlerfahrten zwischen
Bahnhof und Arbeitsort benutzt werden.
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Der Uberaus grosste Teil (89%) der Befragten geht direkt vom Zug zu den Abstell-
platzen, nur 7 Prozent erledigen auf dem Weg zwischen Zug und Abstellplatz noch
etwas (diese Erledigungen werden je zur Halfte innerhalb bzw. ausserhalb des Bahn-
hofes gemacht). Die restlichen 4 Prozent der Befragten kommen nicht vom Zug.

Haufigkeit Velonutzung und Parkierung am HB

70 Prozent der Befragten geben an, das ganze Jahr etwa gleich hdufig Velo zu fahren.
27 Prozent fahren v.a. im Frihling, Sommer und Herbst. Nur gerade 3 Prozent fahren
v.a. im Sommer oder sporadisch.

Bei der Frage nach der Parkierhdufigkeit im Velogate werden folgende Antworten
gegeben:

- . . Anteil aller Befragten

Haufigkeit der Parkierung (n=70)
praktisch taglich 64%
1-2x/Woche 19%
1-2x/Monat 10%
seltener 4%
Zum ersten Mal 3%
Total 100%

Tabelle 16: Haufigkeit der Parkierung am Hauptbahnhof (Velogate)

83 Prozent der Befragten parkieren das Velo mindestens einmal pro Woche im
Velogate.

Diebstahl und Beschadigungen

Die Befragten beantworten die Frage nach Diebstahl oder Beschdadigungen am Haupt-
bahnhof folgendermassen:

Anteil aller
Diebstahl und Beschadigungen Befragten
(n=70)
gestohlen 27%
beschddigt 29%
weder gestohlen noch beschadigt 60%

Tabelle 17: Diebstahl und Beschadigungen

Uber die Hélfte aller Befragten geben weder Probleme mit Diebstahl noch mit Besché-
digungen an. Je rund ein Drittel klagt Gber den Verlust mindestens eines Velos
und/oder Gber Beschadigungen. 11 Befragten wurde das Velo zwei oder mehrere Male
gestohlen.
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Griinde fiir die Wahl des Parkierungsortes

Die Befragten begriinden die Wahl des Velogates als Parkierungsort folgendermassen:

Grund sehr eher eher un- vollig weiss
(Anzahl Befragte n = 70) wichtig wichtig wichtig unwichtig nicht
Witterungsschutz 33% 37% 24% 6% 0%
h Di hl
Schutz vor Diebstahl oder 97% 30, 0% 0% 0%

Beschadigung

Situation auf den lbrigen
Abstellgelegenheiten rund um 27% 29% 23% 7% 14%
den Bahnhof

Reparaturmaoglichkeiten 9% 16% 34% 29% 12%

Tabelle 18: Griinde fiir die Wahl des Parkierungsortes

Der mit Abstand wichtigste Grund fiir die Bevorzugung des Velogates gegeniiber den
normalen Abstellplétzen ist der Schutz vor Diebstahl oder Beschadigung. 97% der
Befragten finden dieses Argument ,sehr wichtig". 70 Prozent der Befragten stufen den
Witterungsschutz als ,eher wichtig" oder ,sehr wichtig"® ein. Die entsprechende
Einschatzung wird von knapp 60% der Befragten fiir die Situation auf den Ubrigen
Abstellgelegenheiten gegeben.

Marketingkanadle

Wie die Befragten auf das Velogate aufmerksam geworden sind, beantworten sie fol-
gendermassen:

. Anteil aller Befragten

Marketingkanal (n=70)
selber mal reingeschaut 39%
Stelltafel 23%
Empfehlung Freunde/Kollegen 19%
IG Velo/VCS 10%
Flugblatt 1%
Tramwerbung 1%
Anderer Werbekanal 1%
Anderer Grund 4%
Weiss nicht mehr 1%
Total 100%

Tabelle 19: Marketingkanale

39 Prozent der Befragten haben das Velogate kennen gelernt, indem sie selber rein-
geschaut haben. Mit je rund 20% haben die Stelltafeln und die Empfehlung durch
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Freunde und Kollegen ebenfalls einen recht hohen Anteil. 10 Prozent sind Uber die IG
Velo oder den VCS darauf aufmerksam geworden. Wenig Aufmerksamkeit haben die
Flugblatter und die Tramwerbung erregt.

Beurteilung Velogate-Angebot

Die Kunden des Velogates beurteilen das Velogate-Angebot folgendermassen:

El t
emen Genu- Ungena- Sehr Weiss
(Anzahl Befragte sehr gut gut Schlecht .
gend gend schlecht nicht
n = 70)
Geschwindigkeit
escnwindigrel 57% 29% 10% 1% 0% 0% 3%
des Abstellens
Offnungszeiten 40% 37% 11% 9% 0% 1% 1%
Kosten Vel t
osten velogate 51% 37% 9% 3% 0% 0% 0%
(Preis / Leistung)
F dlichkeit
reundlicniel 59% 33% 6% 1% 1% 0% 0%
Personal Velogate
Ei VA
ingang / Zugang 29% 39% 23% 6% 3% 1% 0%
zum Velogate
Reparatur-
maoglichkeit 29% 21% 13% 1% 0% 1% 24%
Velogate
Sonstige
Dienstleistungen 14% 11% 9% 0% 0% 0% 66%
Velogate
L Vel t
age Velogate am 49% 30% 10% 9% 1% 0% 1%
Bahnhof

Tabelle 20: Beurteilung des Velogate-Angebotes

Die Geschwindigkeit des Abstellens, das Preis-Leistungs-Verhaltnis und die Freundlich-
keit des Personals wird mehrheitlich (jeweils ca. 90%) als gut bis sehr gut ein-
geschatzt. Nur je 1 bis 3 Prozent beurteilen diese Elemente als ungeniigend bis sehr
schlecht. Die Offnungszeiten und der Eingang zum Velogate werden in je 10 Prozent
der Antworten als ungenigend bis sehr schlecht eingestuft, in knapp 80 bzw. 70
Prozent als gut bis sehr gut. Die Lage des Velogates am Bahnhof wird in 80 Prozent
als gut bis sehr gut eingestuft, in 10 Prozent als ungeniigend bis schlecht.
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Verbesserungswiinsche zur Abstellsituation
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Neben den Fragen mit Antwortvorgaben konnten die Velogate-Kunden am Ende des
Fragebogens Wiinsche oder Bemerkungen bezliglich der Abstellsituation am HB aus-
sern. Nachfolgend sind die Verbesserungswiinsche bzw. Kritiken, welche von 25
Kunden gedussert wurden, zusammengefasst.

8 Mal wird ein Ausbau des Velogates gewlinscht, der entweder eine zentralere
(unterirdische) Lage oder die Erganzung auf der Sihlpost-Seite betrifft.

e 7 Mal wird die Servicequalitat kritisiert: mehrere Schaden an den Velos, Sprach-
probleme, unprofessionelle Reparaturen und die Geschwindigkeit werden genannt.
e 7 Mal wird eine Verlangerung der Offnungszeiten (morgens und/oder abends)

gewlinscht.

e 3 Mal wird die Zufahrtssituation (Velowege/Strassen) und/oder der Eingangsbe-

reich (Verkehrssicherheit/Breite Eingangstiir) zum Velogate kritisiert.
e 4 Mal wird ein (ausgebauter) Reparaturservice gewiinscht.

e 2 Mal wird auch ein Ausbau bzw. die Verbesserung der normalen Abstellplétze ge-

wilnscht.

Von 13 Kunden wird das Velogate als Institution bzw. die Freundlichkeit des Personals

gelobt.

Veloqualitdat und -typ

Nachfolgende Einschatzungen der benutzten Veloqualitdt wurden angegeben:

Veloqualitat und -typ

Anteil aller Velos

(n=70)
Einfaches , Bahnhofvelo" 34%
Normales Citybike 21%
Normales Mountainbike 10%
Teures Qualitatsvelo 29%
Spezialmodell (z.B. Liegevelo) 1%
andere 4%
Total 100%

Tabelle 21: Veloqualitdaten und -typen
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Alter und Geschlecht
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Anteil Frauen an

Anteil Manner an

Anteil Frauen und

(J/ZI:,E;;) allen Befragten | allen Befragten | Manner an allen
(n=70) (n=70) Befragten (n=70)
<18 0% 0% 0%
18-25 1% 1% 2%
26-35 21% 14% 3504
36-45 11% 24% 35%
46-55 99, 11% >0%
56-65 1% 4% 6%
>65 0% 0% 0%
Total 449, 56% 100%

Tabelle 22: Alters- und Geschlechtstruktur

Je etwa ein Drittel der Kunden ist zwischen 26 und 35 bzw. zwischen 36 und 45 Jahre
alt. Weitere 20 Prozent sind 46- bis 55-jahrig. Der Anteil Md@nner ist mit 56 Prozent
leicht héher als derjenige der Frauen.

Zeitraum Parkierung

Auf die Frage, zu welchen Zeiten die Kunden ihr Velo im Velogate abstellen, ergeben
sich folgende Antworten:

Anteil aller
Zeitraum Parkierung Befragten
(n=70)
Tagsliber, nachts und Wochenende 11%
Tagsiber und nachts 7%
Tagslber bis abends 19%
Abends, nachts und Wochenende 33%
vormittags 10%
Nachts 10%
Andere Zeitrdaume 10%
Total 100%

Tabelle 23: Zeitraum Parkierung

Rund 37 Prozent parkieren das Velo den ganzen Tag, je ein Drittel davon auch nachts
bzw. nachts und am Wochenende. 33 Prozent stellen das Velo abends, nachts und am
Wochenende ab. Je 10 Prozent parkieren nur vormittags oder nur nachts.

Planungsbiiro Jud 31



Velogate — Gesamtbericht

7.13 Erfahrungszeitraum der Velogate-Nutzung

Die Befragten geben folgenden Erfahrungszeitraum der Velogate-Nutzung an:

Anteil aller
Erfahrungszeitraum der Nutzung Befragten
(n=70)
mehr als ein Jahr 57%
ca. 8-12 Monate 11%
ca. 5-7 Monate 9%
ca. 2-4 Monate 11%
ca. 1 Monat 3%
ca. 2-3 Wochen 6%
ca. 1 Woche 0%
weniger als 1 Woche 3%
Total 100%

Tabelle 24: Erfahrungszeitraum der Velogate-Nutzung

Fast 60 Prozent aller Befragten haben mehr als ein Jahr Erfahrung mit dem Velogate.
Rund 30 Prozent haben zwei Monate bis ein Jahr Erfahrung.

7.14 Parkierung ausserhalb Velogate

Anteil aller
Parkierung ausserhalb Velogate Befragten
(n=70)
Praktisch taglich 19%
1-2 mal pro Woche 3%
1-2 mal pro Monat 6%
Seltener 16%
Praktisch nie 57%
Total 100%

Tabelle 25: Parkierung ausserhalb Velogate

Rund 73 Prozent der Velogate-Kunden kann man als treue bis sehr treue Kunden
bezeichnen.
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Teil IV

Erfahrungen mit Velostationen in der
Schweiz, Deutschland und den
Niederlanden
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Einfithrung, Methodik, Grundlagen

Einfiihrung

Zur Erweiterung der Basis flr weitere Entscheidungen bzgl. der kiinftigen Entwicklung
der Velostation am Zircher Hauptbahnhof ist es auch von Bedeutung, auf Erfahrungen
zurliick zu greifen, die andernorts mit Velostationen gemacht wurden, wohl wissend,
dass sich die Situationen in anderen Stadten und an anderen Bahnhdfen stark unter-
scheiden und nur partiell auf Zirich HB lbertragbar sind.

Es ist das Ziel des nachfolgenden Kapitels, Erfolgs- und Misserfolgsfaktoren einer Velo-
station zu bestimmen. Dabei stellt sich insbesondere die Frage, inwieweit bestimmte
Konstellationen solcher Faktoren fiir den erfolgreichen Betrieb einer Velostation mass-
geblich sind. Neben diesen ‘'internen' Faktoren, die in der Qualitat einer Velostation
selber liegen, ist es wichtig zu wissen, welche allgemeinen, 'externen' Faktoren die
Verkehrsmittelwahl bei kombinierten Wegen zum und vom Bahnhof bestimmen.

Zur Ermittlung solcher interner und externer Gunst- oder Misserfolgsfaktoren wurde
auf die Erfahrungen mit Velostationen in anderen Orten in der Schweiz sowie den
Niederlanden und Deutschland zuriick gegriffen. Wahrend die Niederlande Gber mehr
als achtzigjahrige Erfahrungen mit Velostationen verfligen und diese als Standard-
angebot grésserer Bahnhofe selbstverstandlich sind und damit einen hohen Bekannt-
heitsgrad in der Gesellschaft haben, sind Velostationen sowohl in der Schweiz als auch
in Deutschland ein relativ neues Phanomen. In beiden Landern ist in den vergangenen
fiunf bis zehn Jahren an zahlreichen Orten und Bahnhéfen mit verschiedenen Betrei-
bermodellen experimentiert worden bei im Vergleich zu den Niederlanden im Allge-
meinen deutlich niedrigerem Niveau der Velonutzung.

Methodik

Fir die qualitative Auswertung von Erfahrungen mit Velostationen wurde ein Ge-

sprachsleitfaden entwickelt (siehe Anhang), der verschiedene Fragenkomplexe zu

Velostationen enthalt. Anhand dieses Leitfadens wurden Expertengesprache mit Be-

treibern einiger ausgewahlter Velostationen, mit Betreibergesellschaften, Bahngesell-

schaften und Velobeauftragten gefiihrt.

Zusatzlich wurden allgemeine Literatur zu kombinierter Mobilitat und - soweit vor-

handen - schriftliche Dokumentationen ausgewertet in Form von veréffentlichter Lite-

ratur, Studien, Konzeptionen, Websites und anderen Informationsquellen, ebenfalls

unter Beachtung der Fragenkomplexe des Gesprachsleitfadens.

Hauptfragestellungen waren dabei:

o Welche externen Faktoren bestimmen das Potenzial einer Velostation und in wie
weit bestimmen sie das Potenzial?

¢ Welche internen Faktoren zur Optimierung einer Velostation gibt es?

¢ Welchen Stellenwert haben Faktoren wie Lage am Bahnhof, Erreichbarkeit oder
Veloparkiermdglichkeiten ausserhalb der Velostation?
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¢ Welchen Einfluss haben Art und Qualitat der angebotenen Dienstleistungen auf die
Annahme der Velostation?

e Hat die Betriebsform einen Einfluss auf das Gelingen einer Velostation?

e Welches sind die Hauptnutzergruppen und welche Anforderungen stellen sie?

e Was wird getan, um die Velostationen als Standardangebot an der Schnittstelle
OV/1V fir diese Hauptnutzergruppen bekannt zu machen?

Grundlegende Informationen zur kombinierten Mobilitdt und insbesondere Bike & Ride
und Velostationen sowie in der Literatur diskutierte externe Faktoren zur Verkehrs-
mittelwahl im Vor- und Nachtransport werden im Abschnitt Grundlagen (8.3) dar-
gestellt.

Fir die nahere Untersuchung interner Erfolgsfaktoren flir das Gelingen von Velo-
stationen wurden solche Stationen ausgesucht, bei denen angenommen werden kann,
dass es Ahnlichkeiten zu Ziirich bei einem oder mehreren der folgenden Faktoren gibt:
Stadtgrésse, Stadtstruktur, Verkehrsmittelwahl, Velo- und OV-Angebot, Verhéltnis Zu-
/Wegpendler, Bedeutung des Bahnhofs nach Verkehrsaufkommen, Grésse des Bahn-
hofkomplexes etc. und Vorhandensein einer Velostation. Die Suche nach dem daflr
erforderlichen Datenmaterial hat sich leider als nur teilweise erfolgreich herausge-
stellt, weil entsprechende Daten entweder nicht vorhanden sind oder ihre Beschaffung
im Rahmen dieser Arbeit unverhdltnismassig gewesen ware bzgl. des daflir erfor-
derlichen Zeit- und Geldaufwands.

Grundlagen

Multimodale Wege

In multimodalen Transportketten ist die Erreichbarkeit von Bahnhdfen eine der Deter-
minanten fiir die Nutzung des OV. Multimodale Wege sind besonders attraktiv, wenn
fir den Weg zum oder vom Bahnhof Verkehrsarten mit hoher Frequenz zur Verfligung
stehen (Keijer 2000). Dies trifft insbesondere flir Velo, Auto und Flisse als Individual-
verkehrsmittel zu, aber auch fiir einen lokalen OV mit hoher Bedienungsqualitét.
Wadhrend im Vortransport das eigene Velo oder Auto zur Verfligung stehen, ist dies am
Zielbahnhof nicht der Fall. Alternativen flir das Privatauto sind Taxi, Automiete oder
Abholen lassen. Als Alternativen flir das eigene Velo stehen Velomitnahme, Velomiete
oder Zweitvelo am Zielbahnhof zur Verfligung. Diese Unterschiede in der Verfig-
barkeit eines Fahrzeugs fihren zu Asymmetrien der Transportkette, welche erheb-
lichen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl haben. Daraus resultiert, dass Gehen und
OV im Nachtransport eine dominante Rolle spielen.

In den Niederlanden ergaben Untersuchungen hierzu erhebliche Verschiebungen im
Vor- und Nachtransport und eine Umkehrung bei der Verkehrsmittelwahl, wobei auch
die Wege im Nachtransport in der Regel deutlich kiirzer sind als im Vortransport:
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Reihenfolge der Verkehrsmittelwahl im Vor- und Nachtransport, Niederlande, Wege, 1994

1. 2. 3. 4, 5.
Vortransport Velo zu Fuss ov Auto Anderes
35 % 27 % 27 % 11 % 0 %
Nachtransport zu Fuss ov Velo Auto Anderes
46 % 36 % 10 % 7 % 1%

Quelle: Keijer (2000)

Wadhrend das Velo im Nachtransport fast auf ein Viertel seines Vortransportanteils
zurlickfallt, nehmen Fussverkehr und OV erheblich zu. Sicher ist die Rolle des Velos im
intermodalen Verkehr der Niederlande einmalig und nicht auf andere Lander lber-
tragbar. Hinzu kommt, dass die Qualitit des dértlichen OV-Angebots eine massgebliche
Rolle spielt. Keijer weist aber darauf hin, dass die Asymmetrie der Wohnungsseite und
der Aktivitdtenseite auch in anderen Landern erhalten bleibt. Dies unterstreicht die
Notwendigkeit guter Bike & Ride-Einrichtungen an der Wohnungsseite und kurzer
Fussentfernungen an der Aktivitdtenseite.

Einsatzgebiete von Bike & Ride

Bike & Ride macht dort Sinn, wo ein OV-Angebot aus regionalen und Uberdrtlichen
Verbindungen, also in erster Linie Schienenverbindungen, sowie gute Veloroutennetze
existieren.

Der suburbane Raum im Umfeld der grossen Stadte ist ein Schwerpunkt des Bike &
Ride-Aufkommens. Hier ist das Verkehrsaufkommen sehr hoch, jedoch weist das OV-
Netz eine geringere Dichte auf als in den Zentren der Stadte.

Die Bahnhofe grosser Stadte sind im allgemeinen Aufkommensschwerpunkte im Velo-
parkieren. Hier ist eine grosse Nachfrage im Nachtransport vorhanden bzw. noch zu
wecken. Es entspricht allerdings allgemeinen verkehrspolitischen Erfahrungen, dass
ein gut ausgebautes o6ffentliches Verkehrsnetz nicht nur den MIV-Anteil zu verringern
vermag, sondern meist auch zu Anteilsverlusten beim nicht-motorisierten Verkehr
fihrt (Priewasser 1998).

Zielgruppen

Mit 80-90 % der Bike & Ride-Fahrten bilden PendlerInnen im Ausbildungs- und Ar-
beitsverkehr die starkste NutzerInnengruppe. Entsprechend bilden Erwachsene im Al-
ter von etwa 14 bis 65 Jahren die Hauptzielgruppen. Dieser hohe Anteil liegt in der
Regelmassigkeit von Berufs- und Ausbildungsfahrten begriindet. Aus diesem Grund
weisen diese Nutzergruppen im Jahresverlauf relativ geringe Nutzungsschwankungen
auf (Bundesministerium flir Verkehr 1997). Untersuchungen in Deutschland haben
ergeben, dass Bike & Ride-Nutzer ihre Verkehrsart sehr positiv sehen und daran vor
allem Schnelligkeit sowie die Vermeidung von Stress und Parkplatzsuche schatzen.
Andererseits hat sich herausgestellt, dass es bei Nicht-NutzerInnen von Bike & Ride
ein erhebliches Informationsdefizit bzgl. der Verknipfung von OV und Velo gibt, so
dass diese Bike & Ride mehrheitlich nicht als Option zur Abwicklung ihrer persénlichen
Mobilitdtsaufgaben sehen (Bundesministerium fir Verkehr 1997).
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Velostationen

Die Qualitat multimodaler Mobilitéat hangt nicht nur von der Qualitat der einzelnen
Verkehrssysteme ab, sondern in hohem Masse von den Schnittstellen dazwischen.
Velostationen sind ein wichtiges Bindeglied in multimodalen Wegen mit OV und Velo.
Velostationen sind Einrichtungen zum bewachten Parkieren von Velos an Bahnhdéfen.
Ihre Offnungszeiten orientieren sich an den ersten und letzten Ziigen. Zusétzlich bie-
ten sie Kerndienstleistungen an wie Veloreparatur, Veloreinigung, Velovermietung,
Verkauf von Velos und Zubehor. Velostationen haben ihren Standort vorzugsweise so,
dass das Parkieren des Velos und der Fussweg zum Bahnsteig mit minimalen Zeitauf-
wand erfolgen kénnen.

Velostationen sind Service-Angebote, die vorzugsweise von KundInnen benutzt
werden, die regelmdssig dieselben Wege zurlick legen. Deshalb sind PendlerInnen im
Arbeits- und Ausbildungsverkehr die starkste Nutzergruppe.

Die Anforderungen an die Abstellqualitat ergeben sich aus dem Fahrtzweck und der
daraus resultierenden Parkierdauer und -zeit. Im Vortransport parkiert ein Velo nor-
malerweise tagsiber an Werktagen. Im Nachtransport wird das Velo nachts und an
Wochenenden am Bahnhof parkiert. Als Langzeitparkierer haben PendlerInnen ein
besonderes Interesse an Schutz vor Diebstahl, Vandalismus und Witterungseinflissen.
Dies gilt insbesondere fiir den Nachtransport.

Wegen der Asymmetrie der Transportkette sind Velostationen Uberwiegend ein An-
gebot fir PendlerInnen im Vortransport. Wegen der Fahrplanabhangigkeit kommt es
auf guten Standort, kurze Wege, schnelle Abwicklung und buchstablich Bruchteile von
Minuten an, damit Velostationen angenommen werden.

Wohnungsseite Aktivitatenseite
Zur Velofahrt Zum Zur Velofahrt Zum
Veloabstell Bahnsteig laufen Veloabstellanlage Ziel
anlage laufen laufen
laufen
Velo Velo parkieren Zugfahrt Velo nehmen Velo parkieren
nehmen

Schnittstellen in der Transportkette OV + Velo.
nach: Ministerium fur Verkehr 1999

Massnahmen zur Optimierung des multimodalen Verkehrs miissen deshalb an den
Schnittstellen Velofahrt/Velo parkieren und Velo parkieren/zum Bahnsteig laufen an-
setzen bzw. an den gleichen Elementen in der umgekehrten Reihenfolge fliir den Nach-
transport.

Da Zeit und Bequemlichkeit wesentliche Faktoren fir die Verkehrsmittelwahl sind, sind
speziell solche Massnahmen besonders verhaltenswirksam, die sowohl bequemlich-
keits- als auch zeitverbessernd wirken (Priewasser 1998).
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Ergebnisse

Velostationen in der Schweiz

Einfiihrung

Die Einrichtung von Velostationen hat in der Schweiz in den 1990er Jahren eingesetzt.
Ende 2000 gab es 15 Velostationen. Weitere Velostationen sind in der Planungs- bzw.
Umsetzungsphase; sechs Velostation haben aber bereits nach relativ kurzer Zeit ihren
Betrieb wieder einstellen missen. Insgesamt verandert sich die Schweizer Velosta-
tionslandschaft derzeit standig.

Wegen der Uberwiegend relativ kleinen Gemeindegréssen in der Schweiz einerseits
und des nicht ausgeschépften Veloverkehrspotenzials andererseits, handelt es bei den
Velostationen mit Stellplatzzahlen zwischen 80 und 400 um durchweg sehr kleine und
kleine Velostationen. Da diese Grossen deutlich unter der flir einen kostendeckenden
oder rentablen Betrieb erforderlichen Stellplatzzahl (ca. 1'000 nach niederldndischen
Erfahrungen) liegen, hat man versucht, positive Synergieeffekte durch Kopplung von
verkehrspolitisch gewlnschten Angeboten mit arbeits- und sozialpolitischen Zielset-
zungen zu erreichen. Deshalb werden samtliche Velostationen als Beschdftigungs-,
Sozial- oder Resozialisierungsprojekte betrieben.

Mit den geplanten bzw. kurz vor der Er6éffnung stehenden Velostationen in Biel und
Basel SBB werden neue Wege gegangen. Beide setzen auf Kooperation mit der Velo-
wirtschaft. Kundenorientierung, optimiertes Dienstleistungsangebot, Zugang fir
DauerkundInnen 24 Stunden taglich, hoher Standard und moderne technische Aus-
stattung stehen im Vordergrund. Mit 1'000 Stellplatzen eroffnet die Velostation am
Bahnhof Basel SBB im Sommer 2002 und wird damit die grosste Velostation der
Schweiz sein.

Durch die 'MobilStation'-Plane der SBB werden sich in den nachsten Jahren weitere
Veranderungen in der Velostationslandschaft in der Schweiz ergeben. Im Rahmen
dieses Projekts plant die SBB u.a. die Optimierung des Velostellplatzangebots nach
einheitlichen Standards, wird jedoch weder Standards fiir Velostationen aufstellen
noch eigene Velostationen betreiben (Koordinationsstelle Velostationen, Nr. 8, 2001).
Die nachstehende Tabelle gibt die wichtigsten Kenndaten der derzeit existierenden
Velostationen in der Schweiz wieder. Anschliessend werden die Velostationen in
Winterthur, Bern und Luzern exemplarisch im Detail vorgestellt.
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Velostationen in der Schweiz: Kenndaten
Gemeinde, Offnungszeiten Tarife (Fr.) * zusatzlicher Trager
Einwohner - Service **
Velostation T M |3 |sonstige
seit, Anz.
Stellplatze
Aarau, 16'082|mo-so: 05:00-01:00 |1 15 (120 Check, Rec, Rei, |Stollenwerkstatt
E. Rep Aarau
seit 1994, 147
Bern, 129'423 |mo-fr: 07:30-18:00 |1 15 (130 Check, Rec, Arbeitsprojekt des
E. +24-Std-Zugang fir Miete, O, Rep Flirsorgeamts fir
seit 2001, 140 |Dauerkunden Sozialhilfe-
empfanger
Biilach, mo-so: 05:00-01:00 |2 30 (120 |12T: 20 Reissverschluss,
13763 E. 1/23: 70 stadtisches Arbeits-
seit 1998 und Reintegrations-
projekt
Burgdorf, mo-do: 05:00-00:35 |1 15 mM: 12,50 |Kurier, Lief, Beschaftigungs-
14'810 E. fr: 05:00-01:35 T+Anh: 2 Miete, Occ, Rei, |programm,
seit 1997, 300 |so: 06:00-24:00 12T: 10 Rep, Rep-klein |zunachst
Arbeitslose, jetzt
Langzeitarbeitslose
Diibendorf, |mo-fr: 05:40-23:50 |1 15 |90 Rei Verein Beschafti-
21'107 E. sa: 05:40-00:30 Tarifverbund mit{gungsprogramm
seit 1996, 80 |so: 07.00-23:15 Uster und
Wetzikon
Interlaken- |[mo-so: 05:15-00:30 |1 10 (100 Check, O, Rec, |Schweizer
W., 5'046 E. Rei, Rep Arbeiterhilfswerk
Seit 1997, 300 SAH
Langenthal, |mo-fr: 05:00-01:00 |1 15 |[150 0O, Rec, Rei stadtisches
14'521 E. So: 06:30-01:00 Sozialamt
seit 1995, 105
Luzern, mo-so: 04:45-01:15 |1 15 (150 (0] Velodienste der
59'920 E. Stadt Luzern
seit 2000, 416
Olten, 17'413 [mo-so: 04:30-01:00 |1 15 |150 Rei BWS OGG Olten
E. GmbH
seit ???, 150
Thun, 38'695 |mo-so: 05:00-01:30 |1 15 |[150 Check, GA, Stadt Thun,
E. Miete, Rec, Rei, |Einwohneramt
seit ???, 240 Rep, O
Uster, mo-fr: 05:40-23:50 |1 15 |90 Rei, Rep, Lief, |Verein
25'813E. sa: 05:40-00:30 Tarifverbund mit|Beschaftigungsprog
seit 1995, 200 |so: 07.00-23:15 Uster und ramm
Wetzikon
Wetzikon, mo-fr: 05:30-24:00 |1 15 (90 Rec, Rei Gemeinde
17087 E. sa: 05:30-00:30 Tarifverbund mit|Asylkoordination
Seit 2000, 110(so: 07.00-23:30 Uster und (mangels
Wetzikon Arbeitslosen)
Winterthur, |mo-fr: 05:00-01:00 |1 100 0O, Rec, Rei Arbeitsamt
87'068 E. sa: 05:00-19:00
seit 1997, 220 |so: geschlossen
Ziirich mo-sa: 06:30-24:00 |1 20 (120 (W: 7 GA, Miete, Rei, [Stadt Zrich,
343'045 E. So: 06:30-22:00 20T: 16 Rep-klein workfare
seit 1998, 150 1/23: 80 Garderoben-
prinzip

* T: Tageskarte, W: Wochenkarte, M: Monatskarte , J: Jahreskarte, 1/2]): Halbjahreskarte, 12T: 12er-
Tageskarte fiir beliebige Tage, 20T: 20er-Tageskarte fir beliebige Tage, T+Anh: Tageskarte fir
Velo+Anhdnger, mM: Monatskarte fiir mehrere Monate
** Check: Velocheck, GA: Verkauf GA-Flexi, Kurier: Velokurier, Lief: Gratis-Hauslieferservice, Miete:
Velovermietung, O: Ordnungsdienst, Occ: Verkauf von Occasionsvelos, Rec: Velo-Recycling, Rei: Velo-
Reinigung, Rep: Velo-Reparatur, Rep-klein: Kleinreparaturen
Quelle: www.velostation.ch
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Winterthur

Velopolitik/Verkehrspolitik

Mit ihrer jahrelangen konsequenten Politik zur Férderung der Velonutzung ist die Stadt
Winterthur Velostadt Nummer Eins in der Schweiz. Dabei setzt sie auf Verbesserung
des Verkehrsangebots statt Verkehrsbeschrankung.

Mit 20'000 Zupendlern und 12'000 Wegpendlern hat Winterthur einen Zupendler-
Uberschuss.

Verkehrsmittelwahl in Winterthur, in % der Wege

Erwerbstatige Schiler / Studenten
Fuss 15 50
Velo 25 35
Auto 30 5
Bus / 30 10
SBB

Quelle: Stadt Winterthur (1995): Tritt fUr Tritt zur Velostadt Winterthur

Die Velostation

Die Velostation Winterthur am Hauptbahnhof besteht seit Juni 1997 und hat eine
Kapazitat von insgesamt 220 Velostellplatzen. Die urspringliche Velostation an der
Innenstadtseite wurde zunachst durch eine automatische Veloparkieranlage auf der
Westseite erganzt. Nach einigen Jahren des Experimentierens wurde diese aber durch
eine zweite bewachte Station an der Rudolfstrasse ersetzt.

Standort / Gebaude: die stadtseitige Velostation mit 110 Stellplétzen ist in einem
Gebdude an Gleis 3 untergebracht. Auf der anderen Seite des Bahnhofs besteht ein
Uberdachtes, abgegrenztes Areal an der Westseite (Rudolfstrasse) gleich neben dem
Eingang zum Nordtunnel mit ebenfalls 110 Stellplatzen. Beide Velostationen sind
fahrend erreichbar; die Velofahrenden parkieren ihre Velos selber und haben von dort
direkten Zugang zu den Gleisen. Nach Einschatzung des Betreibers ist die Platzaus-
nutzung im Gebdude an Gleis 3 nicht optimal.

Rund um den Bahnhof stehen ca. 2'500 - 3'000 meist ungedeckte Velostédnder ohne
Rahmenanschliessmadglichkeit zur Verfliigung.

Offnungszeiten: Die Velostation ist montags bis freitags von 5:00 - 1:00, samstags
von 5:00 - 19:00 gedffnet, d.h. sie 6ffnet vor den ersten Zug und schliesst nach dem
letzten Zug. Sonntags ist die Velostation geschlossen.

In den ersten drei Jahren hatte die Velostation auch sonntags gedffnet. Wegen Per-
sonalproblemen konnte dieses Angebot nicht aufrecht erhalten werden.

Preise: Tageskarten kosten Fr. 1,-, Jahreskarten Fr. 100,-. Jahreskarten werden pro
Kalenderjahr verkauft.

Anbindung an umliegendes Strassenetz: Die Anbindung ist nach Einschatzung des
Betreibers nicht gut. Fahrverbote im Bereich des Bahnhofsvorplatzes und der Bus-
bahnhof verschlechtern die Erreichbarkeit des Bahnhofs von der Stadtseite.

Betrieb: Velos werden durch Personal im Drei-Schichtbetrieb bewacht.
Dienstleistungen: Ausser dem bewachten Parkieren bietet die Velostation den
Kundinnen Veloreinigung und Velorecycling. Zusatzlich Ubernehmen MitarbeiterInnen
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der Velostation den Ordnungsdienst fir die rund um den Bahnhof platzierten Velo-
stander. Velos, die langere Zeit in den Standern oder wild parkiert sind, werden in
Kooperation mit der Polizei entfernt. Es wird festgestellt, ob diese Velos als gestohlen
gemeldet sind und versucht, die Eigentiimer zu ermitteln.

Auslastung: Die Velostation ist zu 100% ausgelastet. Innerhalb von 2-3 Tagen wird
das gesamte Kontingent an Jahreskarten (300 Stiick) verkauft. Es gibt eine Warteliste.
Velofahrende, die keine Jahresvignette mehr bekommen haben, parkieren ihr Velo
zum Tageskartentarif in der Velostation.

Auch die Velostander rund um den Bahnhof sind Gberwiegend ausgelastet, und zwar
umso starker, je klrzer die Distanz der Velostander zu den Gleisen ist. Der Ord-
nungsdienst dient deshalb auch dazu, freie Kapazitdaten zu schaffen.

Um den Kapazitatsanforderungen gerecht zu werden, ist eine neue Velostation mit
1'000 Stellplatzen an der Milchrampe in der Nahe von Gleis 3 geplant.

Nutzerprofil: Die Velostation wird zu ca. 90% von Dauerkunden benutzt. Dies sind
Wegpendler (Schiiler, Berufstatige) aller Altersklassen, Manner und Frauen, Ulber-
wiegend aus dem Stadtgebiet. Nach Einschatzung des Betreibers haben ca. 10% der
Nutzer keinen Bahnbezug. Auffallend ist, dass die Velostation von Personen im
Rentenalter benutzt wird, die die Innenstadt zum Einkaufen besuchen.

Qualitat der parkierten Velos: Die Qualitat der in der Velostation parkierten Velos
ist nach Einschdtzung des Betreibers durchschnittlich. Er vermutet, dass es sich um
Alltagsradler handelt, fir die Zuverlassigkeit und Verfligbarkeit des Velos einen hohen
Stellenwert haben. Hohes Diebstahlrisiko in Winterthur sowie die Qualitat anderer
Stellplatze im Stadtgebiet bestimmen nach Meinung des Betreibers die Qualitat der
benutzten Velos.

Tages- und Jahresganglinien der Nutzung: Wdhrend der Woche sind Spitzen
zwischen ca. 6:00 und 8:00 (bringen) und zwischen ca. 17:00 und 19:30 (abholen)
erkennbar, d.h. die Velostation hat ihre starkste Belegung montags bis freitags
zwischen 6:00 und 19:30. Gelegenheitskunden sind lber den Tag verteilt.

Wadhrend des Jahres werden nur geringe Unterschiede in der Nutzungsintensitat
festgestellt, ausser bei langanhaltendem extrem schlechten Wetter.

Werbung / Bekanntheitsgrad: Da die Velostation der Nachfrage derzeit ohnehin
nicht nachkommen kann, wird keinerlei Werbung fiir die Velostation gemacht.
Tragerschaft: Die Velostation wurde als Beschaftigungs- und Resozialisierungs-
projekt konzipiert. Trager der Station ist die Koordinationsstelle fir Arbeitsprojekte
beim Arbeitsamt Winterthur. Derzeit werden etwa 60% des Personals vom Sozialamt,
40% uber die RAV finanziert. Betreuung und Einarbeitung der normalerweise 3 Monate
(mit Verlangerungsmaoglichkeit auf 6 Monate) beschéftigten Personen nehmen einen
grossen Teil der Zeitressourcen des Betreibers in Anspruch.

Erfahrungen: Die Tatsache, dass wegen Personalproblemen die betrieblich ge-
wiinschte Offnung an Sonntagen nicht aufrecht erhalten werden kann, zeigt eine der
Grenzen von Sozialprojekten.

Einschatzungen: Der richtige Standort wird als absolut wichtiger Faktor flir das Ge-
lingen einer Velostation angesehen. Bei Wegpendlern auf dem Weg zur Arbeit kommt
es auf jeden Meter und jede Minute an.
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Da die Realisierung der neuen Velostation Zeit kostet, ist es wichtig, bis dahin das An-
gebot durch kleinere Massnahmen zu verbessern. Dazu gehdért die Vergrésserung der
Velostation an der Rudolfstrasse, die Aufstellung zusatzlicher Velostander sowie die
konsequente Durchfiihrung des Ordnungsdienstes, um die Kapazitdaten zu erhéhen.
Das Angebot kundenorientierter Dienstleistungen in verlasslicher Qualitdt durch
freundliches Personal ist nach Einschdatzung des Betreibers ein wichtiger Erfolgsfaktor
fir die Velostation. Dazu gehért, dass Betreiber und Mitarbeiterteam ihre Arbeit mit
Freude machen.

Bern

Velopolitik/Verkehrspolitik

Die Stadt Bern flhrt eine aktive Velopolitik, die seit Beginn 2001 durch das Reglement
zur Foérderung des Fuss- und Veloverkehrs geregelt ist. Dieses Reglement enthalt
neben umfassenden Massnahmen in den Bereichen Infrastruktur und Sicherheit vor
allem auch Regeln fir die finanzielle und personelle Verankerung der Velopolitik in
Politik und Verwaltung, fir Erfolgskontrolle und Evaluation. Zur Koordinierung und
Abwicklung der Velopolitik ist eine Fachstelle Fuss- und Veloverkehr eingerichtet wor-
den.

Bern ist eine kompakte Stadt mit hoher Nutzungsmischung und hohem OV-Anteil
sowie einem guten OV-Angebot (Tram, Bus).

Mit 74000 Ein- und 12'000 Wegpendlern hat Bern einen deutlichen Zupendleriber-
schuss. Bei den OV-Pendlern betrégt der Zupendleriiberschuss 47500 Personen.

Stadt Bern: Modal Split, 1994, in % der Wege

Fuss 35.0
Velo/Mofa 10.0
Auto 28.3
ov 26.7
andere 0.0

Quelle: Stadt Bern, Verkehrsinspektorat.

Stadt Bern: Veloanteil nach Fahrtzwecken, 1994 in %

werktags samstags sonntags
Arbeit 12.4 4.2 0.0
Ausbildung 28.8 0.0 0.0
Einkauf 7.6 3.4 10.8
Freizeit 8.0 10.3 9.9
Geschaftlich 11.2 0.0 0.0

Quelle: Stadt Bern, Fachstelle Fuss- und Veloverkehr.
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Stadt Bern: Pendler 1990

Verkehrs- Pendler Zupendler Wegpendler Zupendler-
mittel gesamt Uberschuss
ov 59'000 53'500 6'000 47'000
gesamt 98'000 86'000 12'000 74'000
Quelle. Stadt Bern, Fachstelle Fuss- und Veloverkehr

Die Velostation

Die Velostation Bern besteht seit Marz 2000 und hat eine Kapazitdt von insgesamt 140
Velostellplatzen. Es ist geplant, im Jahr 2002 drei elektronische gesicherte Velostatio-
nen im Bahnhofsbereich mit Kapazitdten von 250, 400 und 800 Stellplatzen anzu-
bieten.

Standort / Gebaude: die Velostation liegt am nérdlichen Brickenkopf der Schanzen-
bricke, die westlich des Bahnhofs die Gleise quert. Die Velostation ist fahrend er-
reichbar; die Velofahrenden parkieren ihre Velos selber und haben von dort Uber die
Treppen direkten Zugang zu den Bahnsteigen (Nebeneingang).

Rund um den Bahnhof sind ca. 2'000 Velos unbewacht parkiert; die Zahl der Velo-
stander, von denen die meisten ungedeckt sind, ist deutlich geringer. Ein Teil der
unbewachten Velostédnder hat eine glinstigere Lage als die Velostation, das diese
naher am Bahnhofshauptgebdude liegen.

Offnungszeiten: Die Velostation ist montags bis freitags von 7:30 - 18:00 geéffnet
(mit Personal). DauerkundInnen mit elektronischen Schliissel haben 24 Stunden
taglich Zugang.

Preise: Tageskarten kosten Fr. 1,-, Monatskarten 15,-, Jahreskarten Fr. 130,-.
Anbindung an umliegendes Strassenetz: Die Anbindung ist nach Einschdatzung des
Betreibers gut. Allerdings ist die Velostation klar auf NutzerInnen aus den westlichen
Stadtteilen orientiert.

Betrieb: Velos werden durch Personal im Zwei-Schichtbetrieb bewacht.
Dienstleistungen: Ausser dem bewachten Parkieren bietet die Velostation den Kun-
dinnen Veloreinigung, Velorecycling, Velovermietung, Velo-Check und Velo-Kleinrepa-
raturen an. Insbesondere die Velo-Reinigung und die Kleinreparaturen werden stark
nachgefragt. Zusatzlich Gbernehmen MitarbeiterInnen der Velostation den Ordnungs-
dienst fiir die rund um den Bahnhof platzierten Velostander.

Auslastung: Die Velostation ist gut ausgelastet. Die Zahl der StammkundInnen liegt
mit 160 Uber der Zahl der Stellplatze. Ein recht ausgewogenes Verhaltnis von Ein- und
Wegpendlern (und damit Nacht- und Tagparkieren) fiihrt dazu, dass stéandig etwa 3/4
der Stellplatze belegt sind.

Auch die Velostander rund um den Bahnhof sind l(berwiegend ausgelastet, und zwar
umso starker, je kirzer die Distanz der Velostéander zu den Gleisen ist. Der Ordnungs-
dienst dient deshalb auch dazu, freie Kapazitaten zu schaffen.

Um der Nachfrage gerecht zu werden, ist geplant, in den nachsten Jahren drei weitere
dezentrale Velostationen rund um den Bahnhof anzulegen. Flr diese Velostationen ist
eine elektronische Sicherung vorgesehen.
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Nutzerprofil: Die Velostation wird fast ausschliesslich von Dauerkunden benutzt. Dies
sind etwa zu 40% Zupendler (Beschaftigte der Universitat und des Inselspitals, fur die
die Velostation eine glinstige Lage hat) und zu 60% Wegpendler. Beim Alter liegt ein
Schwerpunkt bei den 30 - 50jdhrigen. Der Anteil der M@anner und Frauen bei den
KundInnen ist etwa gleich gross.

Die Dauerkunden teilen sich etwa halftig auf InhaberInnen von Monats- und Jahres-
karten auf. Etwa 1-2 Tageskunden benutzen die Velostation taglich.

Qualitat der parkierten Velos: Die Qualitat der in der Velostation parkierten Velos
ist unterschiedlich. Nach Einschdatzung des Betreibers handelt es sich - da die Kunden
tagliche Dauerkunden sind - um Alltagsvelofahrende, flir die das Velo hohen Ge-
brauchswert hat und deshalb Zuverlassigkeit und Verfiigbarkeit einen hohen Stellen-
wert haben.

Tages- und Jahresganglinien der Nutzung: An Werktagen sind Verkehrsspitzen
zwischen ca. 7:00 und 9:00 und zwischen ca. 16:00 und 19:00 erkennbar. Da sich
Zu- und Wegpendler in etwa die Waage halten, findet in dieser Zeit praktisch ein Aus-
tausch der parkierten Velos statt, d.h. die Velostation hat ihre starkste Belegung
montags bis freitags zwischen 6:00 und 19:30. Gelegenheitskunden sind Uber den Tag
verteilt.

Die meisten KundInnen nutzen die Velostation taglich. Wahrend des Jahres werden
nur geringe Unterschiede in der Nutzungsintensitat festgestellt, ausser bei langan-
haltendem extrem schlechten Wetter.

Die Velostation hat einen stetigen Zuwachs zu verzeichnen; nach einem Jahr war die
Station ausgelastet und ist mittlerweile soweit, dass weitere Interessentlnnen abge-
wiesen werden mussen.

Werbung / Bekanntheitsgrad: Der Bekanntheitsgrad der Velostation ist nach
Einschatzung des Betreibers hoch. In der Eré6ffnungsphase gab es zahlreiche Medien-
berichte. In der Anfangszeit wurde monatlich mit Flyern geworben, die unter die
Gepacktrager hochwertigerer Velos geklemmt wurden, die im Bahnhofsbereich an
Velostandern parkiert waren. Da die Velostation jetzt ausgelastet ist, wird derzeit
keine Werbung mehr betrieben.

Tragerschaft: Die Velostation wurde als Beschaftigungsprojekt konzipiert. Trager ist
das Firsorgeamt der Stadt Bern. Geleitet wird die Velostation von einem Geographen
mit Erfahrung in der Sozialarbeit. Die Beschdftigten sind Langzeit-Sozialhilfeempfan-
ger, die mit Einjahresvertragen in der Velostation arbeiten. Betreuung und Ein-
arbeitung nehmen einen grossen Teil der Zeitressourcen des Betreibers in Anspruch.
Erfahrungen: Es kommt zu Zielkonflikten zwischen den Anspriichen der Kundschaft
und den Zielen des Beschaftigungsprojekts. Leistungen kdénnen nicht immer in der
Weise erbracht werden, wie dies von der Sache her erforderlich ist. Eine 'Grat-
wanderung' sind Freundlichkeit im Umgang mit Kundschaft und Qualitat des Service.
Zur Qualitatsverbesserung arbeitet die Velostation mit einem Velohandler zusammen,
der die Beschaftigten in der Durchflihrung einfacher Reparaturarbeiten anleitet. Die
hohe Ausfallquote erfordert erhebliche Flexibilitét bei allen Beschaftigten, sowie den
Einsatz einer grossen Zahl von Personen zur Gewahrleistung des Grundservice. Durch
entsprechende Beriicksichtigung im Einsatzplan wird sichergestellt, dass Sprach-
probleme nicht zu Problemen im Umgang mit den KundInnen flihren, indem die
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Beschaftigten immer in geeigneter Zusammensetzung flir die einzelnen Aufgaben
eingesetzt werden.

SBB, IG Velo und der Velobeauftragte streben an, dass die bestehende wie die neuen
Velostationen moglichst 24 Stunden an sieben Tagen der Woche zuganglich sind.
Einschatzungen: Der richtige Standort wird als absolut wichtiger Faktor fir das
Gelingen einer Velostation angesehen. Die Velostation sollte in guter Lage zum Bahn-
hofseingang und zu den Gleisen liegen. Ein sauberer und ordentlicher Eindruck der
Velostation sowie freundliche Bedienung der KundInnen sind wichtig. Von Bedeutung
fir die Akzeptanz und objektive wie subjektive Sicherheit ist es, dass Velostationen
durch Personal betreut werden.

Luzern

Velopolitik/Verkehrspolitik

Die Stadt Luzern flihrt eine aktive Velopolitik. Der Veloanteil liegt mit 13% deutlich
Uber dem Schweizer Durchschnitt. Nach den im Juni 2001 beschlossenen Leitlinien fiir
die kommunale Verkehrsplanung soll das bestehende Velonetz nach einem nutzer-
orientierten Ansatz verdichtet und erganzt sowie insgesamt sicherer und attraktiver
gestaltet werden. Velostellplatze sollen an allen wichtigen Zielen des Veloverkehrs an-
geboten werden.

Luzern ist eine kompakte Stadt mit intensiver Nutzungsmischung und hohem OV-
Anteil sowie einem guten OV-Angebot (Bus, O-Bus).)

Mit 28'125 Zupendlern und 10’056 Wegpendlern hat die Stadt Luzern einen deutlichen
Zupendleriberschuss.

Stadt Luzern: Modal Split, 1996, in % der Wege
Fuss 32
Velo 13
motorisiertes Zweirad 2
Auto (Fahrer) 22
Auto (Mitfahrer) 6
ov 25
andere 0
Quelle: Stadt Luzern, Velobeauftragter

Die Velostation

Die Velostation Luzern wurde im Januar 2000 mit einer Kapazitdat von 416 Velo-
stellplatzen eréffnet.

Standort / Gebdude: Die Velostation ist unmittelbar neben dem Bahnhofsgebaude
auf der Ostseite des Bahnhofs auf einem eingezaunten, teils berdachten und nicht
vollstdndig witterungsgeschiitzten Areal untergebracht mit direktem Zugang zu den
Bahnsteigen und zur Bahnhofshalle. Der Zugang zu den Stellplatzen ist ebenerdig; die
Velofahrenden parkieren ihre Velos selber.

Rund um den Bahnhof stehen eine grosse Anzahl von Velostdandern mit Rahmen-
anschliessmoéglichkeit und grossenteils mit Wetterschutz.
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Offnungszeiten: Die Velostation ist tdglich von 4:45 - 1:15 geéffnet, d.h. sie éffnet
vor den ersten Zug und schliesst nach dem letzten Zug.

Preise: Im ersten halben Jahr nach Eréffnung war die Velostation kostenlos. Seit Juni
2000 kosten Tageskarten Fr. 1,-, Monatskarten Fr. 15,- Jahreskarten Fr. 150,-.
Schiiler und Studierende zahlen fir Monats- bzw. Wochenkarte ermassigte Preise von
Fr. 7,50 bzw. Fr. 150,-. Jahreskarten werden pro Kalenderjahr verkauft, wobei der
Preis zum Jahresende hin reduziert wird.

Anbindung an umliegendes Strassenetz: Die Anbindung ist nach Einschdtzung des
Betreibers gut. Trotz der Grosse des Bahnhofkomplexes ist die Velostation gut
erreichbar, da eine Veloroute direkt am Bahnhof und unmittelbar an der Einfahrt zur
Velostation vorbeifihrt. Velofahrende, die den Bahnhof von der 'falschen' Seite an-
fahren, erreichen die Station durch mehrfaches Rechtsabbiegen. Das umliegende Ge-
lande ist eben.

Betrieb: Velos werden durch Personal im Drei-Schichtbetrieb bewacht.
Dienstleistungen: Ausser dem bewachten Parkieren bietet die Velostation den
Kundinnen einen Kompressor zum Luft pumpen sowie Werkzeuge flir Reparaturen in
Selbsthilfe an. Zusatzlich ibernehmen MitarbeiterInnen der Velostation den Ordnungs-
dienst. Die rund um den Bahnhof aufgestellten Velostander werden gereinigt. Velos,
die langere Zeit wild parkiert sind, werden in Kooperation mit der Polizei entfernt. Es
wird festgestellt, ob diese Velos als gestohlen gemeldet sind und es wird versucht, die
Eigentiimer zu ermitteln.

Sofern es die Personalsituation zuldsst, ist geplant, die Dienstleistungen auszudehnen
und zumindest Veloreinigung und Kleinstreparaturen wie Reifenreparaturen anzu-
bieten.

Auslastung und Nutzerprofil: Zahlen lGber Auslastung oder Nutzerprofil liegen
nicht vor. Nach Schatzungen des Betreibers ist die Velostation zu einem Drittel
ausgelastet. Schiler und Erwerbstatige aller Altersklassen, Manner und Frauen bilden
die beiden etwa gleich starken Hauptnutzergruppen. Eine Analyse der Adressen der
AbonnentInnen hat gezeigt, dass diese ganz Uberwiegend aus einem Umkreis von bis
zu einem Kilometer um den Bahnhof kommen. Ca. 90% der NutzerInnen sind
TageskundInnen, ca. 10% Dauerkundinnen (mit Monats- oder Jahresabo).

Nach Schatzung des Betreibers wird die Velostation von ca. 1/3 der NutzerInnen nicht
im Zusammenhang mit einer Bahnfahrt benutzt. Sie dient vielmehr als zentral
gelegenes, citynahes Parkierangebot vor allem fiir Stadtbesuche, Einkaufe, Behdrden-
gange etc. fir Personen aus Luzern und Umgebung. Im Sommer kommen zahlreiche
Touristen hinzu, die die Velostation nutzen, um dort wahrend eines Stadtbesuchs Velo
und Gepack sicher zu parkieren.

Qualitat der parkierten Velos: Die Qualitat der in der Velostation parkierten Velos
ist nach Einschatzung des Betreibers sehr gut und liegt deutlich tGber der Qualitat der
unbewacht parkierten Velos. Er vermutet, dass es sich um Alltagsradler handelt, fir
die Zuverlassigkeit und Verfligbarkeit des Velos einen hohen Stellenwert hat.
Tagesganglinien der Nutzung: Klare Aussagen kénnen auf Grund der kurzen Zeit
seit der Er6ffnung der Velostation noch nicht gemacht werden. Wahrend der Woche
wird die Velostation an allen Werktagen tagsiber viel benutzt, ebenso abends und
nachts am Wochenende. Wahrend der Woche sind Spitzen zwischen ca. 6:00 und 8:00
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(bringen) und zwischen ca. 16:00 und 18:00 (abholen) erkennbar, d.h. die Velostation
hat ihre starkste Belegung montags bis freitags zwischen 6:00 und 18:00. Daneben
gibt es kleinere abendliche Spitzen an allen Tagen der Woche. Spitzenmonate sind die
Sommermonate, wenn zusatzliche Touristen die Velostation nutzen. Viele Alltagsradler
deponieren ihr Velo wdhrend des Winters oder bei langanhaltenden Schlechtwetter-
perioden wie im September 2001 in der Velostation. Dies kdénnte ein Indikator fir
schlechte Abstellsituationen in oder bei den Wohnungen sein.

Werbung / Bekanntheitsgrad: Als Folge intensiver Medienprasenz bei der Eroffnung
(Lokalfernsehen, Radio DRS, Interviews, Presse) hat die Velostation einen hohen Be-
kanntheitsgrad. Von Zeit zu Zeit wirbt die Velostation mit Flugblattern bei Velofah-
renden, die ihre Velos in den Fahrradstédndern rund um den Bahnhof parkiert haben.
Tragerschaft: Die Velostation wurde als Beschaftigungs- und Resozialisierungspro-
jekt konzipiert. Trager der Station sind die Velodienste der Stadt Luzern. Geleitet wird
sie von einem Motorradmechanikermeister mit Erfahrung in Sozialprojekten; die Be-
schaftigten haben unterschiedliche Qualifikationen und empfangen Sozialhilfe oder
sind Teilnehmer an Resozialisierungsprogrammen. Mit insgesamt 1480 Stellenprozen-
ten arbeiten dort maximal 15 Personen (50, 60, 80%) im Drei-Schichtbetrieb. Die
Personalkosten werden Uber die Sozialhilfe bezahlt.

Erfahrungen: Da die Velostation als Beschaftigungs- und Resozialisierungsprojekt
betrieben wird, nimmt die Betreuung der Mitarbeiter einen grossen Teil der Perso-
nalkapazitat des Betreiber sein. Aufgrund der Personalstruktur ist es nicht madglich,
Zahlungsvorgdnge mit Registrierkasse abzuwickeln. Es kédnnen nur sehr kleine Bar-
geldmengen vorgehalten werden, was immer wieder zu Problemen mit Wechselgeld
und dadurch zu Wartezeiten bei der Annahme bzw. Ausgabe der Velos fihrt. Die ab-
solut geringe Zahl der Kundenreklamationen zeigt allerdings, dass es sich hierbei -
zumindest bei dem derzeit noch relativ geringen Kundenansturm - um ein untergeord-
netes Problem handelt.

Einschatzungen: Faktoren wie optimaler Standort, Nédhe zum Zug sowie gute und
sichere Erreichbarkeit werden vom Betreiber als wesentlich fiir das Funktionieren einer
Velostation angesehen.

Schlussfolgerungen

Als eminent wichtig wird Ubereinstimmend der Standort der Velostation angesehen.
Ein freundliches Erscheinungsbild der Velostation, freundliche Bedienung der KundIn-
nen sowie Qualitat und Zuverlassigkeit bei den Dienstleistungen sind immer wieder als
weitere Erfolgsfaktoren genannt worden.

Velostationen benétigen eine Anlaufphase von ein paar Jahren. Dies gilt insbesondere
dann, wenn der Veloverkehrsanteil niedrig ist. Kontinuierliche Werbung und Offent-
lichkeitsarbeit kénnen den Erfolg unterstiitzen, weil es sich bei Velostationen um
neuartige Dienstleistungen handelt, die noch nicht im Bewusstsein der Bevdlkerung
verankert sind. Dies gilt insbesondere im Vorfeld der Eréffnung und in der Startphase.
Offentlichkeitsarbeit, 'leichter Zwang' und Zeit sind auch erforderlich, um den Anteil
der wild parkierten Velos zu Gunsten der Velostation zu vermindern.
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Das Beispiel Winterthur zeigt allerdings, dass bei hohem Veloverkehrsanteil und einer
Velokultur in der Stadt eine hohe Auslastung und die Notwendigkeit zu erweitern auch
ohne Werbung erreicht werden kann.

Mit den bestehenden Betriebsformen besteht der standige Zielkonflikt, auf hohem
Qualitatsniveau kundenorientierte Mobilitdtsdienstleistungen unter erschwerten Perso-
nalbedingungen und den damit verbundenen spezifischen Problemen anzubieten, ohne
mit der o6rtlichen Velowirtschaft in Konkurrenz zu treten. Die hinzu kommende starke
Abhangigkeit von Veranderungen auf dem Arbeitmarkt und in der Sozialpolitik haben
zu der Erfahrung und Erkenntnis gefiihrt, dass der langerfristige Betrieb von Velo-
stationen Uber Sozialprogramme nicht gewahrleistet werden kann (Koordinationsstelle
Velostationen, Nr. 3, 1999). Diese Einschatzung wird durch die Gesprache mit den
Betreibern der Velostationen Bern, Luzern und Winterthur bestatigt.

Velostationen in den Niederlanden

Einfithrung

Von den Bahnreisenden in den Niederlanden kommen 30 bis 35% mit dem Velo zum
Bahnhof. Damit ist das Velo das wichtigste Verkehrsmittel im Vortransport. Im
Nachtransport nutzen ca. 10% der Reisenden das Velo (Fietsberaad 2001)f.

Verkehrsmittelwahl im Vor- und Nachtransport an niederlandischen Bahnhoéfen, 2000 (%)
Verkehrsmittel Vortransport Nachtransport

zu Fuss 34 50

Velo 38 10

Bus, Tram, Metro 23 33

andere (Auto, Taxi, abholen, bringen) 5 7

Quelle: NS Railinfrabeheer (2000)

Velostationen haben dementsprechend in den Niederlanden eine lange Tradition. Die
ersten Velostationen mit bewachtem Veloparking wurden bereits in den 20er Jahren
des letzten Jahrhunderts eingerichtet. Bei den Velostationen handelt es sich durch-
wegs um grosse bis sehr grosse Stationen mit Kapazitaten von Uber tausend, vielfach
auch bis zu bis mehreren tausend Stellpldatzen. Lange und umfassende Praxiser-
fahrungen sowie intensive Untersuchungen haben dazu gefiihrt, dass die Niederlande
heute mit Sicherheit das Land in Europa sind, das Uber die weitreichendsten und
detailliertesten Kenntnisse in Bezug auf Nutzeranforderungen, Technik, Betrieb etc.
von Velostationen an Bahnhofen verfligt.

Heute haben ca. 80 der 380 niederlandischen Bahnhofe eine Velostation, die von der
Bahn mit einheitlichem Erscheinungsbild und Leistungsspektrum betrieben werden.

1 Angaben (iber Verkehrsmittelwahl der Bahnreisenden im Vor- und Nachtransport sind - je
nach Quelle - uneinheitlich. Dennoch geben sie die Gréssenordnung der einzelnen Verkehrs-
mittel an.
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Velostationen sind in der Bevélkerung als selbstverstandliche Standardinfrastruktur
bekannt, fiur die keine Werbung gemacht werden muss. Neben bewachtem Parkieren
gehoéren Veloreparatur, -vermietung und -verkauf zum Standarddienstleistungsange-
bot. Bis zur Privatisierung der NS wurden die Velostationen von der flr alle Service-
Nebenbetriebe der Bahn zustdndigen Bahntochter, SERVEX, mit Standardvertrdagen
und Standarddienstleistungsangebot verpachtet. Bei den meisten Velostationen stand
das nicht kostendeckende Parkieren im Vordergrund, wahrend die ibrigen Einnahmen
bringenden Dienstleistungen im Hintergrund standen.

Mit Stalling '21 wurden 1991 erste Konzepte gemacht, um die Velostationen den
aufgrund der Umsetzung des Bahnprogramms Rail '21 zu erwartenden Reisenden-
zahlen anzupassen. Gleichzeitig wurden Versuche gemacht, mit einheitlichem Namen
'Rijwielstalling' und Signet das Erscheinungsbild zu vereinheitlichen. Etwas spater trat
mit der Bahnprivatisierung die Frage der Wirtschaftlichkeit immer mehr in den
Vordergrund. Es gab bei der NS wenig Interesse, attraktive, eingangsnahe Fldachen,
auf denen hohe Umsatze zu erzielen waren, flir unrentables Veloparkieren zu ver-
wenden. Mit dem 'Fietspoint' wurde eine neue Formel fir die Velostationen entwickelt.
Statt 'Veloparking mit Service' sollte die 'Velo-Servicestation' im Vordergrund stehen,
die auch bewachtes Parkieren anbietet. Mit auffalligem und attraktivem Entree und
gut gestalteten Veloladen sind diese Fietspoints bisher an drei Bahnhoéfen realisiert
worden.

Eine Wende brachten die im Rahmen der nationalen Velostrategie Masterplan Fiets
(1990-1997) gefuihrten Verhandlungen zwischen dem Verkehrsministerium und der
NS, die schliesslich zu einem Vertrag fiihrten, in dem die Rolle des Bahnhofs als
Schnittstelle zwischen OV und IV definiert wurde mit allen dazu gehérigen Kompo-
nenten. In diesem Vertrag wurde festgelegt, dass das Verkehrsministerium die Infra-
struktur bezahlt und die NS die Kosten fir den Betrieb der Velostationen tbernimmt.
Gleichzeitig wurden Qualitdts- und Quantitatsstandards fir Veloparkiersysteme an
allen Bahnhofen geregelt (Ministerie van Verkeer 1998). Darin wurde fir Velostationen
u.a. festgelegt, dass

e Velostationen sich an Standorten in oder bei Bahnhofen befinden missen, die flr
Velofahrende sicher und direkt erreichbar sind und sich die Anfahrtsrouten so
wenig wie méglich mit Strassen oder Wegen flir den Gbrigen Verkehr kreuzen;

¢ die weiteste Laufentfernung von einem Platz in der Velostation bis zum Bahnhofs-
eingang maximal 200m betragen darf;

e die Laufroute von der Velostation bis zum Bahnhofseingang liberdacht ist;

e die Gesamtzahl der Abstellplatze sowie deren Verteilung auf unbewachte und
bewachte Platze pro Bahnhof auf Basis von im Vertrag festgelegten Methoden und
Prozeduren ermittelt werden und jahrlich Gberprift werden;

¢ das bewachte und unbewachte Stellpldtze auf die meist vorkommenden Velotypen
abzustimmen sind;

e dass bewachte und unbewachte Abstellplatze sozial sicher sein missen, wobei
besonders auf maximale Durchsicht und Ubersicht, Beleuchtungsniveau (Tages-
und Nachtbeleuchtung), Vermeidung von Sackgassen, Hohe der Uberdachung,
Breite der Laufwege zwischen den Velostandern zu achten ist.
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Dieser Vertrag bildete die Grundlage flr eine vollstandige Modernisierung, Reorganisa-
tion und teilweiser Erweiterung der Veloparkiersysteme an allen niederlandischen
Bahnhofen. Im Dezember 1998 bewilligte das Parlament hierfiir einen Kredit von 460
Mio. NLG (308 Mio. Fr.) fir das Erweiterungs- und Modernisierungsprogramm 'Ruimte
voor de fiets' (2000-2006). Zur Umsetzung dieses Programms griindete die NS im
Jahr 2000 die Tochtergesellschaft NS Fiets BV, die fiir alle Veloangelegenheiten an
Bahnhofen zustandig ist. Innerhalb von Fiets BV werden der Betrieb des bewachten
Veloparkierens (das im Landesmittel (ber alle Velostationen kostendeckend sein
muss) strikt vom Betrieb der kommerziellen Veloladen getrennt. Pro Jahr werden die
Veloparkiersysteme an ca. 50 Bahnhéfen modernisiert und erweitert.

Im Rahmen des Projekts 'Ruimte voor de fiets' hat die NS nach langjahrigem Experi-
mentieren auch Standardlésungen fir Bahnhdéfe mit mittelgrossen Abstellmengen
zwischen 200 und 1'000 Velos entwickelt, fir die es bisher keine zufriedenstellenden
Lésungen gab. Da Erfahrungswerte zeigen, dass Velostationen mit Kapazitdaten unter
1'000 Velos nicht rentabel zu betreiben sind, erhalten Bahnhdfe mit mittelgrossen
Abstellmengen elektronisch gesicherte Veloparkiersysteme, zu denen DauerkundInnen
mit Chipkarte 24 Stunden taglich Zugang haben.

Da Velostationen im wesentlichen ein Angebot fliir den Vortransport sind, hat die NS
mit der Entwicklung eines speziellen Nachtransport-Produkts fir die Zielgruppen Pend-
ler und Gelegenheitsnutzer begonnen: das ov-fiets. Bei diesem mit dem RailLink-
Prinzip vergleichbaren Angebot handelt es sich um ein Einheits-Mietvelo mit extrem
schnellem Ausleihvorgang, das von Abonnenten mit Hilfe einer Chipkarte aus einer
speziellen Velobox geholt werden kann und spater wieder am selben Bahnhof in eine
solche Box eingestellt wird (www.ov-fiets.nl, NS Railinfrabeheer 2000).

Exemplarisch wird nachstehend die Velostationssituation am Bahnhof Amsterdam CS
im Detail beschrieben.

Amsterdam

Verkehrspolitik / Velopolitik / Stadtstruktur

Mit 27,5% Veloanteil hat Amsterdam (730000 E.) einen filir eine Grossstadt
ausgesprochen hohen Veloverkehrsanteil. Amsterdam fihrt seit Jahrzehnten eine
integrierte Stadtentwicklungs- und Verkehrspolitik, in der das Velo eine wichtige Rolle
spielt.

Amsterdam ist eine kompakte Stadt mit hoher Nutzungsmischung und hohem OV-
Anteil sowie einem guten OV-Angebot (Tram, Bus. Metro).

Die Velostationen

Amsterdam CS ist ein Durchgangsbahnhof mit 13 Gleisen mit 240000 Reisenden pro
Tag.

Standort / Gebdude: Der Bahnhof Amsterdam CS verfligt derzeit Gber zwei Velo-
stationen, auf der Stadtseite des Bahnhofs, Amsterdam CS West und Amsterdam CS
Ost. Amsterdam CS Ost liegt im Untergeschoss des oOstliches Teils des Bahnhofs-
gebdudes und ist Uber eine Rampe erreichbar. In beiden Stationen parkieren die
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KundInnen ihre Velos selber. Der Parkiervorgang geht sehr schnell; bei den Tages-
kundInnen kommt der Bezahlvorgang hinzu, der etwas Zeit erfordert.

Amsterdam CS West ist in einem separaten Gebaude gleich westlich im Anschluss an
das Bahnhofsgebaude untergebracht. Der Eingang ist fahrend erreichbar. Nach einer
Gesamtbestandsaufnahme von Veloparkieranlagen an Bahnhdéfen, die 1999 von der
Niederlandischen Bahn (NS) durchgeflihrt wurde, verfligte Amsterdam CS 1999 in
beiden Velostationen zusammen (ber ca. 2'300 bewachte Stellplatze.

Es gibt derzeit ca. 4'000 unbewachte Stellplatze, davon 2'500 in einem dreigeschossi-
gen Veloparkhaus, das im Frihjahr 2001 als Provisorium an der Gracht vor dem
Bahnhofsvorplatz angelegt wurde, um den Bahnhofsvorplatz wahrend Bauarbeiten von
Tausenden wild parkierter Velos frei zu halten. Zusatzlich werden ca. 1'000 Velos
ausserhalb der Velostander parkiert.

Offnungszeiten: Die Velostationen am Bahnhof Amsterdam CS haben unterschied-
liche Offnungszeiten. Amsterdam CS West 6ffnet vor dem ersten Zug und schliesst
etwa 1/2 Std. nach dem letzten Zug. Es ist geplant, dass zumindest Teile der Velo-
stationen an sieben Tagen der Woche 24 Stunden geéffnet sind und durch Personal
bewacht werden.

Offnungszeiten der Velostationen am Bahnhof Amsterdam CS

mo-fr sa so
Amsterdam CS Oost 06:00-00:00 07:00-00:00 08:00-00:00
Amsterdam CS West 04:00-01:45 05:20-01:45 05:20-01:45

Quelle: NS Railinfrabeheer(1999)

Preise: Fir alle Velostationen an niederldndischen Bahnhéfen gelten einheitliche

Preise:

Tarife flir das Veloparkieren an niederlandischen Bahnhofen
Preise NGL CHF
Einzelkarte 2.00 1.35
Wochenkarte 6.75 4.50
Monatskarte 19.25 13.00
Jahreskarte 167.50 112.50
Quelle: Nederlandse Spoorwegen, Kundenbroschtire Fiets en trein, Ausgabe 2001

Anbindung an umliegendes Strassenetz: Die Anbindung der Velostationen an das
stadtische Veloroutennetz ist gut.

Betrieb: Velos werden im Dreischichtenbetrieb durch Personal bewacht. Der Betreiber
ist ein Velomechanikermeister, der auch die Veloreparaturen durchfihrt.
Dienstleistungen: Standarddienstleistungsangebot: Velovermietung, Veloreparatur,
Verkauf von Ersatz- und Zubehdérteilen sowie Neu- und Occasionsvelos.

In Amsterdam CS bietet nur die Velostation Ost das volle Dienstleistungsspektrum an.
Auslastung: Die Velostationen sind vdéllig ausgebucht. Die Nachfrage Ubersteigt das
Angebot bei weitem.

Deshalb ist geplant, bis 2005/06 eine weitere Velostation unterhalb des Bahnhofs zu
bauen. Nach Vorstellungen der NS soll diese 6'000 bewachte Stellplatze umfassen;

Planungsbiiro Jud 51



Velogate — Gesamtbericht

nach Vorstellungen der Stadt Amsterdam waren 8'000 Stellplatze wiinschenswert, um
den Bahnhofsvorplatz von wild parkierten Velos frei zu halten. Dazu wird ein Velo-
tunnel unter dem Bahnhof parallel zum Hauptfussgangertunnel angelegt mit direktem
Anschluss an die zum Bahnhof fihrenden Velorouten. Die neue Velostation soll an
diesem Velotunnel liegen mit direkten Zugdangen zu den Bahnsteigen. Dadurch ver-
klirzen sich die Laufwege zu den Bahnsteigen auf weniger als 50m.

Nach Vorstellungen der Stadt Amsterdam sollen eventuell vier weitere kleinere
dezentrale Velostationen z.T. auch an der Hafenseite des Bahnhofs gebaut werden.
Nutzerprofil: Beide Velostationen werden fast ausschliesslich von DauerkundInnen
benutzt, und zwar hauptsachlich von Schiilern und Berufstatigen aller Altersklassen,
die ihr Velo dort taglich im Vortransport parkieren. Die ganz Uberwiegende Nutzer-
gruppe sind Erwerbstdtige. Bei SchilerInnen und StudentInnen ist die Nutzung deut-
lich geringer, da diese (iber sehr preisgiinstige (staatlich geférderte) OV-Abonnements
verfligen.

Velofahrende kommen aus Quell- und Zielgebieten, die in einem Umkreis von bis zu
ca. 3 km liegen, sofern das Velo auf diesen Strecken mit dem OV konkurrieren kann.

Amsterdam: Modal Split im Vor- und Nachtransport (Wege, 1998/99, in %)

ov Fuss Auto Taxi Velo
Vortransport 56 16 6 1 21
Nachtransport 54 34 5 2 5

Quelle: mindliche Mitteilung von NS Reizigers

OV und Fussverkehr machen im Vortransport 72% aus, im Nachtransport 88%. Mit
21% ist der Veloanteil im Vortransport mehr als viermal so gross wie im Nach-
transport (5%). Beide Werte liegen aber deutlich unter dem Landesmittel.

Qualitat der parkierten Velos: Die Qualitéat der parkierten Velos ist ganz
Uberwiegend schlecht. Dies hat nach Einschdtzung des Velobeauftragten mit der
hohen Diebstahlgefahr in Amsterdam sowie den allgemein noch unbefriedigenden Ab-
stellsituationen an den Wohnungen und anderen Zielen des Veloverkehrs in der Stadt
zu tun.

Tages- und Jahresganglinien der Nutzung: Die starkste Belegung ist tagsiber an
Werktagen wahrend der Hauptarbeitszeiten. Langzeitparkierer mit 9-10 Std. Parkier-
zeit Uberwiegen. Wahrend der Woche sind die Stationen beinahe voll. Es gibt nur ganz
wenige Kurzparkierer.

Werbung / Bekanntheitsgrad: Dass grossere niederlandische Bahnhofe Uber Velo-
stationen verfligen, ist allgemein bekannt.

Da Amsterdam CS nicht Uber ausreichende Veloparkierkapazitat verfligt, wird keine
Werbung flr die Nutzung der Velostation betrieben. Allerdings wird die Tatsache, dass
es Velostationen gibt, von verschiedenen Akteuren in verschiedenen Medien periodisch
erwahnt wie z.B. der Tourist Information, der Stadt Amsterdam, der NS, den stadti-
schen OV-Betrieben etc.

Tragerschaft: Trager der Velostationen ist - wie flr alle Velostationen in den
Niederlanden - die NS Fiets BV.
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Erfahrungen: Velostationen sind ein selbstversténdliches Standardangebot, das
allgemein bekannt ist. Sie sind wesentliches Element in der Transportkette OV - Velo.
Einschatzungen: Nach Einschatzung des Velobeauftragten sind die wesentlichsten
Erfolgsfaktoren flr eine Velostation:

e gute Erreichbarkeit der Velostation mit dem Velo

e Bringen und Holen des Velos ohne Zeitverlust

e kurze Distanzen zwischen Velostation und Bahnsteig

Flr die Akzeptanz ist es ausserdem wichtig, dass der Preis flr die Velostation in einem
gutem Verhéltnis zum Preis des ortlichen OV steht.

Schlussfolgerungen

Velostationen gehdren in den Niederlanden zum Standarddienstleistungsangebot grds-
serer Bahnhoéfe bzw. von Bahnhdéfen mit grossem Pendleraufkommen und sind
Element der Schnittsstelle OV/IV. Sie sind so bekannt und selbstversténdlich, dass im
Prinzip keine Werbung daflir gemacht werden muss.

Velo fahrende PendlerInnen sind extrem zeitempfindlich. Von eminenter Bedeutung ist
deshalb der Standort der Velostation und damit der Abstand zwischen dem weitest
entlegenen Stellplatz in der Velostation bis zur Zugtir bzw. zum Haupteingang des
Bahnhofs. Da dieses Problem besonders bei grossen Bahnhofskomplexen schwierig zu
I6sen ist, kommt die Verteilung auf mehrere Velostationen in Frage wie Amsterdam CS
oder Utrecht CS, ein Velotunnel unter dem Bahnhof, der am Eingang der Velostation
vorbeiflihrt, oder eine zentrale Velostation unter dem Bahnhof mit direktem Zugang zu
den Bahnsteigen wie dies bei der geplanten Station in Amsterdam CS der Fall ist.
Trotz vielféltiger Versuche in vielen Stadten haben Erfahrungen gezeigt, dass es nicht
moglich ist, Bahnhofsvorplatze durch schlichtes Parkierverbot oder Null-Angebot von
unbewachten Velostellplatzen von parkierten Velos zu befreien. Etwa 50% der Velo-
fahrenden sind aus verschiedenen Grinden nicht bereit, ihr Velo kostenpflichtig in
einer Velostation zu parkieren. Zur Vermeidung von wildem Parkchaos auf Bahnhofs-
platzen ist es deshalb dringend erforderlich, das Parkieren der Velos durch ein ent-
sprechendes Angebot flir unbewachtes Parkieren zu ordnen.

Als kontraproduktiv fir die Velonutzung und damit auch fir die Velostationen hat sich
in den 1990er Jahren die Einfiihrung eines sehr kostengtlinstigen Studenten-General-
abonnements fiir den OV herausgestellt (Ministerie van Verkeer 1997).

In Stadten mit gutem OV-Angebot liegt die Velonutzung sowohl im Vor- als auch im
Nachtransport deutlich unter dem Landesdurchschnitt, wie die nachstehende Tabelle
zeigt. Es zeigen sich auch Zusammenhé&nge zwischen der Qualitdt des OV-Angebots,
dem Anteil des studentischen Verkehrs und der Velonutzung. In Universitatsstadten
mit gutem OV-Angebot (Amsterdam) ist die Velonutzung im Vor- und Nachtransport
deutlich niedriger als im Landesdurchschnitt. In der Universitatsstadt Utrecht mit
schlechterem OV liegt sie immer noch unter dem Durchschnitt, ist aber signifikant
héher als in Amsterdam. In Leiden stimmen die Werte (schlechter lokaler OV) mit dem
Landesmittel Uberein. Das lasst sich damit erklaren, dass die meisten studentischen
Ziele in unmittelbarer Bahnhofsentfernung liegen.
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Verkehrsmittelwahl der Bahnreisenden im Vor- und Nachtransport , Wege , in %

Stadt/
:iil\jv';:::::r a”gl\g;d;:]s(zhgtgs) Vortransport (1998/1999) Nachtransport (1998/1999
OV-System

OV™ | Velo | Fuss™ | OV | Fuss | Auto | Taxi | Velo | OV | Fuss | Auto | Taxi | Velo
Amsterdam
CS, 730'000E. | 22 |27.6] 29 65 | 16 6 1 21 54 34 5 2 5
B/T/M
Den Haag CS
440'000 14 (24.0| 26 59 | 17 9 1 14 | 45 | 41 6 3 5
B/T
Den Haag HS
440'000/B/T 14 (24.0| 26 59 | 19 6 2 14 | 44 | 46 2 1 7
Utrecht CS
235'000 11 |324| 26 | 43 | 20 9 0 28 | 40 | 46 6 2 6
B/T
':'dencs 2 | 36| 36 [33|20| 9 | 1 |37|31|50| 6 | 2|11
Rotterdam CS
600'000 E. 12 (19.4| 27 60 | 17 9 1 13 54 34 5 2 5
B/T/M
Niederlande 5.3 |27.8| 21 38 10

B: Bus T: Tram M: Metro S: S-Bahn

Quelle: mindliche Mitteilung NS Reizigers; Ministerie van Verkeer 1997, CBS-OVG 1995
* Zug, Tram, Bus, Metro ** inkl. Taxi, andere Verkehrsmittel

Velostationen in Deutschland

Einfiihrung

Ahnlich wie in der Schweiz sind Velostationen auch in Deutschland ein neueres Ph&no-
men. Einige wenige Velostationen stammen aus den Achtziger und friihen Neunziger
Jahren, 85% der Velostationen sind seit 1995 entstanden. Insgesamt gibt es derzeit
60 Velostationen in Deutschland, davon zwei Drittel an Bahnhofen in Nordrhein-West-
falen (NRW).

Es handelt sich ganz Uberwiegend um kleinere bis mittlere Velostationen, mit
Stellplatzzahlen unter dem fir einen rentablen Betrieb erforderlichen Stellplatzmini-
mum von 1'000 Stellplatzen, bei Uber der Halfte der Velostationen deutlich unter
1'000, 32 Velostationen haben Kapazitaten unter 250, davon 6 sogar unter 100. 35 %
der Stellplatze verteilen sich auf eine sehr grosse (Minster, 3'300) sowie vier grosse
Velostationen (Osnabrtick, Freiburg/Breisgau, Rheine, Lineburg: 1'000).

Grund fir die geringe Grosse der meisten Velostationen in Deutschland sind weniger
die geringen Gemeindegréssen als vielmehr das Uberwiegend nicht ausgeschopfte
Velopotenzial. Es kann davon ausgegangen werden, dass die meisten Velostationen
bei einer besseren Ausschopfung des Velopotenzials deutlich erweitert werden miissen
und die Rentabilitdtsgrenze erreichen bzw. Gberschreiten kénnen.
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Grossenverteilung der Velostationen in Deutschland
Anzahl Stellplatze Anzahl Velostationen Stellplatzzahl insgesamt
<100 6 350
100 - 150 11 1'734
150 - 250 15 2'853
250 - 350 13 3'966
350 - 500 6 2'400
500 - 600 2 1'100
600 - 800 0 0
800 - 950 2 1'650
950 - 1000 4 3'960
1'000 - 3'300 0 0
> 3'300 1 3'300
gesamt 60 20'963
Quelle: Stadele

Wegen der geringen Gréssen werden die meisten Velostationen als Qualifikations- und
Beschéaftigungsprojekte betrieben. Nur in wenigen Ausnahmefallen handelt es sich um
privatwirtschaftlich betriebene Velostationen.

100 Fahrradstationen in NRW

Eine fihrende Rolle in der Entwicklung von Velostationen mit Ausstrahlung auf andere
Bundeslander hat in den vergangenen Jahren das Land NRW (bernommen. Das 1994
beschlossene Landesprogramm '100 Fahrradstationen in Nordrhein-Westfalen' ver-
bindet die verkehrspolitische Zielsetzung, zur Férderung einer nachhaltigen Mobilitat
die Systemverkniipfung von Velo und OV zu optimieren, mit der arbeits- und sozialpo-
litischen Zielsetzung, sinnvolle Projekte flir Beschaftigungs- und Qualifizierungspro-
gramme zu schaffen sowie mit Zielen der Bahnhofsrevitalisierung und weiteren
stadtebaulichen Zielen.

Partner bei der Entwicklung der Velostationen sind das Verkehrsministerium, das
Ministerium fir Arbeit und Soziales, die Deutsche Bahn (DB) und die Kommunen. Das
Verkehrsministerium hat den Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Club NRW (ADFC) mit
der Beratung und Unterstlitzung der Gemeinden beauftragt. Diese Entwicklungs-
agentur Fahrradstationen berat die Gemeinden von der Planung Uber den Bau bis hin
zum Betrieb der Velostationen, entwickelt gewinnbringende Serviceleistungen, be-
treibt Marketing, berat Betreiber bei der Entwicklung von Betriebskonzepten und
fungiert als zentrale Koordinierungsstelle.

Zur Etablierung von Velostationen und zur Aktivierung und Stabilisierung des Kunden-
potenzials hat die Entwicklungsagentur ein Marken- und Gestaltungskonzept ent-
wickelt, das von den meisten Velostationen in NRW (ibernommen worden ist. Velo-
stationen, die festgelegte Mindeststandards einhalten, kdnnen sich 'Radstation' nen-
nen. Zu den Mindeststandards gehéren die Kernfunktionen bewachtes Parkieren, Velo-
miete, Information und Reparatur, Sieben-Tage-Betrieb, einheitliche Preisgestaltung
sowie Ubernahme des Gestaltungskonzepts.
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1997 haben das Verkehrsministerium NRW und die DB eine Rahmenvereinbarung be-
schlossen, wonach die DB den Gemeinden flr Velostationen geeignete Gebaude(teile)
und Flachen zehn Jahre mietfrei zur Verfligung stellt. Erfahrungen mit einzelnen Velo-
stationen haben gezeigt, dass diese zehnjdhrige Phase wichtig ist, weil Velostationen
als neuartige Mobilitatsdienstleistungen meist eine mehrjahrige Anlaufphase benéti-
gen, bis sie eine hohe Auslastung ihrer Kapazitaten erreichen.

In den vergangenen sechs Jahren ist in Deutschland viel experimentiert worden und
es sind umfassende Erfahrungen zu allen Aspekten von Velostationen gesammelt
worden. Eine Reihe von Diplomarbeiten haben Spezialfragen und Erfahrungen mit
Velostationen behandelt (Stadele 2000). Die Erfahrungen in NRW liegen konzentriert
bei der Entwicklungsagentur fir Fahrradstationen vor bzw. sind gut dokumentiert und
analysiert (Ministerium fir Wirtschaft und Mittelstand 2001, Universitat Osnabrick,
Stadt Miinster), so dass diese Informationsquellen ausgewertet und im Rahmen dieser
Arbeit auf Primarerhebungen bei Betreibern von Velostationen verzichtet werden
konnte.

Exemplarisch werden nachstehend die Velostation am Hauptbahnhof Minster sowie
Ergebnisse einer dort erfolgten Nutzeranalyse im Detail beschrieben.

Miinster

Velopolitik/Verkehrspolitik

Mit 34% Veloanteil ist Minster (280000 E., 57'000 Studierende) die Velostadt
Nummer Eins in Deutschland. Minster flhrt seit Jahrzehnten eine integrierte Stadt-
entwicklungs- und Verkehrspolitik, in der das Velo eine wichtige Rolle spielt.

Modal Split Mlinster, 1994, alle Wege, in %

Minsteraner
Velo 31,7
Gehen 21,5
Auto 37,2
ov 9,6

Quelle: Haushaltsbefragung 1994, dokumentiert in
www.muenster.de/stadt/stadtplanung/ms-_5519.html

Mlnster ist das Oberzentrum des Minsterlandes (Nordrhein-Westfalen). Als Arbeits-
platz-, Ausbildungs-, Versorgungs- und Kulturstandort ist Minster Zupendlerzentrum
fir eine Region von 1.5 Mio. Einwohnern. Die meisten Arbeitsplédtze sind in der Dienst-
leistungsbranche. Minster ist kompakt: rund 200000 Einwohner leben in einem
Umkreis von 6km um die Innenstadt. Die flache Topographie ist ein weiterer Gunst-
faktor flr die Velonutzung.

Die Velostation

Die Velostation Miinster wurde im Juni 1999 mit einer Kapazitdat von 2'800
Velostellplatzen erdffnet und war damit die grésste Velostation Deutschlands. Bereits
ein Jahr nach Eroffnung war die Station soweit ausgelastet, dass sie um weitere 500
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Stellplatze in einem anliegenden, nicht mehr benutzten Fussgangertunnel erweitert
werden musste.

Im Rahmen einer Akzeptanzanalyse wurden die NutzerInnen vier Monate nach Er-
o6ffnung der Velostation im Oktober 1999 reprdsentativ befragt. Durch diese Unter-
suchung liegen umfassende Erkenntnisse Uber Nutzerstruktur und -verhalten, Ver-
kehrsmittelwahl, Zufriedenheit bzw. Identifikation mit dem verkehrspolitischen Kon-
zept, Wirkungen von Marketingmassnahmen etc. vor (Stadt Minster).

Standort / Gebadude: Die Velostation ist in einem neuen, architektonisch anspre-
chenden Gebdude auf dem Bahnhofsvorplatz untergebracht. Das Veloparking selber ist
unterirdisch. Uber einen direkten Treppenaufgang ist die Bahnhofshalle erreichbar.
Uber eine breite befahrbare Rampe mit verglastem Eingangsbauwerk gelangen die
Velofahrenden in die Station. Die Zufahrt liegt an der Ost-West-Veloachse.

Velos werden von den NutzerInnen selber parkiert. Die Velostation hat Doppelstock-
parker, deren obere Rinne mit krafteschonendem Velolift herabgezogen werden kann
(Gasdruckfeder, Seilzug). In der Velostation gibt es eigene Zonen flr Nutzer mit
Tages-, Monats- oder Jahresvignetten.

Offnungszeiten: Die Velostation ist montags - freitags von 05:30 - 23:00, samstags
und sonntags von 07:00 - 23:00 geodffnet. Ein Teil der Velostation ist fir Stamm-
kunden taglich 24 Stunden zuganglich.

Preise

Preise DEM CHF
Einzelkarte 1.00 0.75
Monatskarte 12.00 9.00
Jahreskarte 120.00 91.00
Jahreskarte flir persénlichen 180.00 136.00
Stellplatz

Quelle: www.muenster.de/stadt/radstation

Anbindung an umliegendes Strassenetz: Die Velostation ist gut an das umliegen-
de Veloroutennetz angebunden.

Betrieb: Velos werden durch Personal im Drei-Schichtbetrieb bewacht.
Dienstleistungen: Neben dem bewachten Veloparkieren bietet die Velostation
Munster Velovermietung, Veloladen (Ersatzteile, Zubehdr, Neu- und Occasionsvelos),
kurzfristige Veloreparatur (wahrend der Parkierzeit), Velovermietung, Velowasch-
anlage, Schliessfacher flir Gepack und Regenkleidung, touristische Beratung.
Auslastung und Nutzerprofil: Ein Jahr nach Eré6ffnung war die Velostation zu 80%
ausgelastet. Sie wird fast ausschliesslich von DauerkundInnen benutzt (68%
Jahreskarten, 28% Monatskarten). 90% der KundInnen kommen tdglich, 7% haufig,
3% gelegentlich.

27% der KundInnen sind unter 25 Jahre alt, 60% zwischen 25 und 50 Jahre, 7% Uber
50 Jahre. Manner nutzen die Velostation leicht haufiger als Frauen. HauptkundInnen-
gruppen sind Erwerbstatige mit 70,5%. Studierende und Lehrlinge/ SchilerInnen
nutzen die Velostation jeweils zu 14%.
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Der Einzugsbereich der Velostation ist relativ klein: 57% der NutzerInnen haben
Quelle oder Ziel innerhalb eines Umkreises von 2km, 28% fahren 2-5km, 8% legen
einen Weg vom mehr als 5km zuriick.

Qualitat der parkierten Velos: Die Velostation hat dazu gefiihrt, dass die Qualitat
der benutzten Velos zugenommen hat: 23 der befragten NutzerInnen fahren seit
Er6ffnung der Velostation ein besseres Velo. Hierzu ist zu erganzen, dass die Stadt
Minster bereits lange vorher Massnahmen zur Verbesserung des Veloparkierens in der
Stadt, an Arbeitspldtzen und vor allem an Wohnhdusern getroffen hat.
Tagesganglinien der Nutzung: Die meisten NutzerInnen stellen ihr Velo nachts in
der Velostation ein (62%). 38% parkieren ihr Velo tagsiiber. Das ergibt ein Verhaltnis
von Ein- zu Wegpendlern von 62:38 oder etwa 2:1

Werbung / Bekanntheitsgrad: Der Bekanntheitsgrad der Velostation ist sehr gross,
da es bereits vor dem Bau in Minster 6ffentliche kontroverse Diskussionen Uber dieses
Projekt gab. Einen ganz wesentlichen Beitrag am Bekanntheitsgrad hat die hohe
Presseprasenz, aber vor allem der Mix aus verschiedenen Werbe- und Informations-
massnahmen.

Nutzer wurde auf Velostation Minster aufmerksam durch (in %):
Presse 51
Plakate 40
Eigenpublikationen der Velostation 40
Praktische Erprobung der Velostation 40
Informationen der Deutschen Bahn 16
Quelle: Stadt Minster

80% der KundInnen fihlen sich gut informiert.

Tragerschaft: Die Velostation wird von einem privaten Betreiber mit Fachpersonal
betrieben (flnf Vollzeitaquivalente).

Erfahrungen: Die Akzeptanzanalyse zeigt, dass die Velostation gut angenommen
worden ist. 77% der NutzerInnen haben den Eindruck, dass sich das Bild der Velo-
station in der Offentlichkeit positiv verdndert hat. 88% sind mit der Tarifstruktur
(sehr) zufrieden, 83% mit dem Service. Von dem sehr hohen Riicklauf an der Be-
fragung schliessen die Untersucher auf eine hohe Kundenzufriedenheit und Iden-
tifikation. Uber 75% finden, dass ihr Velo in der Velostation sicher aufgehoben ist,
83,5% schatzen die Atmosphére in der Velostation als sicher oder sehr sicher ein.
Dazu tragen die personelle Présenz der Betreiber sowie Helligkeit, Ubersichtlichkeit
und architektonische Grosszligigkeit der Velostation bei, die von den NutzerInnen als
Qualitéatsmerkmal positiv bewertet werden. Wichtig ist die Mund-zu-Mund-Propaganda
fir die Velostation: 95% der KundInnen empfehlen die Nutzung der Velostation
Freunden und Kollegen weiter. Bei 82% ist die Velostation manchmal oder haufig
Thema von Gesprachen.

Besonders schatzen die NutzerIlnnen:

e Zeitersparnis: schnelle Zufahrt und schnelles Einchecken, direkte Verbindung
zum Bahnhof und zu den umliegenden Strassen.
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o Sicherheit: Schutz vor Diebstahl, Vandalismus, Belastigungen

e Wetterschutz

o Ubersichtlichkeit: eigene Abstellzonen fiir Tages-, Monats- und Jahreskunden
sowie reservierte personliche Stellplatze

e Service-Orientiertheit: massgeschneiderte Dienstleistungen, die insbesondere bei
Nachtransportkunden gut ankommen (Reparatur, Mietvelos, Velowaschanlage).

Die Velostation hat zu einer erheblichen Verschiebung in der Verkehrsmittelwahl ge-
fuhrt: ein Drittel der NutzerInnen der Velostation nutzen seit Bestehen der Velostation
ihr Velo haufiger. Ein Viertel hat das Velo vorher Gberhaupt nicht genutzt. 70% der
NutzerInnen, die friher nicht mit dem Rad zum Bahnhof kamen, nutzen jetzt Velo und
Bahn in Kombination. Mehr als 22% wirden ohne die Velostation das Velo nicht fir
den Vor- bzw. Nachtransport einsetzen.

Mit der Velostation hat der Bahnhofsvorplatz eine deutliche stadtebauliche Aufwertung
erfahren.

Eine Nachuntersuchung des ruhenden Radverkehrs im Bahnhofsbereich hat ergeben,
dass die Zahl der abgestellten Velos nicht abgenommen hat. Velos, die in der Velo-
station parkieren, sind durch neu hinzugekommene Velos ersetzt worden. Nach wie
vor wird das Bild am Bahnhof in Mlinster durch zahlreiche oberirdisch abgestellte
Velos bestimmt. Dies ist nicht auf fehlende Akzeptanz der Velostation zurlick zu
fihren. 'Im Gegenteil: die Errichtung der attraktiven Velostation hat zu komplexen
Umschichtungsvorgangen gefiihrt, welche die Abstellvorgéange im oberirdischen Bahn-
hofsbereich betreffen, und insgesamt bewirkt, dass die Zahl der ober- und unterirdisch
abgestellten Fahrréader im gesamten Bahnhofsbereich zugenommen hat' (Universitat
Osnabriick).

Erfahrungen mit anderen Velostationen in Deutschland und Schlussfolge-
rungen

Als ausserordentlich wichtig hat sich auch bei Velostationen in Deutschland der
Standort der Velostation erwiesen. Als Akzeptanzgrenzwerte fir die Distanz
zwischen Velostation und Bahnsteig werden Entfernungen zwischen 60 und 150 m
genannt. Allerdings weichen die Langen der Fusswege, die innerhalb von Bahnhdofen
zurickgelegt werden missen, stark voneinander ab, je nachdem, welcher Bahnsteig
erreicht werden muss. Dies gilt insbesondere flir grosse Bahnhofskomplexe und vor
allem fir Kopfbahnhofe. Da PendlerInnen sehr zeitempfindlich sind, wird die Akzep-
tanz von Velostationen insbesondere durch solche Massnahmen beginstigt, die die
Fusswege der Velofahrenden verkiirzen (Stadele 2000).

Bei einer Untersuchung von 14 Velostationen in Deutschland konnte ein Zusammen-
hang zwischen der Entfernung zum 'Haupteinfallstor der Passagiere', dem raumlichen
Bezug zum Hauptbesucherstrom und der Qualitat, Quantitdt und Lage unbewachter
Veloabstellanlagen mit der Quote eingestellter Velos festgestellt werden. Dabei zeigte
sich, dass vor allem Velostationen mit kurzer Distanz zum Haupteinfallstor der
Passagiere, gutem raumlichem Bezug zum Hauptbesucherstrom und geringem Kon-
kurrenzangebot unbewachter Veloabstellmodglichkeiten eine hohe Quote einge-
stellter Velos vorzuweisen hatten. Mit 93% das beste Ergebnis zeigt Lineburg, wo die
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Velostation mit 1'000 Stellplatzen direkt am Bahnhofseingang liegt und nur 3 Anlehn-
blgel fur Kurzzeitparkierer (max. 2h) als unbewachtes Angebot im gesamten Bahn-
hofsbereich zur Verfligung stehen. Das Schlusslicht mit einer Quote eingestellter Velos
von 7% bildet Leipzig (grosser Kopfbahnhof), dessen Velostation abseits des Pas-
santenstroms in einem Seitenfliigel des Bahnhofs in 160m Entfernung vom 'Hauptein-
fallstor' der Passagiere und zudem auf der der Innenstadt abgewandten Bahnhofseite
liegt, bei einem grossen Angebot an Anlehnbiigeln direkt am Haupteingang (Stddele
2000).

Die Erfahrungen aus Deutschland zeigen, dass Velostationen als neuartiges Service-
angebot erklarungsbediirftig sind und deshalb einer professionellen und zielgruppen-
orientierten Werbung und Offentlichkeitsarbeit bediirfen. Vor allem in der Start-
phase konnten viele Velostationen mit Schnupperabos, Vorabverkauf von Jahres-
vignetten und Events auf sich aufmerksam machen. Es reicht allerdings nicht, Wer-
bung und Offentlichkeitsarbeit auf die Startphase zu beschrdnken, weil Velostationen
eine mehrjahrige Anlaufphase haben. In NRW hat sich als hilfreich erwiesen, dass die
Werbemassnahmen Teil des Gestaltungskonzepts sind, mit dem die Entwicklungs-
agentur Fahrradstationen die einzelnen Velostationen unterstitzt.

Ein haufiges Manko ist die fehlende Signalisierung von Velostationen, und zwar
sowohl im Strassennetz als auch im Bahnhof selber.

Ahnlich wie in der Schweiz zeigen die Erfahrungen mit Velostationen als arbeits- und
sozialpolitische Projekte auch in Deutschland die Grenzen dieser Projektkonstruk-
tionen. Es zeigt sich der Zielkonflikt, hochwertige, kundenorientierte Mobilitdtsdienst-
leistungen dauerhaft unter erschwerten Personalbedingungen anzubieten. Hinzu
kommt in einigen Gebieten NRWs die Aufgabe, zur Revitalisierung von Bahnhéfen bei-
zutragen, was eine zusatzliche Zersplitterung von Zielsetzungen und Aufgaben
bedeutet und von der Konzentration auf Kernkompetenzen abhalt. Es drangt sich in
diesem Zusammenhang die Frage auf, wieso ausgerechnet die Velostation unter er-
schwerten Personalbedingungen im Stande sein soll, Versdaumnisse in anderen Be-
reichen zu kompensieren. Zudem fragt sich, ob das Modell Velostation dazu geeignet
ist, Arbeitslose und Sozialhilfeempfanger bei der Reintegration in den Arbeitsmarkt zu
unterstlitzen oder ob dafiir eine gezielte Direktférderung der betroffenen Personen
nicht effektiver und effizienter ware.

Die grosse Abhdngigkeit von arbeits- und sozialpolitischen Programmen stellt die Velo-
stationen vor stéandige Existenzprobleme, weshalb die von Stddele befragten Experten
diese Konstruktionen durchweg als Zukunftsmodell fiir Velostationen ablehnen. Statt
dessen wird vorgeschlagen, durch eine gezielte Selbstandigenférderung den Betrei-
bern von Velostationen den Start zu erleichtern und sie auf dem Weg in die
Selbstandigkeit zu unterstitzen.

Die befragten Experten gehen davon aus, dass flUr kleinere Stationen langfristig nur
personalarme Systeme mit moderner Technologie tragfahig sind. Aus diesem
Grund wird das NRW-Konzept als Interimsldésung gesehen, das flr ein dauerhaft
tragféahiges Modell wenig hilfreich ist.

Das Beispiel Minster zeigt allerdings, dass beim Zusammentreffen mehrerer Gunst-
faktoren (Nutzerpotenzial, Standort, kundenorientiertes Service-Angebot, kunden-
freundliche Offnungszeiten, attraktives Erscheinungsbild) nicht nur eine sehr grosse
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Velostation zum Erfolg wird und eine hohe Aus- und selbst Uberlastung erreicht.
Minster zeigt auch, dass die Velostation zu nicht unerheblichen Modal-Split-Ver-
schiebungen zu Gunsten des Velos flihren kann.

Einflussfaktoren fiir Velostationen

Durch Auswertung einschlagiger Untersuchungen, Diplomarbeiten, Projektstudien und
-berichte sowie Expertengesprache mit Betreibern, Betreibergesellschaften, Bahnge-
sellschaften und kommunalen Velobeauftragten in der Schweiz, den Niederlanden und
Deutschland konnten wesentliche Erfahrungen ermittelt werden - positive wie negative
- die in den letzten Jahren mit Velostationen gesammelt wurden.

Trotz sehr unterschiedlicher Gréossen und Rahmenbedingungen der Stadte und sehr
unterschiedlicher Gréssen, Betriebsformen und Rahmenbedingungen der Velostationen
gibt es auffallend viele Ubereinstimmungen in den wichtigsten Einflussgréssen, die
sich als wesentlich fiir den Erfolg oder Misserfolg einer Velostation heraus stellen.

Einflussfaktoren fiir den Erfolg oder Misserfolg einer Velostation lassen sich in zwei
Hauptgruppen unterteilen: externe und interne Faktoren.

Externe Faktoren liegen ausserhalb des Einflussbereichs einer Velostation. Hierzu
gehoéren Faktoren, die das Nutzerpotenzial einer Velostation bestimmen wie

e Stadtgrésse und -struktur, Dichte, Nutzungsmischung

e sozio-6konomische und sozio-demographische Struktur

e Pendleraufkommen

e OV- und Fussverkehrsangebot und entsprechende Anteile im Modal Split

sowie als direkt konkurrenzierendes Angebot
e die unbewachten, kostenlosen Veloparkiersysteme am Bahnhof.

Interne Faktoren liegen im Einflussbereich einer Velostation. Hierzu zahlen im
wesentlichen:

e Standort

e Zeitbedarf an den Schnittstellen

e Erreichbarkeit

e Betreiberpersoénlichkeit

e Dienstleistungsangebot

e Werbung / Offentlichkeitsarbeit

e Erscheinungsbild / Qualitdtsstandards / Vereinheitlichung

In den nachfolgenden Tabellen sind die verschiedenen Auspragungen der externen
und internen Einflussfaktoren zusammengestellt. Bei jeder Auspragung ist angegeben,
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ob diese sich positiv oder negativ auf den Erfolg einer Velostation auswirkt. Eine Ge-
wichtung oder gar Quantifizierung der positiven oder negativen Auswirkungen ist mit
den vorhandenen Informationen nicht méglich. Dazu sind genauere Daten und ggf.
weitere Untersuchungen erforderlich.

Externe Faktoren fir den Erfolg oder Misserfolg einer Velostation

Einfluss

Einflussfaktor

Nutzerpotenzial

In der Stadt gibt es ein hohes Pendleraufkommen.

Die Stadt hat einen hohen Veloanteil im Modal Split.

Das Diebstahl- und/oder Vandalismuspotenzial am Bahnhof ist hoch.

+ 4|+ ]+

Die Dichte an Quellen und Zielen in Veloentfernung um den Bahnhof ist hoch.

+

Unter den Zugreisenden ist der Anteil an Ein- /Wegpendlern im Arbeitsverkehr hoch,
die Wohn- oder Arbeitsstandorte in Veloentfernung haben.

Unter den Zugreisenden ist der Anteil an studentischen Ein- / Wegpendlern hoch, die
Wohn- oder Hochschulstandort in Veloentfernung haben.

Es gibt eine grosse Zahl an Quellen / Zielen im Umkreis von
1 - 3 km rund um den Bahnhof.

Es gibt einen stark verbilligten Studententarif fiir den OV.

Viele Erwerbstétige kénnen den OV zu stark erméssigten Preisen nutzen.

Der lokale OV hat eine hohe Qualitit bzgl. Haltestellendichte, Liniennetzdichte und
Taktdichte.

Der OV-Anteil im Modal Split ist hoch.

Gute Fuss-Erreichbarkeit vieler Quellen und Ziele im Umkreis des Bahnhofs

Der Fussverkehrsanteil im Modal-Split ist hoch

Arbeitsstellen in der Umgebung nutzen die Velostation zur Unterstellung und Wartung
ihrer Geschafts- und Firmenvelos.

Es gibt einen Zupendleriiberschuss in einer Agglomeration mit gutem OV-Angebot in
Agglomeration und Kernstadt sowie eine kompakte Kernstadt.

Es gibt einen Zupendleriiberschuss bei einer Solitadrstadt mit schlechtem OV-Angebot
in der kompakten Kernstadt.

Die PendlerInnen verfiigen lber ein Velo an der Wohnungsseite der Transportkette.

Die PendlerInnen verfligen Uber ein Velo an der Aktivitatenseite der Transportkette.

Unbewachte Veloparkiersysteme

Die Zahl der Stellplatze in der Velostation Ubersteigt die Zahl der kostenlosen
Abstellanlagen.

Der Qualitatsstandard des bewachten Parkierens liegt deutlich Gber dem des
unbewachten Parkierens.

Der Standort der Velostation ist deutlich gunstiger als die Standorte der
unbewachten Veloparkiersysteme.

'Wildes' Parkieren ausserhalb der Abstellanlagen wird kontrolliert bzw. unterbunden.

Es gibt am Bahnhof nur bewachte, kostenpflichtige Velostellplatze.

positiver Einfluss - negativer Einfluss
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Interne Faktoren flir den Erfolg oder Misserfolg einer Velostation

Einfluss | Standort

+ Die Distanzen zu allen Bahnsteigen sind kurz.

+ Die Lage der Velostation Haupteingang des Bahnhofs ist glinstig.

+ Die Lage der Velostation steht in rdumlichem Bezug zu den Haupt-Besucher- und -
Kundenstrémen.
Zeitbedarf an den Schnittstellen

+ Die Velostation ist problemlos fahrend erreichbar.

+ Abgabe / Einstellen des Velos ist ziigig und ohne Zeitverzégerung maoglich.

+ Abholen des Velos ist zligig und ohne Zeitverzégerung maéglich.

+ Der Fussweg zwischen Velostation und Bahnsteig bzw. zur Zugtlr braucht wenig Zeit.
Erreichbarkeit

+ Die Velostation ist direkt, sicher, schnell (ber das 6rtliche Strassennetz bzw.
Veloroutennetz erreichbar.

+ Die Velostation ist im Strassen- bzw. Veloroutennetz in einem Umkreis von ca. 500m
klar und konsequent bis hin zum Eingang signalisiert.
Betreiberpersonlichkeit / Personal
Der Betreiber ist engagiert, besitzt die verschiedenartigen, flir eine Velostation

+ erforderlichen Qualifikationen und hat das langfristige Ziel, die Velostation rentabel
zu betreiben.

+ Der Betreiber ist kundenorientiert.

+ Der Betreiber denkt nicht nur betriebswirtschaftlich, sondern auch verkehrspolitisch
und versteht die Velostation als Element der gesamten Transportkette.

+ Die Velostation hat das flir das Angebot hochwertiger Dienstleistungen erforderliche
Fachpersonal.
Bei Betrieb der Velostation als Beschaftigungs- oder Qualifizierungsprojekt: der

+ Betreiber hat die erforderliche Motivation, Erfahrung und Flexibilitat im Umgang mit
und Betreuung von Beschaftigten.
Dienstleistungsangebot

+ Die Offnungszeiten orientieren sich am Fahrplan, d.h. Offnung vor dem ersten Zug,
Schliessung nach dem letzten, moglichst an sieben Tagen der Woche.

+ Teile der Velostation sind fiir DauerkundInnen 24 Stunden an sieben Tagen der
Woche zugdnglich.

+ Die Dienstleistungen orientierten sich an den Hauptkundengruppen und sind im
Hinblick auf diese KundInnen optimiert.

+ Es gibt eine kostenlose Pressluft-/Fusspumpe.

+ Es gibt Pannenservice und andere Kleinreparaturen.

+ Es gibt einen kompletten Reparaturschnellservice (morgens gebracht - abends
gemacht bzw. abends gebracht - morgens gemacht).

+ Es gibt ein Mietveloangebot.

+ Es gibt ein 'schnelles Mietveloangebot mit Wartungsservice' (dhnlich Call-a-Bike), das
Pendler flr den Nachtransport abonnieren kénnen.

+ Bei den angebotenen Dienstleistungen wird ein gleichbleibend hoher
Qualitatsstandard eingehalten.
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Werbung, Offentlichkeitsarbeit

+ Uber verschiedene Kanéale wird regelméssig fiir die Velostation geworben und (iber
ihr Dienstleistungsangebot informiert.
Zielgruppenorientierte Werbung wendet sich an die potenziellen und tatsachlichen

+ HauptnutzerInnen: Erwerbstdtige, Studierende. Bei Arbeitsstellen /
Ausbildungseinrichtungen in der Umgebung wird fiir die Velostation geworben.
Arbeitsstellen / Ausbildungseinrichtungen werben fiir und informieren ihre

+ Beschaftigten Uber die Nutzung der Velostation im Rahmen ihres betrieblichen
Mobilitatsmanagements.

+ Zielgruppenorientierte Werbung wendet sich an Bahnreisende.

+ Bei Sonderaktionen werden Jahresvignetten zu reduziertem Preis verkauft o.
verlost./ Es gibt Schnupperabos fiir begrenzten Zeitraum.
Vor der Eroffnung der Velostation gibt es eine intensive Information im Vorfeld, um

+ die potenziellen NutzerInnen Uber Sinn und Nutzen dieser neuartigen Dienstleistung
aufzuklaren.

+ Die Velostation wird mit einem Eréffnungsfest erodffnet.

+ Vor Eréffnung einer neuen Velostation werden Jahresvignetten zum Sonderpreis
verkauft.
Erscheinungsbild & Qualitatsstandards & Vereinheitlichung
Die Velostation erflillt einheitliche Qualitdtsstandards und Konditionen, die fir alle

+ Velostationen gelten. Dies betrifft Offnungszeiten, Tarife, Dienstleistungen, Erschei-
nungsbild.

+ 'Velostation' ist ein allgemein bekanntes Standardelement eines Bahnhofs.

+ Das Abonnement fir die Nutzung der Velostationen am Start- und am Zielbahnhof
ist in das Streckenabonnement integriert.

+ Das ,,GA+Velo" beinhaltet die Nutzungsberechtigung fir alle Velostationen an
Schweizer Bahnhofen

+ positiver Einfluss - negativer Einfluss
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Teil V
Schlussfolgerungen
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Schlussfolgerungen

Zentrale Voraussetzung fir den Erfolg einer bewachten Velostation wie das Velogate
ist das Vorhandensein eines Nachfragepotenzials. Ob ein bestehendes Nachfrage-
potenzial wirklich ausgeschopft wird, hdangt sodann von der Velostation und ihren
Eigenschaften ab.

Nachfragepotenzial

Ein Nachfragepotenzial besteht - es bleibt aber madssig

Entscheidend flir die Existenz eines hohen Nachfragepotenzials nach bewachten Velo-
abstellplatzen sind die folgenden Elemente:

e Hohe Dichte an Quellen und Zielen in Velodistanz

e Hohes Pendlerverkehrsaufkommen

e Hoher Veloanteil im Modal Split

e Hohes Diebstahl- und/oder Vandalismuspotenzial

e Hochschulstandort in Velodistanz

Negativ auf das Nachfragepotenzial wirken sich aus:

e Stark verbilligte Studententarife im OV

e Verglinstigte OV-Tarife fir Erwerbstétige

e Hohe OV-Qualitat (Haltestellendichte, Takt, Netz)

e Hoher OV-Anteil im Modal Split

e Hoher Fussverkehrsanteil im Modal-Split

e Gute Fusserreichbarkeit vieler Ziele im Umkreis des Bahnhofs
e Hoher 6V- und Fussverkehrsanteil im Vor-/Nachtransport

Betrachtet man die Zusammenstellung so zeigt sich, dass am Hauptbahnhof Zirich
sowohl die sich positiv als auch die sich negativ auf das Nachfragepotenzial aus-
wirkenden Elemente gegeben sind. Ein Nachfragepotenzial besteht, es bleibt aber
massig.

Ausschopfung des Nachfragepotenzials

Standort/Erreichbarkeit:

Das Velogate erschliesst v.a. das angrenzende Quartier

Mit 34 Prozent aller Befragten stammen deutlich am meisten Kunden des Velogates
aus dem unmittelbar angrenzenden Quartier Industrie - gleich viele wie auf den
kostenlosen Abstellplétzen. Bahnkunden, die einen Umweg in Kauf nehmen missten,
ziehen die naher gelegenen unbewachten Abstellplatze vor.

Misst man die Standortqualitdt des Velogate an den bei anderen Velostationen,
Untersuchungen oder Richtlinien genannten Standortkriterien, so zeigt sich, dass der
Standort des Velogate nur fiir diejenigen Bahnreisenden gut geeignet ist, die den
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Bahnhof aus Norden und Westen erreichen und zu einem der Gleise in der Nahe des
Velogate wollen. Fir alle anderen Reisenden ist sowohl das Velogate schlecht er-
reichbar als auch der Fussweg vom Velogate zum Gleis bzw. zum Zug recht lang.

Zeitbedarf an der Schnittstelle:

Verschiedene Sichtweisen

Aus Sicht der Nicht-Nutzer ist das Velogate zu langsam, ein Grossteil der Nutzer
beurteilt die Geschwindigkeit aber positiv. Trotz generell guter Beurteilung durch die
heutigen Kunden gibt es bei der Geschwindigkeit teilweise ,nur® geniigende oder
sogar ungeniigende Noten. Der Ubergang vom Velogate zu den Geleisen kann grund-
satzlich positiv beurteilt werden.

Unbewachte Veloparkiersysteme:

Grosses Angebot aber auch grosses Diebstahl- und Vandalismus-Risiko

Rund um den Bahnhof und das Velogate besteht ein grosses Angebot an kostenlosen
Veloabstellplatzen auf hohem Qualitatsniveau und - je nach Zufahrtsrichtung - teils
deutlich besserer Erreichbarkeit und Nahe zu den Gleisen und Hauptbesucherstrémen.
Einem beachtlichen Teil der Velogate-Nutzer und der Benutzer der kostenlosen Ab-
stellplatze wurde am HB ein Velo gestohlen oder beschadigt. Fir einen grossen Teil
der befragten Nicht-Nutzer ist die Qualitat der Diebstahleinrichtungen auf den kosten-
losen Abstellplatzen voéllig unwichtig. Diese Personen werden kaum je ins Velogate
wechseln. Bei den Nutzern ist der Schutz vor Diebstahl oder Beschadigung mit Ab-
stand der wichtigste Grund flir die Wahl des Velogates. Der grdsstenteils fehlende
Witterungsschutz der unbewachten Abstellplatze ist eine weitere Chance fiir das Velo-
gate.

Betreiber/Personal:

Erfolgsfaktoren nicht erfiillt

Trotz der mehrheitlich guten Beurteilung des Personals wird durch die Nutzer bei der
Freundlichkeit und Kompetenz des Personals ein Verbesserungspotenzial geortet. Die
Erfahrungen und Einschatzungen aus dem In- und Ausland lassen die Zukunftschan-
cen eines als Sozial- und Arbeitslosenprojekt betriebenen Personalmodells aus Sicht
der Potenzialausschépfung als gering erscheinen.

Dienstleistungsangebot/Kosten:

Optimierbar - fiir Frauen und dltere Personen stimmt das Preis-Leistungs-
verhdltnis besser

Trotz generell guter Beurteilung durch die Nutzer ist das Dienstleistungsangebot des
Velogates optimierbar. Insbesondere die Offnungszeiten werden beméngelt - sie
sollten vom ersten bis zum letzten Zug reichen. Ansatzpunkte fir Kritik sind zudem
der Reparaturservice und das Preis-Leistungsverhaltnis. Die Kunden des Velogates
sind haufiger im Besitze von hdéherwertigen Velos als die Nicht-Kunden. Das Velogate
vermag also Leute anzuziehen, denen die Vorteile des Velogates etwas bedeuten und
die bereit sind, fir die Dienstleistung einen Preis zu bezahlen. Frauen und &altere Per-
sonen koénnen offenbar ihr generell hdoheres Sicherheitsbedilrfnis im Velogate be-
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friedigen. Wahrscheinlich ist das héhere Durchschnittsalter auch mit dem altershalber
steigenden Einkommen erklarbar: man kann sich dann einerseits ein teureres Velo
leisten und ist andererseits oder zusatzlich bereit, die Kosten fir das Velogate zu be-
zahlen. Die Nicht-Nutzer beurteilen das Velogate als zu teuer. Da die Tarife des Velo-
gates in den gleichen Gréssenordnungen liegen wie bei anderen, erfolgreicheren Velo-
stationen, dirfte der heutige Preis allerdings kein ausschlaggebender Grund fir die
geringe Nutzung bilden.

Werbung/Offentlichkeitsarbeit:

Selber reinschauen und Empfehlungen sind massgebend

Der eigene Antrieb, beim Velogate vorbeizuschauen, und die Empfehlung von Freun-
den und Kollegen, dies zu tun, haben einen Grossteil der bestehenden Kunden zum
Velogate gefiihrt. Werbung und Offentlichkeitsarbeit werden kaum wahrgenommen.
Bei den Benutzern der kostenlosen Abstellplatze hingegen sind v.a. die Stelltafeln fir
die Bekanntheit des Velogates verantwortlich. Die Flugblatter des Velogates werden
wenig wahrgenommen - vermutlich deshalb, weil sie sich gegen andere Flugblatter
behaupten missen.

Erscheinungsbild:
Wenig erbaulich
Lage und Bau des Velogates werden verschiedentlich durch die Nutzer kritisiert.

Nutzung:

Im Velogate parkieren vor allem Zupendler - tiglich und in jeder Saison

Die kostenlosen Abstellplétze werden zu rund zwei Dritteln aller Befragten von Weg-
pendlern — also tagsliber — genutzt. Im Gegensatz dazu wird das Velogate zu knapp
zwei Dritteln von Zupendlern frequentiert und die Velos dort somit nachts und am
Wochenende abgestellt.

Sowohl die Velogate-Kunden als auch die Nutzer der kostenlosen Abstellpldtze sind
grossmehrheitlich Ganzjahresfahrer oder fahren zumeist in den drei warmeren Jahres-
zeiten. Auch parkiert ein Grossteil der Befragten taglich am Hauptbahnhof.

Das Velogate weist im Vergleich mit den kostenlosen Abstellpldtzen gewisse Einstiegs-
hemmschwellen (Registrierung, Erfahrung) auf. Diese kdnnen am besten bei regel-
massiger Nutzung Uberwunden werden.

Mogliche Anreize:

Qualitatsstandards und integrierte Transportketten Velo-Bahn

Einheitliche Qualitatsstandards und Integrationsformen der Velogatenutzung in Dauer-
abonnemente (z.B. GA) konnten sich bisher in der Schweiz nicht etablieren, wiirden
aber die Attraktivitat und die Nutzung von Angeboten wie dem Velogate steigern.
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Fazit

Die Nachfrage ist relativ klein, kann aber gesteigert werden

Aufgrund der grossen Verbesserungsmoglichkeiten bei den fiir die Ausschépfung des
Nachfragepotenzials verantwortlichen Elementen ist davon auszugehen, dass das
bestehende Potenzial heute nicht ausgeschopft wird. Bei einem Ausbau der Abstell-
maoglichkeiten sollte auf die Optimierung dieser Elemente geachtet werden.

Zentrale Bedeutung des Standortes

Der Standort der Velostation ist - neben anderen Elementen (v.a. Offnungszeiten, Re-
paraturmoglichkeiten sowie weitere auf die Hauptnutzergruppe Zupendler zuge-
schnittene Dienstleistungen) - von zentralster Bedeutung fiir die Ausschépfung des
Nachfragepotenzials: auch ein hochstehendes Veloabstellangebot wird nur dann gut
genutzt, wenn es in kirzest méglicher Distanz zu allen Geleisen und den wichtigen
Einrichtungen des Bahnhofs steht. Die bauliche Situation des Hauptbahnhofes verlangt
unter diesem Aspekt als Optimum eine zentrale unterirdische Velostation mit direktem
Zugang zu den verschiedenen Gleisen. Aufgrund des vergleichsweise geringen
Nachfragepotenzials dirften aber auch mindestens drei dezentrale oberirdische Velo-
stationen oder ,Satelliten™ zu einer massiven Verbesserung der Potenzialausschépfung
fihren.
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Anhang 1 - Plan PLZ Stadt Ziirich

Ubersichtsplan mit Postleitzahlen der Ziele auf Stadtgebiet
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Anhang 2 - Fragebogen Nicht-Nutzer

Befragt werden nur mit dem Velo wegfahrende Personen. Kontakt idealer-
weise bei Aufschliessen Schloss

Griiezi, Darf ich Ihnen kurz ein paar Fragen zu den Veloabstellplatzen am
Hauptbahnhof stellen? - Vielen Dank - Auftraggeber ist die Verkehrsplanung
der Stadt Ziirich.

1)  Nutzen Sie Ihr Velo das ganze Jahr etwa gleich haufig?
1=ja, ganzes Jahr, 2=v.a. Frihling, Sommer und Herbst, 3=v.a. Sommer, 4=selten,
sporadisch, Zusatz: a)=nur bei trockenem Wetter

2) Wie haufig parkieren Sie hier ihr Velo? (wdhrend og. Nutzungsperiode)
1=praktisch taglich, 2=1-2x/Woche, 3=1-2x/Monat, 4=seltener, 5=zum 1. mal

3) Kommen Sie jetzt von der Arbeit/von zuhause oder von anderswo?
1=Arbeit, 2=Schule/Ausbildung, 3=von Zuhause, 4=Einkauf, ,Ladelen",
5=Besuch Dienstleistung (Bank, Post, Coiffeur, etc.), 6=Restaurant/Café/Bar,
7=Unterhaltung (Kino, Theater, Ausstellung, Konzert), 8=Anderes (aufschreiben!)

4a) Kommen Sie normalerweise direkt vom Zug zum Velo oder machen Sie
zwischendrin noch etwas anderes?
1=ja, normalerweise direkt vom Zug (-> Frage 5a)
2=nein, normalerweise gehe ich zwischendrin noch ... (-> Frage 4b)
3=Ich komme nicht vom Zug (-> Frage 5a)

4b) was machen Sie nhormalerweise zwischendrin?
1=Einkauf, 2=Kiosk, 3=Lddelen, 4=Besuch Dienstleistung (Bahnschalter, Bank, Coiffeur),
5=Restaurant/Café/Bar, 6=Anderes (aufschreiben!)

4c) Ist,das"™ im Bahnhof oder klar ausserhalb?
1= im Bahnhof (Bhf-Halle, Shopville, Bhf-Passage)
2= klar ausserhalb

5a) Wo fahren Sie jetzt dann mit dem Velo hin?
1=zur Arbeit, 2=zur Schule/Ausbildung, 3=nach Hause, 4=zum Einkauf, ,Ladelen",
5=zu Besuch Dienstleistung (Bank, Post, Coiffeur, etc.), 6=in Restaurant/Café/Bar, 7=zu
Unterhaltung (Kino, Theater, Ausstellung, Konzert), 8=zu Besuch bei Privat, 9=Anderes
(aufschreiben!)

5b) Konnen Sie mir die Postleitzahl Ihres Zieles und die ungefidhre Fahrzeit
mit dem Velo sagen?
aufschreiben!
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Genauer interessiert uns das Velogate. Das ist eine bewachte Velostation, wo
man sein Velo gegen eine Jahresgebiihr von Fr. 120.- abstellen kann. Es liegt
dahinten in einem Container (zeigen!) und ist taglich vom morgen um halb
sieben bis Mitternacht gedffnet.

6) Haben Sie vom Velogate schon mal Gebrauch gemacht oder das Angebot
ganz konkret gepriift?
1 = ja, bereits mal genutzt (-> Frage 7)
2 = ja, Angebot geprift aber noch nie genutzt (-> Frage 7)
3 = nein (-> Frage 9)

7) Sie kennen das Angebot des Velogates und parkieren jetzt trotzdem hier.
Wie wichtig sind die folgenden Punkte fiir diesen Entscheid gewesen?
4=sehr wichtig, 3=eher wichtig, 2=eher unwichtig, 1=vdéllig unwichtig, x=weiss nicht

a) Geschwindigkeit des Abstellens 4 3 2 1
b) Offnungszeiten Velogate 4 3 2 1
c) Kosten Velogate (Kosten/Nutzen) 4 3 2 1
d) Personal Velogate 4 3 2 1
e) Qualitat der Einrichtungen gegen Diebstahl hier 4 3 2 1
f) Zugang vom Abstellplatz zum Gleis 4 3 2 1
g) anderer wichtiger Grund? 4 3 2 1

8) Wie sind Sie auf das Angebot des Velogate aufmerksam geworden?
(-> nachher weiter bei Frage 10)
1=Flugblatt, 2=Stelltafel, 3=Tramwerbung, 4=anderer Werbekanal, 5=Empfehlung
Freunde/Kollegen, 6=0ohne speziellen Anstoss selber mal reingeschaut, 7=IG Velo/VCS,
8=anderer Grund, 9=weiss nicht mehr

9) Warum haben Sie das Velogate-Angebot nicht gepriift
1=fehlende Info, 2=bin mit Abstellgelegenheit hier zufrieden, 3=kein Interesse, 4=weiss
nicht, 5=werde es jetzt dann priifen, 6=anderer Grund (aufschreiben!)

10) Ist Ihnen hier am Bahnhof Ziirich schon mal ein Velo gestohlen oder
beschadigt worden?
1=ja gestohlen, 2=ja, beschadigt, 3=nein (evtl. Haufigkeit notieren: z.B. 1/3x)

11) Wenn Sie einen Wunsch aussern konnten...
aufschreiben!

Das war's. Vielen Dank und ,uf wiederluege"

Veloqualitat/-typ
1=einfaches ,Bahnhofsvelo®, 2=normales Citybike, 3=normales Mountainbike, 4=teures
Qualitatsvelo, 5=Spezialmodell (z.B. Liegevelo), 6=anderes (notieren!)

Alter, Geschlecht, Zeit
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Anhang 3 - Fragebogen Nutzer
Sehr geehrte Velogate-Nutzerin, sehr geehrter Velogate-Nutzer

Durch das Ausfiillen dieses Fragebogens kénnen Sie mithelfen, das Angebot
der bewachten Velostation ,Velogate" am Zircher Hauptbahnhof zu ver-
bessern. Die Beantwortung der Fragen wird Sie etwa 8-12 Minuten in An-
spruch nehmen. Vielen Dank flr Ihre Unterstiitzung!

Ganz am Anfang: wieviel Erfahrung haben Sie mit dem Velogate?
1) Wahrend welcher Zeitdauer haben Sie insgesamt das Velogate am

Ziircher Hauptbahnhof genutzt?

13 mehrals ein Jahr 50 ca. 1 Monat

20 ca. 8-12 Monate 60 ca. 2-3 Wochen

303 ca.5-7 Monate 703 ca. 1 Woche

40 ca. 2-4 Monate 8 O weniger als 1 Woche

Alle folgenden Fragen beziehen sich auf die oben in Frage 1 angegebene Er-

fahrungsdauer:

2) Wie haufig haben Sie Ihr Velo im Velogate parkiert?
1 Q praktisch taglich 4 0 seltener
203 ca. 1-2 mal pro Woche 50 bisher einmalig

33 ca.1-2 mal pro Monat

3) Zu welchen Zeiten haben Sie normalerweise Ihr Velo im Velogate
parkiert? (Mehrere Antworten maglich)

10 vormittags 4 0 abends
2 0 mittags 50 Uber Nacht
3 @ nachmittags 6 O Ubers Wochenende
4) Haben Sie Ihr Velo manchmal auch ausserhalb des Velogate parkiert?
1 0 ja, praktisch taglich 4 0 ja, seltener
20 ja, 1-2 mal pro Woche 50 nein, praktisch nie

30 ja, 1-2 mal pro Monat

5) Geben Sie hier an, ob sich Ihre Velonutzung je nach Saison dandert
1 0 nutze Velo ganzjahrig 3 @ nutze Velo im Frihling, Sommer, Herbst
23 nutze Velo nurim Sommer 4 01 nutze Velo nur vereinzelt

Stellen Sie sich vor, Sie hatten gerade ihr Velo im Velogate abgeholt:
6a) Wo sind Sie mit dem Velo vom Velogate aus normalerweise hingefahren?
(bitte nur haufigstes Ziel angeben!)

13 zur Arbeit 50 zu Restaurant/Cafe/Bar
2 0 zur Schule/Ausbildung 6 Q zu Freunden/Bekannten/Verwandten
3 0 nach Hause 7 Q Anderes:

4 0 zum Einkaufen/Ladelen

6b) Welches ist die Postleitzahl dieses Zieles?

hier bitte die Postleitzahl eintragen:

6c) Wie lange dauerte ihre Velofahrt dorthin ungefahr?

hier bitte die Velofahrzeit in Minuten eintragen: Minuten
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Uns interessiert nun, woher Sie vor dem Abholen des Velos im Velogate
gekommen sind:

7) Woher kamen Sie vor dem Abholen des Velos im Velogate?

10 von der Arbeit 503 von Besuch Dienstleistung (z.B. Post)

2 0 von der Schule/Ausbildung 6 O aus Restaurant/Cafe/Bar

30 von zu Hause 7 Q Unterhaltung (Kino, Theater, Ausstellg.)
4 0 vom Einkaufen/Ladelen 8 O Anderes:

8) Sind Sie vor dem Abholen des Velos in der Regel mit dem Zug

zum Bahnhof gekommen?
10 ja (> weiter bei Frage 9a)
2 03 nein (= weiter bei Frage 10)

Hier wenden wir uns der Zeit zwischen Zugsankunft und Velo-Abholen zu:

9a) Gingen Sie normalerweise direkt vom Zug zum Velogate?
1 0 ja, normalerweise direkt vom Zug (- weiter bei Frage 10)
2 0 nein, ich habe normalerweise zwischendrin noch... (= weiter bei Frage 9b)

9b) Was machten Sie normalerweise zwischendrin?
(mehrere Antworten maoglich)

10 Einkauf 4 O Dienstleistung (Bank, Bahnschalter)
20 Kiosk 50 Restaurant/Cafe/Bar
30 Ladelen 6 0 Anderes:

9c) War das im Bahnhof oder klar ausserhalb?
1 0 im Bahnhof (inkl. Shopville) 2 O klar ausserhalb Bahnhof

Helfen Sie uns nun mit Ihrer Beurteilung, das Velogate zu verbessern:
10) Mit welcher Note beurteilen Sie die nachfolgenden Elemente des

Velogates? (zutreffende Zahl bitte umkreisen: @ )

(6=sehr gut, 5=gut, 4=genlgend, 3=ungenigend, 2=schlecht, 1=sehr schlecht, x=
weiss nicht)

a) Geschwindigkeit des Abstellens

b) Offnungszeiten Velogate

c) Kosten Velogate (Preis/Leistung)
d) Freundlichkeit Personal Velogate

e) Eingang/Zugang zum Velogate

f) Reparaturmoglichkeit Velogate

g) Sonstige Dienstleistungen Velogate
h) Lage Velogate am Bahnhof

(o) JNe) o) Ie) o) o) o) o))
o1 U1 U1 U1 U1 U1 U1 Ul
N N N N A N A G N 0N
W W w w wwww
N NN N NDNDNNDN
e e R S N -
X X X X X X X X
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11)

12)

13)

14)

15)
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Wie wichtig waren die folgenden Argumente fiir Ihren Entscheid,

das Velogate zu nutzen? (zutreffende Zahl umkreisen: ©) )
(4=sehr wichtig, 3=eher wichtig, 2=eher unwichtig, 1=vdllig unwichtig, x=weiss nicht)

a) Witterungsschutz 4 3 2 1
b) Schutz vor Diebstahl oder Beschadigung 4 3 2 1
c) Situation auf den Ubrigen Abstellgelegen-

heiten rund um den Bahnhof 4 3 2 1
d) Reparaturmoglichkeiten 4 3 2 1
e) Anderer Grund: 4 3 2 1

Wie sind Sie auf das Angebot des Velogate aufmerksam

geworden?

10 durch Flugblatt 50 durch Empfehlung Freunde/Kollegen
2 Q durch Stelltafel 6 O selber mal reingeschaut

33 durch Tramwerbung 7Q IGVelo/VCS

4 0 durch andere Werbung 8 0 Anderes:

Wiirden Sie das Velogate weiterempfehlen?
10 ja
20 nein: warum nicht?:

Ist Ihnen am Hauptbahnhof Ziirich frither schon mal ein Velo

gestohlen worden?
13 ja; Haufigkeit: 20 nein

Ist Ihnen am Hauptbahnhof Ziirich frither schon mal ein Velo

beschadigt worden?
13Q ja; Haufigkeit: 20 nein

Abschliessend interessieren uns einige Angaben zu Ihrer Person und zu Ihrem

Velo:

16)

17)

18)

Welcher Altersgruppe gehoren Sie an?

1 3@ unter 18 Jahre 50 46-55 Jahre
20 18-25 Jahre 60 56-65 Jahre
303 26-35 Jahre 7 Q (Uber 65 Jahre

4 Q 36-45 Jahre

Ihr Geschlecht?
1 3Q weiblich 2 Q0 mannlich

In welcher beruflichen Position befinden Sie sich?

10 Arbeitslos 50 Hausfrau/Hausmann

2 0 Angestellte/r 6 O in Ausbildung (Schule, Studium)

3 Q0 Leitende/r Angestellte/r 7 OQ Rentner/-in (Alters-, IV-Rente usw.)
4 01 Selbstandig 8 0 Anderes:
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19) Bitte geben Sie uns die Postleitzahl Ihres Wohnortes an

hier bitte die Postleitzahl eintragen:

20) Wie wiirden Sie Ihr Velo am ehesten beschreiben?

1 0 einfaches ,Bahnhofsvelo® 4 0 teures Qualitatsvelo
2 03 normales Citybike 50 Spezialmodell (z.B. Liegevelo)
3 3@ normales Mountainbike 6 0 Anderes:

Wollen Sie uns noch etwas Wichtiges mitteilen? Haben Sie Wiinsche be-
treffend der Veloabstellgelegenheiten am Bahnhof Zlrich oder betreffend
Velogate? Sie kénnen diese hier anbringen:

Die Befragung kann anonym beantwortet werden. Ihre Angaben werden nur
zu statistischen Zwecken verwendet. Wenn Sie an der Verlosung teilnehmen
méchten und den Stadtplan ,,Mobil in Zirich" erhalten mbchten, geben Sie
bitte nachstehend Ihre Angaben bekannt:

Name: (Angabe freiwillig)
Vorname: (Angabe freiwillig)
Strasse: (Angabe freiwillig)
PLZ: (Angabe freiwillig)
Ort: (Angabe freiwillig)
Telephon: (Angabe freiwillig)

Q Ich habe den Fragebogen nicht ausgefiillt und méchte nur an der Verlosung teilnehmen.
Q Ich besitze den Stadtplan ,Mobil in Zlrich™ bereits und mdéchte ihn nicht mehr erhalten.

Besten Dank fiir Ihre Mitarbeit!

Bitte Fragebogen mit beiliegendem Rickantwortcouvert bis 15. Oktober
2001 retournieren: Planungsblro Jud, Bolleystr. 29, 8006 Zurich.
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Anhang 4 - Gesprachsleitfaden Velostationen

Angaben/Abschatzung zur Struktur der Velostationsnutzenden
Altersgruppe und Geschlecht der Velostationsnutzenden

Reisezeit mit dem Velo zu den hauptsachlichen Quell- und Zielgebieten (evtl.
Bezeichnung der Gebiete)

Hauptsachlicher Reisezweck der Velostationsnutzenden

(Arbeit, Schule/Ausbildung, Einkauf, Freizeit (Ausfliige, Wandern), Besuch von
Dienstleistungen, Restaurant/Café/Bar, Unterhaltung (Kino, Theater, Museen etc),
Besuch von Freunden und Verwandten, etc.)

Nutzungsintensitat durch Nutzer (Anteile der einzelnen Gruppen)
(praktisch taglich, 1-2x/Woche, 1-2x/Monat, 5-11x/Jahr, 1-4x/Jahr, seltener)

Parkierdauer und -zeiten
(eher tagsuber (morgens, mittags, nachmittags), eher abends/nachts, eher Kurzzeit,
eher Langzeit, Wochenende, Ferien)

Bekanntheitsgrad der Velostation, der angebotenen Dienstleistungen
(Wieviel % aller am Bahnhof das Velo abstellenden Personen kennen die Velostation
und ihr Angebot?)

Angaben zu den abgesteliten Velos

Qualitat der Velos
Welcher Art sind die in der Station abgestellten Velos?

Angaben zur Velostation

Anzahl angebotene Velo-P / Anzahl normalerweise abgestellte Velos
Jahres- und Tagesganglinien, Ferien, Semesterferien, Touristen

Zugang zu Velostations-Abstellplatzen
ebenerdig, Rampen, Lifte, Treppe, Anzahl Geschosse, unterirdisch, direkter Zugang zu
Velostandern fir Nutzer?

Anbindung an umliegendes Strassennetz
ausgepragt einseitig orientiert, in alle Richtungen

Distanz zu Geleisen, zu Hauptgebaude Bahnhof, zu Billetautomat
Distanzangaben, Hinweis auf Treppen, Unterfiihrungen etc.
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Kontroll- und Bewachungssystem
elektronisch gesichert, automatisch, Mischform, Diebstahlsicherungssystem (Kartli,
Ausweise, Kleber, elektronisch, Depot, Quittungen etc.)

Art des Betriebs, Art des eingesetzten Personals
Kommerziell / Fachpersonal / Hilfskrafte / Arbeitslosen- oder Asylprogramm /
Behinderten-/Resozialisierungsprogramm / Kenntnis Landessprache

Geschwindigkeit der Bedienung, Wartezeiten
bestehen Wartezeiten?

Kosten pro Tag, Woche, Monat, Jahr

Offnungszeiten
Zusammenhang mit erstem und letztem Zug?

Zusatzdienstleistungen

Reparaturen, Veloreinigung, Veloladen, Verlauf von Ersatzteilen und (Gebraucht-)-
Velos, Ausleihe von Velos, (Kinder-)Anhanger, Trailerbikes, Kinderwagen, HPV,
unpersonl. GA und sonstige Mobilitdtsdienstleistungen, touristische Beratung, Velo-
kurier, Hauslieferdienst, Gepackaufbewahrung etc.

Architektur und Erscheinungsbild der Velostation
Container, Schuppen, Qualitatsbau, dusserlich ansprechend, integriert in anderes
Gebdude, Sichtbarkeit

Sicherheitsaspekte
z.B. Beleuchtung, Ubersichtlichkeit, Beurteilung Sicherheit Standort (Quartier, direkte
Umgebung)

Angaben zum Abstellplatzangebot ausserhalb der Velostation

Anzahl Velo-P / Anzahl dort abgestellte Velos
(gedeckte / nicht gedeckte / abschliessbare; Belegungsgrad der Velo-P)

Einsatz technischer Hilfsmittel
An- und Abschliessmdglichkeiten, Witterungsschutz, Praktikabilitat

Distanz zu Geleisen, zum Hauptgebdude des Bahnhofs, zu Billetautomat
Sicherheitsaspekte
(z.B. Beleuchtung, Ubersichtlichkeit, Diebstahlhdufigkeit)
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Werbung / Marketing
Art der Werbung (Flugblatter, Infotafeln, andere)
Inhalt der Werbung (bewachtes Abstellen, Zusatzangebote)

Haufigkeit der Werbung (Beispiele wenn mdglich beschaffen)

Einzugsgebiet der Velostation
Geldande (Gefélle, eben)

Velowege, Strassentypen im weiteren Umfeld
gutes Velowegnetz, weitgehend gefahrlose Zufahrten, gefahrliche Zufahrten

Art der Quartiere im Einzugsgebiet (Wohn- oder Arbeitsplatzquartiere)

Velokultur / “Umfeld" / Standorttypologie
Velopolitik
Veloanteil (Modalsplit) des Standorts

Standorttypologie Ort (z.B. Einwohnerzahl, Zu- od. Wegpendleriberschuss,
Universitatsstadt)

Standorttypologie Fussverkehr (z.B. Erreichbarkeit von Zielen ab Bahnhof)

Standorttypologie offentlicher Verkehr (z.B. 6V-Angebot ab Bahnhof)

Einschitzung durch Verantwortliche

Was misste verbessert werden, damit Nachfrage noch mehr steigt? Was ist das
Erfolgsgeheimnis der Velostation?

Gibt es bekannte Kundenwlnsche?

Bestehen Hinweise zur Kundenzufriedenheit?

Kontakthinweise Verantwortliche

Name, Adresse, Telephon, mail der Verantwortlichen

Betreiber, Gemeinde, 6V-Unternehmen, 6rtliche Nutzerorganisation, Gbergeordnete
Betreiberorganisation, Planungsbiiro der Velostation

Unterlagen/Doku
Potenzialanalysen, Erfolgskontrollen, Befragungsergebnisse (beschaffen, soweit vor-
handent!)
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