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1 Hintergrund und Ziele der >Statusanalyse
Fahrradverleihsystemec«

1.1 Hintergrund des Bundesmodellwettbewerbs »Innovative
Fahrradverleihsysteme — neue Mobilitdt in Stadten«

Mit der intensiven medialen Berichterstattung seit 2007 Uber neue Fahrradverleihsysteme
wuchs in Deutschland das politische Interesse am Fahrradverleih. Verschiedene Verbdnde
griffen das Thema auf, viele Kommunen und Verkehrsunternehmen diskutierten die neuen
Optionen. Das zustandige Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) war durch die Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans (NRVP) starker als fri-
her fur die Radverkehrspolitik politisch und administrativ sensibilisiert. Spatestens durch
die beachtlichen technologischen Entwicklungen in der Fahrzeugsicherung und -ortung
sowie der Betriebslogistik, durch die parallele Debatte Uber Elektromobilitdt und das
beachtliche wirtschaftliche Interesse neuer Investoren an Fahrradverleihsystemen in eini-
gen europdischen Landern — wie etwa Frankreich und Spanien — war das Thema auf der
politischen Agenda. So folgte als Uberall begriiite Aktivitat der Bundesregierung in diesem
Handlungsfeld die Ausschreibung zum Wettbewerb »Innovative 6ffentliche Fahrradver-
leihsysteme — Neue Mobilitdt in Stddten«. In der Zielsetzung ergab sich nach den ersten
Vorankindigungen noch eine Modifikation, denn zundchst sollte das Wettbewerbspro-
gramm ausschliel8lich auf GroRstddte konzentriert werden, in der Annahme, vor allem far
diese sei das Thema relevant. Die aktuelle Entwicklung zeigte aber, dass sich auch immer
mehr Mittel- und Kleinstadte, genauso wie ldandliche Regionen mit dem Thema auseinan-
dersetzten und es wenig sinnvoll ware, diese auszuschliefen. Deshalb konnten sich
schlussendlich Stadte und Gemeinden, Landkreise und regionale Kooperationen, Verkehrs-
unternehmen und -verbiinde mit Projektideen bewerben, die die Errichtung eines 6ffentli-
chen Fahrradverleihsystems vorsahen (vgl. BMVBS 20093, 0.S.). Aus den Bewerbungen soll-
ten die besten Konzepte ausgewahlt und mit einer Summe von insgesamt zehn Millionen
Euro gefdrdert werden. Fir den Einsatz von Elektrofahrradern sollten zusatzlich 2,7 Millio-
nen Euro zur Verfligung stehen (vgl. ebd.).

Der Aufruf wirkte: 44 Bewerber fanden es lohnend, in 6ffentliche Leihrader zu investieren;
erst kreative Ideen und dann, vor allem im Falle der Forderung, vielleicht aber auch unab-
hdangig davon, auch Geld. Viele Medien haben Uber das Programm und seine Bewerberi-
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deen berichtet'. Das Besondere war, dass sich auch die Anbieter von Fahrradverleihsyste-
men am Wettbewerb beteiligen konnten, in Kooperation mit Gebietskdrperschaften. Alles
in allem hat das Projekt die Dynamik des Themas verstarkt*:

»Wir waren sehr liberrascht, wie viele Stédte sich gemeldet haben auf den Aufruf
hin, ein Fahrradverleihsystem einzurichten. Ich denke, Fachplaner sind sich be-
wusst, dass dieses Thema existiert und wenn das verbunden wird mit einer Sub-
vention oder mit einer Férderung vom Bund, dann ist das auch ein schickes The-
ma.« (Tilman Bracher, DIFU, im Interview am 19.02.2010).

Aus den 44 Bewerbungen wurden von der Jury sieben als »besonders innovativ« ausge-
zeichnet und acht erhielten eine Forderzusage (vgl. WUPPERTAL INSTITUT 2009, S. 1f). Ziel
der Modellvorhaben ist, die unterschiedlichen Fahrradverleihsysteme vergleichend zu
bewerten, mdglichst viele kommunale Praxisbeispiele zu initiieren und dabei mdoglicher-
weise auch Elektrofahrrader als Nebenoption einzubeziehen. Aus der Sicht der einschlagi-
gen Fachszene ist das grolle Interesse an den Modellvorhaben ein ausgesprochener Erfolg.
Der Wettbewerb hat einiges an kreativer Diskussion (technische, logistische und verkehrs-
konzeptionelle Optionen) und auch an lokalem bzw. regionalem politischem Interesse aus-
geldst.

1.2 Ziele der Statusanalyse

Hieraus konnte leicht der Eindruck entstehen, beim Thema kommunaler Fahrradverleih sei
der Durchbruch erreicht, jetzt beganne auf breiter Front die Umsetzung solcher Projekte in
den Kommunen und Regionen. Um sich nicht zu vordergriindig einer solchen Euphorie hin-
zugeben, erschien es wichtig, Uber das Netzwerk der Bewerber hinaus auf breiter Basis zu
eruieren, wie groR denn tatsachlich das konkrete kommunale Interesse am Fahrradverleih
ist, wie dessen Chancen und Potenziale eingeschatzt werden, welche Bedenken es gegen
dies Innovation gibt und wie die Verkehrsplanung konzeptionell mit diesem Baustein einer
integrierten Mobilitatspolitik umzugehen gedenkt.

1 in der Mehrzahl positiv, vgl. zB. TIONG, S. 2009, o.5.: »Wolfgang Tiefensee: Zehn Millionen fir Leihrader« oder
NICOLAS, M. 2009, 0.5.: »Im Ruhrgebiet radfahren wie in Paris«; im VDV-Magazin >Bus & Bahn«< dagegen stellte
NICKEL (B. E. 2009, S. 7ff) eher kritische Fragen, so etwa, »ob es andere Mafsinahmen der Fahrradférderung gibt, die
pro ausgegebenem Euro mehr Nutzen stiften als ausgerechnet die Investition in 6ffentliche Leihfahrrad-Systeme.« (ebd.,
S.9)

2 Eine qualifizierte Aussage darlber, wie groR dieser Einfluss tatsachlich ist, lieBe sich nur mithilfe einer umfangei-
chen Analyse ermitteln. Ein GroRteil der Presseberichterstattung Gber Fahrradverleihsysteme im Jahr 2009 steht im
Zusammenhang mit dem Modellversuch.
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Daraus entstand die Idee flr eine Statusanalyse mit einer Kontrollgruppe, die nach Mog-
lichkeit raum- und siedlungsstrukturell dem Bewerberfeld entsprechen sollte, die aber im
Gegensatz zu der dort vorliegenden Positivauswahl (»...ist Bewerber, hat sich also intensiv
mit dem Thema befasst und es fir hinreichend relevant befunden, um sich zu beteiligen«)
mehr einen normalen Querschnitt deutscher Kommunen abbilden sollte, also u. U. auch
solche Kommunen enthalten sollte, die sich gar nicht oder zdgerlich oder ablehnend mit
dem Thema beschaftigt haben. Auf diese Weise sollte ein halbwegs objektives Bild entste-
hen Uber die Wahrnehmung und Akzeptanz des Themas &ffentliche Leihfahrrader im kom-
munalen Bereich. Der Informationsbeschaffung sollte ein System von Verwaltungsbefra-
gungen dienen, bei dem in einer ersten Runde grob und einer zweiten Runde vertieft das
Thema kommunaler Fahrradverleih behandelt wird. Da in Deutschland Innovationen regel-
maflig von einer kritischen Fachoffentlichkeit aus Medien, Interessenverbdnden, Fachver-
banden, Fachministerien und Wissenschaft begleitet werden, sollte auerdem durch ein
breit angelegtes System von Expertengesprachen die Wahrnehmung und Bewertung des
Themas durch Reprasentanten aus diesem Bereich untersucht werden.

Diese Statusanalyse verfolgt also einen institutionenbezogenen Akteursansatz zur Charak-
terisierung der aktuellen Lage und kinftigen Erwartungen. Nicht enthalten ist in dem
Ansatz eine Evaluation der tatsachlichen Nutzung und damit ggf. des Erfolgs kommunaler
Fahrradverleihsysteme. Hierflr wdaren Nutzerbefragungen zur Abbildung der Nutzung und
Betreibererhebungen zur Abbildung des betrieblichen Erfolgs erforderlich. Beides erfor-
dert andere methodische Zugange und ein deutlich héheres Mittelvolumen bei den Erhe-
bungskosten. Zu beiden Aspekten gibt es aber auch aus den letzten Jahren verschiedene
andere abgeschlossene, laufende und geplante Erhebungen (vgl. Kapitel 1.5 zum For-
schungsstand).

1.3 Die Entwicklung des Fahrradverleihs - Fiinf Phasen der
Verleihgeschichte

Diskussionen um kommunalen Fahrradverleih gibt es schon seit ca. 50 Jahren. In Fachkrei-
sen spricht man diesbezlglich von verschiedenen Generationen und meint damit die kon-
zeptionelle Orientierung, technische Reife, logistische Organisation und auch verkehrspo-
litische Relevanz. Die dabei Ublicherweise verwendete Generationenfolge bertcksichtigt
leider nicht den Vorlauf von zumeist privatwirtschaftlich betriebenem, personalbasiertem
Fahrradverleih. Diesen sollte man aber mit einbeziehen, weil es ja auch heute in erhebli-
chem MaRe solche Angebote gibt. Darum werden hier Entwicklungsphasen beschrieben,
die friher einsetzen als die sonst Ublichen Aufstellungen. Mit Blick auf den Fortschritt und
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die Relevanz soll mit der Typisierung in die verschiedenen Phasen eindeutig eine Steige-
rung im Sinne von technisch immer ausgereifter, logistisch immer anspruchsvoller, kon-
zeptionell immer ehrgeiziger und politisch immer relevanter zum Ausdruck kommen.
Dabei wird eine Art von stetiger Weiterentwicklung unterstellt. Tatsachlich aber hat es
beim Thema Fahrradverleih auch Misserfolge, Entwicklungssackgassen und Rickschritte
gegeben. Heute bestehen in vielen Landern nicht nur Systeme der letzten Generation, son-

dern verschiedener Generationen nebeneinander.
Entwickelt wurden Leihfahrradsysteme fir sehr verschiedene Anwendungsfelder:

« fir touristische Regionen und Freizeitziele als besonderer Service spezieller Fahrr-
adverleihbetriebe oder der Hotels oder der dortigen Freizeiteinrichtungen fir
Gaste und Besucher, die ohne Fahrrad ankommen, dann aber die Vorteile des Fahr-
rades vor Ort nutzen sollten,

« flr Stadte als kommunales Fahrrad, das die Bewohner und Besucher von den
Beschrankungen des Autoverkehrs und &ffentlichen Verkehrs befreien kann,

« fir Betriebe und Verwaltungen als Werks- oder Dienstfahrrad, das den Mitarbeitern
fir die interne Mobilitdt auf dem Werksgeldande oder die externe Mobilitdt zwi-
schen Wohnung und Werksgeldnde oder Parkplatz bzw. OPNV-Haltestelle und
Werksgeldnde sowie fiir AuRendienstaktivitaten zur Verfigung gestellt wird (und
damit nur diesem eingeschrankten Personenkreis zuganglich ist),

* als erganzendes Mobilitdatsangebot von Bahnunternehmen, das vor allem im
Nachtransport vom Zielbahnhof mehr Freiziigigkeit bieten soll, das aber auch u. U.
ein spezielles Angebot fir Bahntouristen sein soll, die ihre Fahrradreisen ohne

eigenes Fahrrad unternehmen wollen,

* als Zusatzgeschdft flr Fahrradladen, die ihren einheimischen Fahrradkunden im
Reparaturfall ein Ersatzfahrrad und ihren nichteinheimischen Kunden ein speziel-
les Mobilitdtsangebot bieten wollten.

Je nach solchen unterschiedlichen Zielsetzungen ergaben sich sehr unterschiedliche
Anforderungen an Leihfahrrader und den betrieblichen Umgang mit dem Fahrradverleih.

1.3.1 Phase 1: stationdr, personalbasiert

Die ersten Leihfahrradangebote in den 1950er und 1960er Jahren waren in der Regel sta-
tiondr, d.h. man musste an der betreffenden Stelle (Bahnhof, Radstation, Fahrradladen,
Hotel oder Freizeitpark) einen Leihvertrag ausfillen, eine Kaution hinterlegen und das Rad
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nach Nutzung wieder zum Ausgangsort zurlckbringen. Die Stickzahlen der bereitgestell-
ten Fahrrdder waren meist sehr begrenzt auf unter 20 je Einzelanbieter (Fahrradladen,
Radstation am Bahnhof) oder einige Hundert je Angebotssystem (Freizeitpark, spezielle
private Fahrradverleihbetriebe). Dieser Angebotstyp ist nie ganz verschwunden, nach wie
vor bieten Fahrradldden gelegentlich eigene Leihfahrrdder an. Fast alle Radstationen
haben Leihfahrrader im Angebot. Viele Hotels haben ein paar Leihfahrrader fir Gdste vor-
ratig. Viele Freizeitparks mit groBem Geldnde haben spezielle Leihfahrrader fir ihre Besu-
cher. Und in vielen Tourismusregionen haben Spezialbetriebe eine mittlere Fahrradmenge,
z.B. bis zu 100, fir Feriengdste im Angebot.

Weil in ausgesprochenen Fahrradregionen die Nachfrage sehr grof ist, haben sich dort seit
den 1990er Jahren teilweise auch groRe Anbieter mit mehren Tausend Leihfahrradern eta-
bliert, die zwar immer noch stationdr und personalbasiert arbeiten, aber u. U. Uber eine
dezentrales Systeme von zahlreichen personalbesetzten Stationen verfigen, so dass Aus-
leihort und Rickgabeort nicht mehr identisch sein missen. Eine spezielle Variante waren
auch die Werksfahrrdder, die insbesondere von GroRbetrieben der chemischen Industrie,
teilweise aber auch Autoindustrie und Luftfahrtindustrie sowie Groliflughdfen den Mitar-
beitern zur Verfigung gestellt wurden, um sich auf weitldufigen Werksarealen besser
bewegen zu kdnnen, beispielsweise auf dem Weg zur Kantine oder zwischen verschiede-
nen Produktionsanlagen, oder um auBerhalb des Werksgeldndes peripher gelegene Halte-
stellen oder Parkplitze leichter erreichen zu kénnen. Ahnlich funktionierten die Dienst-
fahrrdder von Verwaltungen oder Betrieben fir den Aullendienst. Allen diesen Modellen
der ersten Phase war gemeinsam, dass die Fahrrader in der Regel speziell gekennzeichnet
waren, mit einer besonderen Farbe, einem speziellen Aufdruck, vielfach auch einer beson-

deren Nummerierung,.

Bei den touristischen Leihfahrradangeboten gab es Uber die letzten Jahrzehnte einen ste-
tigen Aufwartstrend hinsichtlich der Zahl der Betriebe und der GrélRe der Fahrradflotten.
Bei den Werksfahrradern dagegen gab es eher einen gegenldufigen Abwartstrend, die Zahl
der Betriebe mit eigenen Werksfahrradern nahm eher ab und die Zahl der im Betrieb vor-
gehaltenen Fahrrader auch. Ob im Zuge des derzeit viel diskutierten betrieblichen Mobili-
tdtsmanagements das Angebot und die Nutzung von Werks- und Dienstfahrradern wieder
intensiviert werden kann, ist derzeit noch nicht erkennbar. Potentiell wachsen die Chancen
fir eine solche Intensivierung vor allem aufgrund der neuen Angebotsform des Fahrrad-
leasings, die es den Firmen erlaubt, eigene Firmenfahrrader anzubieten, ohne dafir einen
speziellen betrieblich-technischen Aufwand (Werkstatt etc.) vorhalten zu missen.



Kapitel 1: Hintergrund und Ziele der »Statusanalyse Fahrradverleihsysteme«

1.3.2 Phase 2: kommunales Billigfahrrad fir die Selbstbedienung

Ab den 1970er Jahren begannen dann erste Experimente mit einem erweiterten Leihfahr-
radservice, dem so genannten »kommunalen Fahrrad«. Hier wurden Fahrrader entweder
ganz ungeregelt — in der Literatur meist als »1. Generation< der 6ffentlichen Fahrradver-
leihsysteme bezeichnet — oder als Pfandfahrrdder —»>2. Generation< genannt — an speziel-
len Fahrradstdandern nach dem Prinzip der Einkaufswagen in Supermdrkten zur Selbstbe-
dienung angeboten. Es gab also keine spezielle Nutzeridentifikation und keine spezielle
Tarifierung und Leihgebihren. Fir diese Systeme wurden in der Regel anspruchslose Billi-
grader (z.B. einheitlich umgespritzte Fundfahrrdder oder robuste Sonderanfertigungen)
eingesetzt. Der Aktionsradius wurde meist auf Innenstddte begrenzt (bekannteste Bei-
spiele sind Amsterdam, Bremen, Kopenhagen und Trondheim). Alle diese Systeme haben
sich nicht sonderlich bewdhrt, weil es aufgrund der fehlenden Nutzeridentifizierung hohe
Schwundquoten durch >Privatisierunge (also Diebstahl) oder durch Vandalismus gab.

Die Systeme waren wenig zuverldssig, weil die Kommunen sich nur wenig um den Betrieb
und die Unterhaltung kimmerten. Man hatte keinerlei Gewahr, auch nach kurzer Zeit ein
freies Fahrrad zu finden, weil die Kommunen nicht fir die bedarfsgerechte Verteilung der
Rader im Aktionsgebiet sorgten. Vielfach gab es deswegen bald Debatten um die mangel-
hafte Funktionsfahigkeit und um negative Begleiterscheinungen, insbesondere den so
genannten >Fahrradmiill, also herumstehende oder -liegende, nicht mehr funktionsfahige
Leihfahrrader und um den »Fahrradklau«. Negativberichte Uber solche Probleme in den
Medien haben viele Kommunen abgeschreckt, dhnliche Versuche zu starten.

1.3.3 Phase 3: personalbasierte System-Rader

Einen ambitionierteren Ansatz verfolgten vor allem in den Niederlanden, der Schweiz und
zeitweise auch in Deutschland die nationalen Bahnen und teilweise auch ausgewdhlte
regionale Schienenverkehrsunternehmen mit speziellen OV-Leihfahrradangeboten, die an
allen oder ausgewadhlten Bahnhdfen und Haltepunkten bereitstanden. Sie mussten in der
Regel trotz eines Nutzervertrags und evtl. sogar einer Kaution nicht am selben Ausleihort
zurlckgegeben werden, weil die Nutzeridentifikation auch die Rickgabe, Rickerstattung
der Kaution und Berechnung der LeihgebUhr an einem anderen Standort des gleichen Sys-
tems erlaubte. Urspringlich war auch die DB in diesem Bereich aktiv, mit ausgewahlten
Stationen, vor allem an touristisch relevanten Bahnhofen. Die Schweizer Bundesbahn
betreibt ein solches System noch immer mit groRem Engagement als ein wesentliches Ele-



Statusanalyse Fahrradverleihsysteme

ment der nationalen Fahrradpolitik »Veloland Schweiz«, die ein System von wichtigen
nationalen touristischen Hauptrouten definiert hat, an dem die SBB ihre Verleihsysteme
ausrichten kann. In den Niederlanden hat sich schon in den 1970er Jahren das Zweigun-
ternehmen >Servelo< der Nederlandse Sporwegen stark fir systematischen Fahrradverleih
an Bahnhofen und den Ausbau von Radstationen engagiert. Mittlerweile gibt es mit
Schwerpunkt in der Randstadt Holland das System OV-Fiets, das stark auf den leichten
Nachtransport von OV-Nutzern ausgerichtet ist. Da definitorisch nicht leicht einzuordnen,
werden diese Initiativen in der einschldgigen Literatur zumeist nicht beachtet und demzu-
folge auch nicht als eigene Leihrad-Generation bezeichnet.

Die Entwicklung des Fahrradverleihs an Bahnhdfen in Deutschland wurde malgeblich
beeinflusst durch die seit den 1990er Jahren einsetzende Einrichtung von Radstationen an
grollen und mittleren Bahnhdofen. Hierflr wurde ein definiertes Nutzungsprogramm entwi-
ckelt, das standardmaRig auch den Fahrradverleih umfasst. Haupteinnahmequelle von
Radstationen ist aber das bewachte Fahrradparken plus begleitendem Fahrradservice. Lei-
der kam und kommt in Deutschland allerdings die Etablierung der Radstationen nur sehr
langsam voran. Die meisten Radstationen konzentrieren sich immer noch auf Nord-
rhein-Westfalen, das seit 1995 das spezielle Landesprogramm >100 Radstationenc
umsetzt, allerdings das Ziel 100 auch nach 20 Jahren noch nicht erreicht hat.

Ein wesentlicher Fortschritt fir die Nutzbarkeit solcher Angebote ist deren Systemvernet-
zung, d.h. die einzelne Station ist eine Filiale eines Gesamtsystems und daher entfallt teil -
weise der Zwang zu Ausleihe und Rickgabe an ein und derselben Station. Neben solchen
nationalen Systemen sind in den letzten zehn Jahren teilweise auch regionale, vernetzte
Stationssysteme entstanden, wie z.B. das Revierrad im Ruhrgebiet oder das Niederrhein-
rad. Angeregt durch diese Entwicklung haben auch einige grole, touristisch orientierte
Fahrradverleiher Filialsysteme mit mehreren logistisch vernetzten Stationen entwickelt,
bei denen man das Rad zu gleichen Konditionen an verschiedenen Stellen ausleihen und
zurickgeben kann. Am bekanntesten in Deutschland sind zwei regionale Ausleihsysteme
auf Usedom.

Bei diesen Weiterentwicklungen gab es insgesamt schon einen beachtlichen Quanten-
sprung hinsichtlich der Stickzahlen der Fahrrdder (einige Hundert, teilweise sogar einige
Tausend) und der Qualitdt der Fahrrdder (hochwertige Markenfahrrader). Die Nutzbarkeit
dieser Systeme ist aber durch den personalbasierten Ausleih- und Rickgabevorgang sowie
die Bindung an bestimmte Offnungszeiten und an ganz bestimmte Standorte (oft Bahn-
hofe) limitiert.
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1.3.4 Phase 4: Qualitdts-Selbstbedienungssysteme mit hoher Flachendeckung

Ein Quantensprung an politisch-planerischer Relevanz, Quantitdt der Fahrrader und Profes-
sionalitdt des Betriebs hat sich mit dem Ubergang zur vierten Phase des Fahrradverleihs
ergeben. Hierflr gab es zwei zeitlich deutlich versetzte Ausldser. Der erste Ausldser war ab
April 2000 das Engagement zweier Startup-Jungunternehmer in Minchen, die dort das
erste Call a Bike System entwickelten und damit ein groRes offentliches Echo ausldsten.
An allen Telefonzellen im erweiterten Innenstadtbereich waren sehr auffdllig gestaltete
Call a Bike Rader abgestellt, fir die man nach telefonischer Meldung im Call-Center einen
Freigabecode fir ein Nummernschloss erhielt. Nach Nutzungsabschluss sollte man wie-
derum an einer Telefonzelle das Leihrad abstellen und sich telefonisch abmelden. Die
Leihgeblhr wurde dann einem Kreditkartenkonto belastet. Das System wurde durchaus
gut angenommen, allerdings lagen die Einnahmen doch unter dem Erwartungslimit der
Geldgeber, weshalb das System zundchst nach einem knappen Jahr mangels weiteren
Kapitals eingestellt werden musste. Im Jahr 2001 hat die Deutsche Bahn das System mit-
samt der Idee und den Radern gekauft und als DB Call a Bike in diversen Stadten unter der
Regie von DB Rent neu implementiert, allerdings mit deutlich weniger Radern je Stadt. In
einer spateren Entwicklungsstufe begann DB Rent dann, eine relativ kleine Zahl von Call a
Bike Rddern (meist 10-20 pro Bahnhof) an immer mehr IC/ICE-Bahnh&fen in GroRstadten
zu installieren, als besonderes Angebot an BahnCard- und BahnComfort-Kunden. Bundes-
weit stieg die Zahl der DB Rent Call a Bike Kunden von 50.000 im Jahr 2005 auf 85.000 im
Jahr 2008. 2005 gab es ca. 4.300 Call a Bike Rader in vier Staddten, 2008 5.050 Rader in
sechs Stddten, hinzu kommen noch die allein auf die IC-Bahnhofe konzentrierten punktu-
ellen DB Rent Call a Bike Angebote.

Der zweite und wegen seiner weltweiten Publizitdt deutlich wirksamere Ausldser war der
plotzliche Markteintritt einiger groler Stadtwerbefirmen wie z.B. JCDecaux, Clear Channel
oder Stroer im Leihfahrradgeschaft. Sie engagieren sich traditionell in der Stadtwerbung
mit Kombinationsgeschaften im Dienstleistungsbereich, vor allem im Zusammenhang mit
OPNV-Haltestellen, 6ffentlichen Toiletten, Stadtinformationssystemen und neuerdings
auch mit Leihfahrradsystemen. Charakteristisch sind das einschlagige kommerzielle Inter-
esse und die hohe Professionalitdat und Kapitalintensitdt bei der Einfihrung der Leihfahr-
radsysteme. Das weltweit bekannteste neue System dieses Typs war das System »Vélib< in
Paris mit seinen in der zweiten Stufe 21.000 R3dern an ca. 1.400 Stationen, Uberwiegend
an Bus-, Tram- und Metrohaltestellen. Dieses Angebot sprengte alle bisher bekannten
Dimensionen und unterschied sich von den Billigangeboten der ersten und zweiten Gene-
ration durch seine hohe Professionalitat im Betrieb, in Marketing und Werbung und seiner
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geschickten Lancierung als Highlight der Pariser Verkehrspolitik, mit grolem persénlichen
Engagement des dortigen Birgermeisters. Die »Vélib<-Fahrrader waren speziell entworfene
Sonderkonstruktionen mit Einkaufskorb und einem Kommunikationsmodul, das an den
Stationen eine Interaktion mit dem Betriebssystem ermdglichte, wodurch die Standorte
der Rader und der Beflllungsgrad der einzelnen Stationen logistisch transparent wurde.
500 Mitarbeiter waren regelmaRig mit der Verteilung und Wartung der Fahrrdder beschaf-
tigt, mit zahlreichen kleinen, mittleren und groRen Transportern, mobilen Werkstdtten und
Schiffen als schwimmenden Depots auf der Seine. Die Akzeptanz war sehr schnell sehr gut,
nach einem Jahr betrug die durchschnittliche Nutzungsfrequenz je betriebsbereitem Rad
ca. 10. Der Radverkehr in Paris nahm erheblich zu und erstaunlicherweise wurden auch die
privaten Fahrrader der Pariser wieder hdufiger genutzt. Parallel zu JCDecaux haben auch
andere Firmen der Werbewirtschaft Leihfahrrader als interessantes Geschdftsfeld entdeckt
und entsprechende Investitionen initiiert, teilweise mit direkter finanzieller Unterstitzung
der Kommunen, teilweise mit der Option von werbewirtschaftlichen Koppelungsgeschaf-
ten®. Beachtliche Zahlen von jeweils mehr als 20 Leihfahrradsystemen je Land gibt es mitt-
lerweile in Spanien, Frankreich, Italien und Deutschland. Auch in Belgien, Luxemburg,
Osterreich und neuerdings auch UK sind diverse Systeme dieses Typs an den Start gegan-
gen, meist aber mit weniger spektakuldren Dimensionen und damit auch geringerem
medialen Echo.

Uber den Bestand und die Entwicklung solcher Systeme der in der Literatur so genannten
»dritten Generation< gibt es keine zuverldssigen Statistiken, verschiedene Autoren kom-
men teilweise flr gleiche Zeitrdume zu unterschiedlichen GréRenordnungen. Das liegt an
der beachtlichen Dynamik dieses Bereiches. Allein in China schiellen derzeit immer wie-
der neue Systeme in den zahlreichen Millionenstddten aus dem Boden. Peter MIDGLEY
beispielsweise konstatiert in seinem weltweiten Uberblick fiir das Jahr 2004 sechs Sys-
teme der dritten Generation und fir 2009 78 Systeme in 16 Landern (MIDGLEY, P. 20093,
S. 24). Dass eine zuverldssige Erfassung solcher Systeme schwer ist, je nachdem wer der
Trager ist und wie aktiv dieser Trdger sein Angebot in der Fachszene kommuniziert, ergibt
sich sehr anschaulich aus der Dynamik des zweiten deutschen, Uberregional agierenden
Leihfahrradsystemanbieters Nextbike aus Leipzig. Allein in Deutschland ist Nextbike mit
seinem Angebot aktuell in 40 Stddten vertreten, allerdings mit sehr unterschiedlichen
Fahrradzahlen, Uber die es leider keine genaueren Angaben gibt. Nextbike operiert mit
einem technisch weniger aufwandigen und damit wesentlich preiswerteren Leihfahrrad-
system. Nextbike ist mittlerweile auch in anderen europdischen Landern vertreten. Das
Nextbike-System wird partiell durch Werbeeinahmen aus der Vermietung von Werbefla-

3 Dabei stellt die Stadt Werbeflachen, der Werbebetrieb stellt als Teil der Gegenleistungen das Leihfahrradsystem.
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chen an den Fahrrddern finanziert. Es basiert bisher auf der An- und Abmeldung per Tele-
fon bei einem Call-Center mit Durchgabe der Schlossnummer zur Ent- und Verriegelung.
Der ortliche Betriebsaufwand wird deutlich geringer gehalten, was die Kosten minimiert,
allerdings auch die Servicequalitdt schmdlert. Wahrend die GrolRen der Werbewirtschaft
mit ihrer Expansionspolitik bei kommunalen Leihfahrradsystemen vor allem auf die grollen
Metropolen und Grofstadte fixiert sind, operiert Nextbike — zumindest in Osterreich — ver-
einzelt auch in Klein- und Mittelstadten und landlichen Regionen.

Unabhangig von der GréRRe sind fur diese dritte Generation die hohe Professionalitdt und
das betrdchtliche Ausmal des finanziellen und personellen Engagements kennzeichnend.
Das unterscheidet sie stark von den Selbstbedienungssystemen der ersten und zweiten
Generation mit ihrer Uberwiegend lieblosen, wenig engagierten Unterhaltung und Wartung
und ihrer fur einen reibungslosen Betrieb nicht ausreichend entwickelten Logistik der
Fahrzeugortung und -verteilung.

1.3.5 Mégliche Phase 5: Integration von Pedelecs

Eine weitere technologische und konzeptionelle Innovation bringt erneut Bewegung in das
Leihfahrradthema, ndmlich die Entwicklung bei den Elektrofahrradern (E-Bikes als Rader
mit Versicherungskennzeichen und starkem elektrischem Hilfsmotor, der auch ohne Pedal-
betatigung arbeitet, oder Pedelecs als Rader mit schwacher elektrischer Motorisierung, die
nur bei gleichzeitigem Pedalieren arbeitet). Zwar gibt es schon seit gut 15 Jahren verschie-
dene Varianten von Elektrofahrradern, die jedoch lange nur wenig Markterfolg hatten und
ein eher malliges Image als reine Seniorenfahrzeuge besallen. Die Politik hat E-Bikes lange
nicht als neue Option wahrgenommen. Das dndert sich aktuell erst mit dem fortschreiten-
den Markterfolg. Denn neuerdings gelten Pedelecs als ernst zu nehmende Option mit posi-
tivem Image. In den Niederlanden und der Schweiz verzeichnen Pedelecs schon seit etwa
drei Jahren einen regelrechten Boom, ebenso in China. In Deutschland beginnt der Auf-
schwung erst jetzt. Dabei ergibt sich eine Verbindung zwischen Pedelecs und Leihfahrrad-
systemen fast wie von selbst. Denn E-Bikes und Pedelecs sind im Vergleich zu normalen
Fahrradern deutlich teurer. Flr eine Markteinfihrungsstrategie ist es deshalb interessant,
diese Rdder auch in Leihfahrradsysteme zu integrieren, um einen leichten und glinstigeren
Zugang zu gewdhrleisten. Im Modellvorhaben des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung war die Komponente Elektrofahrrad gesondert ausgewiesen und mit
einer eigenen Investitionssumme (2,7 Millionen Euro) ausgestattet. Ob und wie stark Pede-
lecs allerdings tatsdchlich als regelmallige Elemente 6ffentlicher Fahrradverleihsysteme
etabliert werden kdnnen, ist derzeit noch unklar. Konkrete Versuche dazu laufen derzeit in

10
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Stuttgart. Auf Usedom tragt man sich ebenfalls langerfristig mit dem Gedanken einer Pede-
lec-EinfUhrung.

1.3.6 Die aktuelle Lage beim kommunalen Fahrradverleih in Deutschland

Die beschriebene Dynamik in der Entwicklung der verschiedenen Generationen von Fahrr-
adleihsystemen hat dazu gefihrt, dass aktuell eigentlich bei entsprechenden Diskussionen
fast nur noch die Systeme der dritten Generation in Betracht gezogen werden. Sie setzen
gewissermallen den Standard, die kommerziellen Anbieter haben praktisch nur noch sol-
che Systeme im Portfolio. Somit unterschieden sich die aktuell implementierten und disku-
tierten Systeme weniger in ihrer Grundanlage als vielmehr in ihren konzeptionellen
Dimensionen. Der Diskurs in den aktiven Stadten gestaltet sich sehr vielfaltig. Dabei geht
es zumeist um folgende Aspekte:

* um den Aktionsradius im Sinne von lokal begrenzt auf die Innenstadt oder die
Gesamtstadt oder die Stadt und ihr Umland oder u.U. sogar ein Netzwerk benach-
barter Stddte,

* um die Quantitdt nach der Zahl der eingesetzten Rdder und Stationen im Sinne von
eher kleinen Systemen mit geringer Angebotsdichte oder eher groRen Systemen
mit hoher Fahrrad- und Stationsdichte,

* um die verkehrsplanerische Integration, insbesondere um die Kombination mit
dem OPNV, die sich in unterschiedlicher Weise duBern kann: Werden mit Prinzip
OPNV-Haltestellen als Stationsstandorte genutzt? Werden bei der Tarifierung
besondere Konditionen fiir OPNV-Kunden, insbesondere Abo-Kunden, gewéhrt? Ist
der OPNV-Betrieb wegen des Vorhandenseins niitzlicher eigener Technik- und Per-
sonalressourcen am Betrieb des Leihfahrradsystems beteiligt oder ist er selber der
Betreiber?

SchlieBlich bleiben die o.a. Gesichtspunkte der unterschiedlichen Zielsetzungen und Ziel-
gruppen und regionalen Kulissen weiterhin relevante Unterscheidungsmerkmale:

* Geht es um den urbanen grof3stadtischen Raum oder mehr um Klein- und Mittel-
stddte und landliche Regionen?

11
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* Geht es mehr um Jedermann-Nutzer oder sollen bestimmte Zielgruppen ganz
besonders angesprochen werden, wie z.B. Touristen, Bahnbenutzer oder Werksan-
gehorige?

Da hinter all diesen Fragen auch noch Kontroversen stecken, hat die Diskussion um offent-
liche Leihrdder derzeit Konjunktur, vor allem in der Wissenschaft. Sinn und Nutzen sind
noch lange nicht eindeutig geklart. Einige Betreiber wittern hier ein gutes Geschaft und
gehen auf Expansionskurs. Unklar ist auch die Nutzerreaktion. Dabei spielt eine grolRe
Rolle, wie fahrradaffin das jeweilige Umfeld ist. Angesichts des sehr hohen durchschnittli-
chen Fahrradbesitzes in Deutschland wird immer wieder argumentiert, dann brauche man
auch viel weniger Leihfahrradangebote, weil die Menschen mit ihren eigenen Fahrradern
mobil wdren. Stutzig machen sollte einen dann allerdings die niederldandische und dani-
sche Vorgeschichte bei der dritten Leihfahrradgeneration. Denn beide Lander haben maxi-
malen Fahrradbesitz und maximale Fahrradnutzungswerte, und trotzdem waren beide
auch Pionierldnder bei den Leihfahrradsystemen. Um hier Fakten sprechen zu lassen, ware
eine umfangreiche Nutzerforschung nétig, um abzukldren, wie die o. a. Faktoren die Nut-
zungshaufigkeit beeinflussen. Wie abschreckend sind die teilweise doch relativ kompli-
zierten An- und Abmeldeprozeduren? Wie gut ist die Kenntnis der Nutzungsbedingungen?
Welche Rolle spielt die generelle Fahrradfreundlichkeit des Umfeldes? Paris ist da schwer
einzuordnen, weil es eher als extrem fahrradunfreundlich galt. Und trotzdem wurde gerade
hier erfolgreich ein gigantisches Leihfahrradsystem eingesetzt. Welchen Reim soll man
sich darauf machen?

Eine ganz zentrale Fragestellung ist die nach der Bedeutung der Erfolg versprechenden
MindestgrolRe der Leihradsysteme, also der Angebotsdichte, ab der mit einem sprunghaf-
ten Anstieg der Nutzung gerechnet werden kann. Fakt ist, dass diesbezlglich groRe Unter-
schiede zwischen den Landern bestehen. China, Frankreich und Spanien verfolgen eher
die Strategie sehr groller, quantitativ anspruchsvoller Systeme, die mit einem >Pauken-
schlagc eingefihrt werden. In Deutschland operiert man Uberwiegend vorsichtiger, schritt-
weise und insgesamt mit bescheideneren Dimensionen. In vielen Fallen holen sich kom-
munale Planer Rat bei den hiesigen Anbietern und befolgen deren Mengenempfehlungen.
Das internationale mediale Interesse >fliegt« verstandlicherweise auf die Grollprojekte des
kommunalen Fahrradverleihs, wie Barcelona, Lyon oder Paris oder neuerdings diverse chi-
nesische Millionenstddte, wie z.B. Shanghai mit ihrer lange Zeit fir unmdglich gehaltenen
Massierung des Angebots und ihrer hohen unternehmerischen Professionalitdt, mit der
mehrere Zehntausend Leihfahrrdder an mehreren Tausend Stationen angeboten werden,
mit Hightech-Komponenten in den Radern, mit ausgefeilter, barrierearmer Zugangslogistik
und mit einem beachtlichen Personalaufwand fir Betrieb, Wartung, Reparatur und Wer-
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bung. Allerdings folgen angesichts der vielfach geduRerten Nachfrage, warum wir das so
nicht auch in Deutschland machen, vielfach typische kritische Reaktionen: ungldubiges
Staunen, bisweilen sogar Erschrecken Uber so eine mutige und risikoreiche Vorgehens-
weise, bisweilen auch offene oder verdeckte Ablehnung als unsinnig, singuldr und alle
Malistdbe verninftiger Angebotsplanung sprengend — und als jedenfalls nicht eins zu eins
auf Deutschland Ubertragbar. Angesichts solcher Skepsis hat es in Deutschland einstwei-
len keinen vergleichbar spektakularen Nachahmungsfall geben: Die bisher am meisten
ambitionierten deutschen Dimensionen waren zu Anfang des Jahrtausends Call a Bike in
Midnchen mit ca. 2.000 Rddern, Berlin mit 1.600 und neuerdings Hamburg mit 1.000 Leih-
fahrradern.

Vor diesem Hintergrund ist wichtig, wie sich in Deutschland die Dynamik auf der Anbieter-
seite weiter entwickelt:

* (ibt es auf der Anbieterseite immer mehr Marktteilnehmer, die mit kommerziellem
Interesse Fahrradverleihsysteme oder Komponenten flr Fahrradverleihsysteme
anbieten?

* Operieren die schon langer eingefihrten Anbieter immer offensiver und expansi-
ver, indem sie in immer mehr Stddten und Regionen aktiv werden und da, wo sie
schon aktiv sind, die Grolle der Systeme weiterentwickeln, durch mehr Fahrrader,
mehr Stationen und evtl. auch eine rdumliche Ausdehnung?

* (ibt es auf der Seite der Stadte und Gemeinden sowie Landkreise/Regionen ein
gesteigertes Interesse an oOffentlichen Fahrradleihsystemen mit entsprechenden
Diskussionen in den zustandigen Verwaltungen und politischen Gremien?

« Ergibt sich aus der gesteigerten Anbieteraktivitat, aus dem gesteigerten Medienin-
teresse und der gesteigerten Diskussionsbereitschaft in Verwaltungen und politi-
schen Gremien ein hoher Informationsstand Uber offentliche Leihfahrradsysteme,
ihre verschiedenen Typen und ihre sinnvolle Dimensionierung?

Um sich Gber all diese offenen Fragen mehr Klarheit zu verschaffen, sollte die Statusana-
lyse mitten im Prozess durchgeflhrt werden: Sie hat also nicht den Charakter einer
Abschlussevaluation.

Unstrittig ist aber das seit 2009 gesteigerte Interesse der deutschen Uberregionalen
Medien am Thema Leihrad (vgl. exemplarisch FREY, C. 2009, o.S.; HARTMAN, J./HILDE-
BRAND, J. 2009, 0.5. und STILLICH, S. 2009, 0.S.). In der Berichterstattung und Kommentie-
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rung Uberwiegen bisher positive Einschatzungen. Das ZDF etwa berichtete im Mai 2009
Uber die 1.000 Rader, die eigens fir den Evangelischen Kirchentag in Bremen angefertigt
worden waren, um dort Bus und Bahn zu entlasten (vgl. ZDF 20009, 0.5.). In dhnlicher Weise
standen den Delegierten der UN-Klimakonferenz in Kopenhagen im Dezember 2009 eben-
falls Leihrader zur Verfigung (vgl. ANGRES, V. 2009, 0.5.)% Das Nachrichtenmagazin DER
SPIEGEL schliellich berichtete mehrfach Uber den Trend zur klimafreundlichen Multimoda-
litat, bei der Bike- und Car-Sharing in Verbindung mit dem klassischen OPNV eine wach-
sende Rolle spielen (vgl. BESTE, R. ET AL. 2009, S. 60). Auch auf Konferenzen werden Mul-
timodalitat, Car-Sharing und Leihfahrradsysteme immer Ofter im Zusammenhang
thematisiert, beispielsweise auf der 12. SRL-OPNV-Tagung/2. Meetbike-Konferenz in Dres-
den (vgl. TU DRESDEN 2009, 0.S.) oder auf dem Nationalen Radverkehrskongress 2009
(vgl. BMVBS 2009b, S. 10ff), sowie auf der Fachkonferenz »Tausendfach per Rad — GroRR-
veranstaltungen fahrradfreundlich organisieren« (vgl. ADFC 2009, 0.S.).

Neben Medien und Fachdoffentlichkeit ist zudem die Wissenschaft in diesem Feld aktiv
geworden und hat damit auf ihre Weise zur Aufmerksamkeit fir das Thema beigetragen.
Gleich mehrere gréllere Projekte versuchen neue Erkenntnisse tber verschiedene Aspekte
des &ffentlichen Fahrradverleihs zu gewinnen (vgl. Kapitel 1.5).

1.4 Begriffe und Systemmerkmale 6ffentlicher Leihradsysteme

Zu offentlichen Fahrradverleihsystemen oder synonym &ffentlichen Leihrddern gibt es bis-
her keine einheitliche Definition. Daher soll eine solche zundchst an dieser Stelle versucht
werden, bevor im weiteren Abschnitt auf gebrduchliche technologische und logistische
Standards eingegangen wird.

1.4.1 Basismerkmal: Jederzeitige 6ffentliche Zuganglichkeit fiir jedermann im
offentlichen Raum

Im Folgenden wird ein 6ffentliches Fahrradverleihsystem (FVS) verstanden als Angebot
offentlich zugdnglicher Leihfahrrader, die meist ohne Personalkonsultierung entliehen
und nach erfolgter Nutzung an anderer Stelle wieder abgestellt werden. Identifikation
und Abrechnung erfolgen dezentral durch An- und Abmelden mittels moderner Kommuni-
kationstechnik.

4 allerdings insgesamt nur 40 Stick fir eine geschétzte Zahl von 15.000 Teilnehmern (vgl. ebd.)
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Die Bedingung der 6ffentlichen Zuganglichkeit grenzt diese Systeme gegentber dem Fahr-
radverleih durch Fahrradgeschdfte oder Radstationen ab, bei dem jeweils ein Vertrag
abgeschlossen wird und in der Regel die Rickgabe am gleichen Ort oder in einer anderen
Filiale des gleichen Systems erfolgen muss. Im Gegensatz zu diesen privaten Angeboten
sind bei 6ffentlichen Fahrradverleihsystemen die Rader ohne Betreten spezieller Lokalita-
ten direkt im offentlichen Raum verflgbar, der Ausleihvorgang erfolgt ohne Papierkram
und zumeist ohne personlichen Kontakt zum Bedienpersonal. Ein weiteres Merkmal 6ffent-
licher Fahrradverleihsysteme ist die Zuganglichkeit fir jedermann. HANDRICK (J. 2009, S.
16) unterscheidet demgegenlber geschlossene Systeme, die exklusiv fir Angehorige
einer bestimmten Gruppe (z.B. Dienst- und Werksfahrrdder oder Universitdtsrader) zugang-

lich sind.

1.4.2 Weitere Systemmerkmale

Kurzzeitnutzung — Aus diesen Systemunterschieden resultiert eine ganz andere Nutzungs-
option. Offentliche Leihfahrréder sind vor allem fiir eine kurze bis mittlere Ausleihdauer
und hdufige Nutzung durch verschiedene Nutzer konzipiert. Die Rader sind universell kon-
figuriert, haben zwar verstellbare Sattelhdhen, seltener auch verstellbare Lenker, sind aber
fir lange Radtouren eher ungeeignet. Eine Langzeitnutzung Uber einen ganzen oder gar
mehrere Tage oder Wochen ist dort nicht vorgesehen und wird tariflich durch progressive
Preisstaffelung erschwert, teilweise auch explizit ausgeschlossen. Privater Fahrradverleih
zielt dagegen in der Regel eher auf eine mittlere bis ldngere Ausleihdauer von einem oder
mehreren Tagen oder sogar Wochen ab. Die Unterschiede zwischen privatem und offentli-
chem Fahrradverleih sind nicht nur begrifflicher Natur. Dahinter verbergen sich mdgliche
Interessenkonflikte hinsichtlich der weiteren Entwicklung. Denn die neuen o&ffentlichen
Systeme kénnen fir die privaten zur Konkurrenz werden, weil sie ihnen Marktanteile
abnehmen. Das kann zu Protesten fihren. Daher kommt es entscheidend darauf an, die
Unterschiede zwischen Langzeitnutzung und Kurzzeitnutzung systematisch zu betonen

und in den Tarifsystemen auch angemessen abzubilden.

Moderne Ausleihlogistik — Seit dem Einzug des Pfandprinzips bei der Ausleihe 6ffentlich
verflgbarer Fahrrader in Kopenhagen und diversen Nachfolgerfallen hatte sich die Losl6-
sung von einer personalbasierten und auf einen oder wenige Standorte fixierten Station
als Merkmal verkehrlich anspruchsvoller Systeme etabliert. Durch eine groRe Zahl von Sta-
tionen sollte eine spontane Jedermann-Nutzung mit hoher Nutzungsfrequenz sicherge-
stellt werden. Die Loslésung vom personalbasierten Betrieb erforderte eine praktikable
An- und Abmeldetechnik. Das Pfandsystem mit einem Geldstick nach der Logik der Ein-
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kaufswagen, wie es in den Systemen der zweiten Generation Ublich war, hatte sich nicht
bewdhrt, weil es ohne Nutzerregistrierung dem Diebstahl bzw. der »tempordren Privatisie-
rung« durch Sicherung mit einem eigenen Schloss und dem Vandalismus Vorschub leis-
tete und weil es keinerlei Nutzungszeitbeschrankung und Tarifierung ermoglichte. Vor
allem war damit auch keinerlei réumliche Ubersicht méglich, wie viele Fahrrader gerade
unterwegs waren, wo Rader fehlten und wo sich Rader rdumlich massierten. Daher kam es
zu vielfachen Problemen und Frustrationen sowie vor allem zu rdumlichen Friktionen, weil
an manchen Stellen lange Zeit Rader fehlten, an anderen aber viele Rader ungenutzt her-

umstanden.

Bedarfsgerechte rdumliche Verteilung — Der optimale raum-zeitliche Ausgleich erfordert
eine ausreichende logistische Qualitdt. Die Radder missen mittels eines Kommunikations-
moduls im Raum verortbar sein. Um solche Probleme zu vermeiden, haben einige Systeme
der zweiten Generation einen hohen Kontroll- und Betriebsaufwand mobilisiert; in Trond-
heim, einem Nachfolgemodell zu Kopenhagen, beispielsweise zirkulierte standig Personal
der Verkehrsiiberwachung, das die Stationen beobachtete, Uberfiillung oder Defizite mel-
dete und eine mobile Verteileinheit mit Transportern dirigierte, die fir eine bedarfsge-
rechte Beflllung der Stationen sorgen sollte. Fir die Optimierung der An-, Abmelde- und
Verteillogistik haben neue Technologien sehr viel Fortschritt erméglicht:

+ Bei den Uber Call-Center gemanagten telefonbasierten Systemen reicht ein Anruf
beim Anbieter, um zu erfahren, wo man das nachste Leihrad finden kann, weil der
letzte Abmelder ja die Standortmerkmale durchgegeben hat.

* Noch besser funktionieren die GPS und GIS-basierten Systeme, weil hier alle Rader
und/oder Stationen auf dem Display erfasst sind und der Nutzer das fir ihn am

ndchsten gelegene Fahrzeug ermitteln kann.

Derzeit tendieren die meisten Anbieter und Stadte trotz der hdheren Investitionskosten
verstdarkt zu Systemen mit funkbasiertem Kommunikationsmodul im Leihfahrrad oder an
der Station und einem GPS-basierten Ortungssystem sowie einer GIS-basierten Logistik-
zentrale. So kénnen jederzeit alle Fahrrader raum-zeitlich verortet werden. Jede Station ist
auf dem Schirm und die Zentrale kann daher mobile Einsatzkrafte dirigieren. Alternativ

gibt es auch optische Uberwachungsmdéglichkeiten durch Kameras an den Stationen.

Jedenfalls erzeugen solche aufwdndigen Logistiksysteme einen erheblichen planerischen
und finanziellen sowie personellen Aufwand. Ihr Einsatz markiert also die Wende von der
zweiten Generation der Fahrradverleihsysteme zur dritten Generation: aus einem Lowtech-
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Ansatz mit minimalem Finanzeinsatz und einfachsten Billigfahrradern wird ein Hight-
ech-Ansatz mit moderner Technik, geschultem Personal und teuren Hightech-Fahrradern.
Und aus einem Laissez-Faire-Betrieb mit minimalem Personaleinsatz — bei dem sich nie-
mand darum kiimmert, wo sich die Rader jeweils befinden, in welchem Zustand sie sind,
wie sie rdumlich und zeitlich bedarfsgerecht verteilt sein missen — wird ein logistisch
anspruchsvoller Betrieb mit hohem Personaleinsatz, speziellen Transportfahrzeugen,
mobilem Reparaturpersonal; also ein richtig anspruchsvolles und damit von den Investitio-
nen wie vom Personal her teures System.

>Fixc vs. >Flex<— Innerhalb der 6ffentlichen Leihfahrrader gibt es zwei Grundtypen:

* Im Fix-System sind die Leihrdder in speziellen Fahrradstdndern aufgestellt, werden
dort entnommen und missen wieder an einem anderen entsprechenden Fahrrad-
stander abgestellt werden. Die notwendige Logistik fir die An- und Abmeldung
kann sich in diesen Stationen befinden, in den Radern selber muss dann keine so
aufwandige Kommunikationstechnik installiert sein. In den Stationen befinden sich
auch alle relevanten Kundeninformationen zur Funktionsweise, den Tarifen und
ggf. auch dem System der Stationen und dem Standort der ndchsten Stationen.
Zentrale Frage ist, wie viele Stationen ein System haben soll und welcher Standort-
logik sie folgen sollen. Bewéhrt hat sich die Ausrichtung am OPNV, also an StraRen-
bahn-, Bus- und Metrohaltestellen, weil diese besonderes dispers verteilt und den
Leuten als Standorte ohnehin gut bekannt sind. Damit kann man auch das grofite
Problem der Fix-Systeme verringern, namlich den Platz- und Gestaltungskonflikt im
offentlichen Raum. Aus stadtgestalterischer Sicht wird immer wieder gefordert,
moglichst wenige Installationen in StraBenrdumen unterzubringen und diese sensi-
bel dem jeweiligen Umfeld anzupassen. Bilrgersteige und Platzfldchen sollten pri-
mar dem Fullverkehr und Aufenthalt vorbehalten bleiben und nicht durch sperrige
Nutzungen eingeengt werden.

* Im Flex-System kann man das Fahrrad an jeder beliebigen Stelle entnehmen und
abstellen, also etwa an Laternenmasten, Geldndern, auf Strallenkreuzungen und
anderswo. Das steigert die rdumliche Flexibilitat, erschwert aber die rdumliche Ori-
entierung, weil man u. U. lange suchen muss, bis man das ndchste betriebsbereite
Leihfahrrad findet. Und man muss im Zweifel lange suchen, wenn man als Familie
oder Gruppe gleichzeitig mehrere Leihfahrrader benutzen will. Manche Flex-Sys-
teme versuchen diesen Nachteil zu verringern, indem sie die Kunden bitten, die
Rader nur an Kreuzungen und gut sichtbar abzustellen. Bei der ersten Call a Bike
Generation waren die Telefonzellen der rdumliche Konfigurationsparameter. Im
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Nachfolgesystem entfiel diese Bindung. Die notwendige Information fir Benutzer
muss sich auf jedem einzelnen Rad befinden, dort muss auch die notwendige Kom-
munikationstechnik installiert sein. Da Flex-Systeme ohne stabile Stationsfahrrad-
stander auskommen, sind sie eher in der Gefahr, dass Rader umfallen, dadurch
beschadigt werden und dann das >Fahrradmill-Problemc< entsteht. Im Flex-System
werden sich seltener rdumliche Konzentrationen von Leihfahrrddern ergeben, weil
ja der Nutzerzufall die rdumliche Verteilung bestimmt. Allenfalls die Publikumsin-
tensitdt der verschiedenen Standorte steuert dann die Verteilung im Raum.

Von einem Verleihsystem kann man sprechen, wenn typische Elemente zusammenkom-
men: eine grolle Zahl von Radern, eine technische Beschaffenheit als universelles, einheit-
liches Systemrad, eine grolRere Zahl von Stationen, die ein ganzes, definiertes Gebiet
abdecken, ein System von Tarifen, das die Kurzzeitnutzung und Jedermann-Nutzung nahe
legt und eine planerische Konzeption, die eine verkehrspolitische Zielsetzung verfolgt. Der
fur das jeweilige FVS Verantwortliche macht also nicht zufallig oder willkirlich, sondern im
Rahmen einer verkehrspolitisch definierten Konzeption sein Angebot. Das setzt eine Reihe
von auch o&ffentlich diskutierten Grundiberlegungen voraus zu den Systemparametern:
zur Zahl der Rader, zum Betreiberkonzept mit Zahl der Stationen oder bei Verzicht auf fest-
gelegte Stationen zur anderweitigen Verteilung der Rader im Raum, zum Aktionsradius, d.h.
dem Bedienungsgebiet, zur Art der Tarife und ihrer Kombination mit dem &ffentlichen Ver-
kehr, z.B. bestimmten Abo-Reglungen und zur Finanzierung mit 6ffentlichen Zuschissen

oder Ausfallgarantien.

Zielgruppenorientierte Systeme — Weitere Unterscheidungen kénnen sich aus dem Zweck
und damit der Zielgruppe eines Leihfahrradsystems ergeben. Universelle Systeme haben
weder durch ihre Tarifierung noch durch ihre rdumliche Konfiguration eine spezielle Ziel-
gruppe. Sie sind raumlich zentral platziert in Innenstadtbereichen, die sich durch eine
besondere Dichte und Vielfalt von Nutzungen auszeichnen. Spezielle Systeme sind tarif-
lich, werblich und rdumlich auf einen speziellen Hauptnutzerkreis ausgerichtet. Hier gibt

es verschiedene Typen:

» Die touristischen Leihfahrradangebote, wie die oben genannten Systeme auf Use-
dom oder den ostfriesischen Inseln, >bikey< oder >Revierrad< im Ruhrgebiet oder
das Niederrheinrad. HANDRICK (J. 2009, S. 16) bezeichnet die touristischen Sys-
teme als die »klassische Form der freizeit- oder touristisch orientierten Fahrradver-

mietung«.
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» Die primar auf die Bahn und Bahnnutzer orientierten Angebote wie Call a Bike an
ICE-Bahnhofen oder das SBB-Rad an Schweizer Bahnhofen, aber auch das nieder-
ldndische OV-Fiets. Auch diese Systeme misste man historisch eher als >Klassiker<
bezeichnen, weil es solche Angebote schon in den 1960er und 1970er Jahren
gegeben hat. Auch die DB war schon friher zeitweise mit dem DB-Rad aktiv, das
seinerzeit allerdings nicht als »Systemrad< angeboten wurde, sondern in der dezen-
tralen Kompetenz der einzelnen, iberwiegend grollen Bahnhdfe organisiert wurde.

* Mit der in den Niederlanden flachendeckenden, in Deutschland eher zdgerlichen
Ausbreitung von Radstationen an den groflen und mittleren Bahnhofen gibt es spa-
testens dann, wenn die Radstationen als Marke entwickelt und untereinander ver-
netzt sind, auch hier die Mdglichkeit, ein richtiges — bahnkundenorientiertes — Sys-
tem zu entwickeln.

Ausleihmodus und Betriebszeit — Ein weiteres wichtiges Merkmal ist die raumliche und zeit-
liche Nutzbarkeit. Moderne oOffentliche Leihfahrradsysteme bieten maximale rdumliche
und zeitliche Flexibilitdt. Das unterscheidet sie grundlegend von den personalbasierten
Systemen mit ihrer in der Regel geringen Zahl von Standorten (meist sogar nur einem) und
ihren definierten Offnungszeiten (ohne Spét- und Nachtstunden). Voraussetzung fiir die
hohe Flexibilitat ist eine kommunikative Vernetzung der Fahrrader und/oder Stationen
mittels entsprechender technischer Module im Fahrrad und/oder in der Station und eine in
diesem Kommunikationssystem zugangliche Anmeldung und Abmeldung der Kunden.
Dadurch kann der teure Personaleinsatz minimiert werden auf ein Call-Center oder eine
Mobilitdtszentrale. Der betrdchtliche Investitionsaufwand fur solche Kommunikationsmo-
dule am Fahrrad oder der Station bringt High-Tech ins System. Um solche hohen Investitio-
nen zu vermeiden, kann das An- und Abmelden in einigen Systemen auch per Handy bei
einem Call-Center erfolgen, von dort erfolgt die Nutzerregistrierung und die Freigabe Gber
eine spezielle Fahrradnummer in Kombination mit einem Zahlenschloss zu Ver- und Ent-

riegelung.

Die innovativen &ffentlichen Fahrradverleihsysteme versuchen durch ihre technologische
Auslegung die An- und Abmeldung einfach, schnell und ohne Personal zu ermdglichen und
kdnnen daher wie alle Automaten rund um die Uhr genutzt werden. Wegen der hauptsach-
lichen Kurzzeitnutzung wadre ein zeitaufwendiger Anmelde- und Abmeldevorgang auch
unangemessen. Nur die privaten Fahrradverleiher arbeiten noch personalbasiert mit per-
sonlicher An- und Abmeldung, Vertragsunterzeichnung, Kautionshinterlegung oder Pfand-
abgabe, um auf diese Weise eine Garantie fir die ordnungsgemdlle Rickgabe zu erhalten.
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Personaleinsatz zwingt immer zur Definition von Offnungszeiten. Nur das Selbstbedie-
nungsleihfahrrad ist jederzeit betriebsbereit.

Aktionsradius — Ein weiteres wichtiges Unterscheidungskriterium ist der Aktionsradius, d.h.
die Grole des bedienten Gebietes:

» Den grofiten Aktionsradius haben die im Zusammenhang mit Bahngesellschaften
entwickelten Systeme wie z.B. das SBB Rad oder OV-Fiets. Hier ist der Aktionsra-
dius so grol} wie das Streckennetz der entsprechenden Bahngesellschaft, bei natio-
nalen Bahnen also national und landesweit, allerdings mit der festen Bindung an
Bahnhofe als Entleih- und Rickgabestationen.

» GroB ist auch der Aktionsradius bei einem Teil der touristischen Systeme wie dem
Revierrad oder Niederrheinrad oder UsedomRAD, weil es hier keine lokale Bindung
gibt, sondern eine regionale.

+ Die groRe Mehrzahl der &ffentlichen Leihfahrradsysteme dagegen hat eine lokale
Bindung und einen innerhalb der entsprechenden Gemeinde festgelegten partiel-
len Aktionsradius, der vielfach zunachst nur die Innenstadt umfasst. Mitunter
kommt es dann im Laufe der Zeit und mit dem Erfolg der Systeme zu einer raumli-
chen Erweiterung, zundchst auf das ganze Stadtgebiet und dann evtl. auch auf den
Stadt-Umland-Verflechtungsraum. Ein gutes Beispiel fUr eine solche schrittweise
Ausdehnung ist das 6ffentliche Leihfahrradsystem in Barcelona, das als Innenstadt-
system begann, dann zum Stadtsystem wurde und sich nunmehr zum Regionalsys-
tem entwickelt. Am wahrscheinlichsten ist eine regionale Ausdehnung, wenn eine
starke Verbindung der Systeme zum oOffentlichen Verkehr besteht, denn dieser ist
vielfach auch regional organisiert, d.h. die Strecken (meist Schienenstrecken), auf
deren Bahnhofe und Haltepunkte die Fahrradleihstationen sich beziehen, strahlen
in die Region aus.

OPNV-Integration — Ein weiteres Unterscheidungsmerkmal ist das Verhéltnis zum OPNV,
sei es durch rdumliche Orientierung an dessen Haltestellen, sei es durch Verknipfung mit
OPNV-Tarifen (Tarifvorteile fir Abo-Nutzer wie z.B. bei Call a Bike durch die Kombination
mit der BahnCard) oder durch die organisatorische Verknipfung in der Betreiberstruktur,
z.B. dass der OPNV selber als Betreiber auftritt oder sich an der Tragerschaft beteiligt oder
mindestens an der konzeptionellen Ausrichtung des 6ffentlichen Fahrradverleihsystems

mitwirkt.

Insofern kann man unterscheiden zwischen
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« mit dem OPNV integrierten Fahrradverleihsystemen mit irgend einer Art von Sys-
temverknidpfung oder Kooperation und

» nicht am OPNV orientierten Fahrradverleihsystemen ohne réumliche, tarifliche,
werbliche und betriebliche Interaktion zwischen Fahrradverleih und OPNV.

Das Bundesmodellvorhaben hat in seiner Ausschreibung klar das Augenmerk auf Systeme
mit einem MindestmaR an OPNV-Integration gelegt, allerdings die konkrete Ausgestaltung
offen gelassen, um hier moglichst viel kreatives Potential zu initiieren.

1.5 Forschungsstand zu 6ffentlichen Leihradsystemen

Nachfolgend wird versucht, den derzeit Uberschaubaren Forschungsstand der deutschen
und europdischen Forschung wiederzugeben. International tun sich zwei Forscher beson-
ders hervor: Peter Midgley von der Global Transport Knowledge Partnership sowie Paul
DeMaio von MetroBike. Die wissenschaftlichen Diskurse in Asien (v.a. China) konnen aus
Mangel an geeigneten Quellen nicht eingeschdtzt werden. Folgende Ausfihrungen kon-
zentrieren sich auf die europdische Bezugsebene.

Da die Entwicklung der Fahrradverleihsysteme in den letzten Jahren sehr dynamisch ver-
lief, wundert es nicht, dass nunmehr auch die entsprechende Forschung im In- und Aus-
land erheblich zunimmt und immer unlbersichtlicher wird. Die Dynamik kommt sehr
schon in einer Aussage von Mareike Rauchhaus, Leiterin des Bereichs Marketing und
Unternehmenskommunikation in der Leipziger Nextbike-Zentrale, zum Ausdruck:

»Alle Diplomanden der Welt scheinen sich Fahrradverleihsysteme zum Thema ge-
macht zu haben.«

Dabei scheint dieses Forschungsfeld momentan so ergiebig zu sein, dass neben den
genannten zahlreichen Diplomarbeiten® auch diverse groRerer Projekte der Ressortfor-
schung durchgefihrt werden, im Auftrag nationaler oder foderaler Regierungen oder inter-
nationaler Forschungsverbinde der EU.

5 siehe beispielsweise HANDRICK, J. 2009 (iber »Offentliche Fahrradverleihsysteme und OPNV«, VON SASSEN, W.
2009 Uber »Offentliche Fahrradverleihsysteme im Vergleich — Analyse, Bewertung und Entwicklungsperspektivenc,
ZIENTEK, J. 2010 Uber »Das interkommunale Fahrradverleihsystem metroradruhr — Potenziale und Optimierungs-
mdglichkeiten« sowie REIMANN, J. 2010 (ber »Offentliche Fahrradverleihsysteme — Relevanz und Potenziale aus
sich der Akteure«
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1.5.1 Ressortforschung

Hier ist zuerst der Modellwettbewerb zu nennen, den das Bundesverkehrsministerium
2009 unter dem Titel »Innovative offentliche Fahrradverleihsysteme — neue Mobilitdt in
Stadten« ausgelobt hat. Die Bewerbungen sind abgeschlossen, die Preistrdger gekirt und
bei den ersten Konzepten wurde im Laufe des Jahres 2010 mit der Umsetzung begonnen.
Fir den wissenschaftlichen Diskurs besonders interessant ist dabei die Evaluation, in
deren Rahmen eine Auswahl der geférderten Projekte intensiv begleitet wird. Ziel ist es
hier, Erfolgsfaktoren und Hemmnisse fir die Einfihrung von &ffentlichen Leihradsystemen
zu identifizieren (vgl. BBSR 20093, 0.S.). Zu diesem Zweck wurde im Forschungsfeld
ExWoSt (Experimenteller Wohnungs- und Stadtebau) eine Forschungsassistenz eingerich-
tet, die vom Deutschen Institut fir Urbanistik sowie dem Wuppertal-Institut fir Klima,
Umwelt, Energie wahrgenommen wird. Die Institute sollen das Leistungsspektrum von
Leihradsystemen, die Rahmenbedingungen ihrer EinfGhrung, ihre verkehrlichen Wirkun-
gen, ihre tatsachliche Nutzung und weiteres untersuchen. Aullerdem sollen sie Planungs-
und Umsetzungsempfehlungen erarbeiten, die auf moglichst viele Siedlungsgréfen und
-strukturen Ubertragbar sind (vgl. BBSR 2009b, 0.S.). Die Forschungsassistenz koordiniert
dabei die einzelnen Evaluationen, die im Rahmen der umgesetzten Modellprojekte von
deren jeweiligen Tragern durchzufihren sind, und stitzt ihre Aussagen auch auf deren
Ergebnisse. Das Projekt lduft seit November 2009 (vgl. ebd.).

Zum selben Anlass, allerdings mit anderer Fragestellung, hat das Bundesinstitut fir Bau,
Stadt- und Raumforschung (BBSR) die Erstellung eines Sondergutachtens als Auftrag ver-
geben, das rechtliche und finanzielle Aspekte der Implementierung von Fahrradverleihsys-
temen klaren soll (vgl. BMVBS 20103, 0.S.). Im Fokus steht dabei besonders die Integration
in vorhandene Strukturen des oOffentlichen Verkehrs. Mit dieser Aufgabe sind die KCW
GmbH und die Choice GmbH betraut, beides privatwirtschaftliche Unternehmen aus der
Verkehrsberatung. Das Gutachten wurden mit besonderem Interesse erwartet, stellen doch
Erkenntnisse daraus gerade fir Kommunen, die derzeit mit der Planung eines Leihradsys-
tems befasst sind, einen wichtigen Baustein dar. Herr MILDE von der Stadtverwaltung
Dresden etwa bemerkte im Interview dazu:

»Wir warten sehr gespannt und sehr dringend auf dieses Sondergutachten, weil
dort die ganzen Allgemeinfragen des Wettbewerbsrechts, des Tarifrechts, OPNV
liberhaupt, die Frage der Einbindung des Fahrrads in das Personenbeférderungs-
gesetz — also diese ganzen Schlagwérter, das soll alles mal durchleuchtet werden,
dass wir dort eine Rechtssicherheit haben.« (Interview vom 03.03.2010)
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Die gesamte Laufzeit erstreckt sich von November 2009 bis Oktober 2010. Die Gutachter
sollen nach Verdffentlichung der Ergebnisse den Modellregionen noch wahrend deren
Projektlaufzeit beratend zur Seite stehen (vgl. BBSR 2009¢, 0.S.). Das Gutachten liegt mitt-
lerweile vor und kann von der Internetseite des Bundesinstituts fir Bau-, Stadt- und Raum-
forschung bezogen werden®.

1.5.2 Evaluation der Wettbewerbsbedingungen

Eine Studie des Wissenschaftszentrums Berlin hat sich mit den so genannten >Absprin-
gern< befasst, also denjenigen Kommunen, die urspringlich an eine Bewerbung fir das
Modellvorhaben des BMVBS gedacht, letztendlich aber doch keine Unterlagen eingereicht
hatten. Darin identifizieren die Autoren Hauptgrinde fir deren Nichtteilnahmen, darunter

»ein zu enger Zeitrahmen fir die Erstellung eines soliden Antrags, zeitlich zu auf-
wdndige Verfahren der politischen Beschlussfassung, eine politisch ungeldste Fi-
nanzierung der Implementations- und Betriebskosten des zukiinftigen Fahrrad-
verleihsystems, verwaltungsinterne Konflikte um den erforderlichen Bedarf an
dffentlichen Fldchen fiir ein Stationssystem« (BORCHERDING, A. ET AL. 2010, S.
1).

Wesentliches Hemmnis fiir die erfolgreiche Einflihrung von FVS sei auRerdem der Offentli-
che Verkehr selbst, der als hoch verregelt, zersplittert und insgesamt unternehmer- und
innovationsfeindlich zu charakterisieren sei (vgl. ebd., S. 42ff). Doch auch dartber hinaus
begriindet die Studie’ die Zégerlichkeit und schlieRlich Nichtteilnahme der Abspringer mit
der unbefriedigenden Kenntnislage der meisten Akteure:

»Da sowohl den Befiirwortern von Fahrradverleihsystemen als auch den Skepti-
kern eindeutige Daten ftir ihre Argumente fehlen, klafft hier eine Erkenntnisliicke,
die es dringend zu schliefSen gilt.« (ebd., S. 46)

6 Download-Link:
http://www.bbsr.bund.de/cln_016/nn_629248/BBSR/DE/Veroeffentlichungen/BMVBS/Online/2010/DL__ON1420
10,templateld=raw,property=publicationFile.pdf/DL_ON142010.pdf (Stand: 04.01.2011)

7 Download-Link: http://bibliothek.wz-berlin.de/pdf/2010/iii10-601.pdf (Stand: 30.01.2011)
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153 Integration im Mobilitdtsverbund

Auch wenn heute die Starkung des Umweltverbundes von einer breiten Basis kommunaler
Akteure als Weg anerkannt wird, die Verkehrsbelastung der Stadte durch den motorisier-
ten Individualverkehr (MIV) zu verringern, herrscht scheinbar noch kein Konsens darlber,
in welchen Beziehungen die einzelnen Verkehrstrager des Umweltverbundes untereinan-
der idealerweise stehen sollten. Als haufiger Reibungspunkt stellt sich dabei vor allem das
Verhiltnis zwischen Fahrrad und OPNV heraus, die sich in der Theorie zwar ergénzen und
Synergien bilden sollen. In der Praxis scheinen allerdings — vor allem auf Seiten der
Akteure des OPNV — noch Vorbehalte zu herrschen. So stellt AHRENS (G.-A. ET AL. 2010, S.
1) fest:

»Aufgabentrdger und Verkehrsunternehmen fiirchten, dass die Erfolge beim Rad-
verkehr (iberwiegend zu Lasten des OPNV gehen kénnten und das gemeinsame
Ziel — das Anwachsen des Motorisierten Individualverkehrs (MIV) zu bremsen —

nicht erreicht wird.«

Unter anderem aus dieser Sorge heraus sowie vor dem Hintergrund scheinbar akuter Kon-
flikte etwa bei der Fahrradmitnahme in Bussen und StraBenbahnen (z.B. in Dresden, lt.
Interview vom 03.03.2010) wurde im April 2007 an der Technischen Universitdt Dresden
eine Untersuchung zu »Interdependenzen zwischen Fahrrad- und OPNV-Nutzung« begon-
nen, mit breiter Beteiligung regionaler Verkehrsbetriebe, der Deutschen Bahn, politischer
Ebenen sowie verkehrspolitisch aktiver Verbdnde (VDV, ADFC, DST) und geférdert durch
das BMVBS. Forschungsleitend waren Fragen nach radfreundlicher Tarifgestaltung im
OPNV, Konfliktvermeidung, Schnittstellenverbesserung, starkerer Bindung von Radfahrern
an den OPNV sowie — deshalb fir die vorliegende Studie interessant — nach einer Positio-
nierung zu offentlichen Fahrradverleihsystemen und damit insgesamt zu einer Einschat-
zung des kombinierten Potenzials von Fahrrad und OPNV, den Anteil des MIV am Verkehrs-
aufkommen tatsachlich zu verringern. Speziell zu 6ffentlichen Fahrradverleihsystemen
wurde im Rahmen des Projekts eine Befragung von Kommunen durchgefiihrt, an der 33
Stadte teilnahmen; davon besallen 10 Stddte bereits ein Verleihsystem, wahrend in 15
Kommunen die Einfihrung eines solchen in Erwdgung gezogen wurde (vgl. AHRENS, G.-A.
ET AL. 2010, S. 142). Unter den Antworten auf die Frage, welche Motivation fir ein Leihsys-
tem vorliege, erreichte die »Imageverbesserung der Stadt« mit 75% das hochste Ergebnis,
gefolgt vom »touristischen Angebot« (67%) und »Ergénzung des OPNV-Systems« (58%)
(vgl. ebd.). AHRENS ET AL. empfehlen im Fazit des Kapitels Uber Leihradsysteme, dass sich
Trager und Akteure des OPNV in diesem Feld engagieren sollten, um einer isolierten bzw.
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parallelen Entwicklung von FVS vorzubeugen und diese stattdessen — im Interesse des
Umweltverbundes — zu integrieren. Dies schliefe auch den Einsatz 6ffentlicher Mittel zu
deren Mitfinanzierung ein (vgl. ebd.). Die Autoren fiihren abschliefend noch einige Opti-
mierungsvorschldge an. Das Forschungsprojekt ist inzwischen abgeschlossen und der
Bericht liegt seit Januar 2010 vor® Im Rahmen dieses Projekts fanden auch zwei (berre-
gional und international beachtete Meetbike-Konferenzen statt, deren Ergebnisse inzwi-
schen ebenfalls publiziert wurden.

1.5.4 Bike-Sharing in europdischem Mafstab

Mit Untersuchungen zur Optimierung des offentlichen Fahrradverleihs befasst sich auch
das Vorhaben »Optimising Bike-sharing in European Cities (OBIS)«, dessen Einzugsgebiet
mit zehn europdischen Landern um einiges grofller und dessen Laufzeit mit drei Jahren
auch etwas langer angelegt ist als das eben vorgestellte Projekt. Unter der Mitwirkung von
14 Forschungspartnern aus dem europdischen Raum analysiert die Choice GmbH Marktpo-
tenziale, Erfolgsfaktoren und erfolgreiche Beispiele bestehender Systeme (vgl. INTELLI-
GENT ENERGY - EUROPE 0.J.). Das Vorhaben ist in das Programm »Intelligent Energy —
Europe« eingebettet, mit dessen Hilfe die Europdische Kommission »many untapped
opportunities to save energy« identifizieren und Anreize zur Nutzung »of renewable energy
sources in Europe« schaffen will (EUROPEAN COMMISSION o.).). Zusédtzlich sollen gewon-
nene Erkenntnisse in speziellen Feldtests angewandt und ihre verbessernde Wirkung eva-
luiert werden. Die Projekt-Ergebnisse werden in zweifacher Form veroffentlicht: Zum einen
werden bestehende Leihradsysteme nach Landern in jeweiligen Einzelberichten betrach-
tet. Diese landerbasierten Reporte liegen seit Dezember 2009 vor®. In der Analyse des
deutschen Leihrad-Marktes findet sich eine Statistik, die im Kontext der bisherigen Aus-
fihrungen hier kurz erwdhnt werden soll.

Zwei Aspekte in Tabelle 1 sind besonders interessant: erstens die Einteilung der Stadte mit
Leihradsystemen in GréRenklassen und zweitens die Berechnung einer FVS-Abdeckung in
den Stddten der einzelnen Kategorien. Die Gesamtzahl von 23 Systemen und 8.350 Leih-
radern in Deutschland findet sich so allerdings in keiner anderen bisher vorgenommenen
Erhebung. Zudem fehlt im OBIS-Bericht jeglicher Hinweis auf Datenursprung, Zdhlweise
und Berechnungsverfahren.

8 Download-Link: http://edoc.difu.de/edoc.php?id=284LPBZH (Stand: 30.01.2011)

9 Downloadbar unter der Adresse  http://www.obisproject.com/palio/htmlrun?_Instance=obis&_PagelD=
2008_LnglD=21&_CatlD=722&pic=08_CheckSum=1144197188 (Stand: 30.11.2010)
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Tabelle 1: Fahrradverleihsysteme in Deutschland nach OBIS

Zahl deutscher Stadte je Kategorie 14 67 620 701
Zahl deutscher Stadte mit FVS 10 10 3 23
je Kategorie

Zahl deutscher Stadte mit FVS
je Kategorie inkL Call a Bike ICE 12 29 15 56
Abdeckung mit FVS je Kategorie 74% 15% 0.5%
Abdeckung mit FVS je Kategorie

(o) (o) (o)
inkl. Call a Bike ICE 86% 43% 2%
Durchschn. Zahl Rader je Stadt 620 200 50 8350
Durchschn. Zahl Rader je Stadt 520 80 50

inkl. Call a Bike ICE
Quelle: EMBERGER, G./FERNANDEZ, A. C. 2009, S. 8

Im April 2010 hat in Berlin ein OBIS-Expertenworkshop stattgefunden und spatestens fir
August 2011 ist die zweite Form der Ergebnis-Verdffentlichung vorgesehen: die Heraus-
gabe eines »Bike-sharing Manual«, in welchem Untersuchungsergebnisse, Empfehlungen
und Modellbeispiele zusammengefasst werden. Das Handbuch soll sich in der Hauptsache
an lokale, regionale und staatliche Entscheidungstrager im Bereich Verkehr sowie an Fahrr-
adverleih-Anbieter und andere damit in Zusammenhang stehende Unternehmen richten
(vgl. insgesamt INTELLIGENT ENERGY — EUROPE 0.].). OBIS verfolgt insgesamt das Ziel, »to
show that bike sharing is an attractive and effective mode of sustainable daily transport«
(ebd.).

155 Deutsche Pilotprojekte und Feldtests

Derzeit versucht DB Rent, unterstiitzt vom Senat des Landes Berlin und vom Bezirk Berlin
Mitte sowie gefdrdert durch das BMVBS, den bisher telefongestitzten Prozess der Regis-
trierung und Ausleihe bei Call a Bike zu vereinfachen und damit Zugangshirden abzu-
bauen. Fir eine Laborphase des Projekts »Integration 6ffentlicher Radverkehr/StadtRAD
Berlin« hat DB Rent im Dezember 2009 etwa 300 Personen gesucht, die das in Berlin-
Mitte installierte neue System — dazu gehdren elf Stationen und 150 Rader sowie eine RFI-
D-Kundenkarte — in einem Zeitraum von drei Monaten testen (vgl. DEUTSCHE BAHN AG
2009, S. 1). Die Testkunden sollten Komponenten wie Terminals, Schldsser, Kundenkarte
und Prozesse wie Ausleihe, Nutzung und Rickgabe auf Funktionalitdt und Reibungslosig-
keit prifen und ihre Beobachtungen und Anmerkungen in zwei wahrend der Laborphase
durchgefiihrten Online-Befragungen mitteilen (vgl. DEUTSCHE BAHN 20103, 0.S.). Offenbar
kam es zu Verzdgerungen, denn wahrend in der Bekanntmachung von Dezember 2009 der
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Testzeitraum noch mit 1. Februar bis 30. April 2010 angegeben wurde (vgl. BMVBS 20009c,
0.S. und DEUTSCHE BAHN AG 2009, S. 1), ist nun die Rede von 22. Mdrz bis 22. Mai (vgl.
DEUTSCHE BAHN 20103, 0.5.), womit die Laborphase scheinbar einen Monat kirzer ausfallt
als urspringlich geplant. Laut dem inzwischen neu aufgesetzten Internet-Auftritt™ findet
seit November 2010 eine zweite Testphase statt, mit gleichen Parametern wie in der vori-
gen Stufe.

Bereits seit einiger Zeit ist in Stuttgart die Einflhrung eines Pedelec-Mietsystems im
Gesprdch, erste Planungen daflr wurden auf dem internationalen Kongress »Cities for
Mobility« im Juni 2008 vorgestellt (vgl. LANDESHAUPTSTADT STUTTGART 2008, 0.S.).
Baden-Wiirttembergs Metropole eignet sich durch ihre ausgeprdagt bergige Topographie
hervorragend fir praktische Versuche mit solchen elektrisch unterstitzten Fahrradern und
die zunachst vorgesehenen Dimensionen lielen zundchst aufhorchen. In einer ersten Aus-
baustufe sollten an 300 mit Ladevorrichtungen ausgerlsteten Stationen im Stuttgarter
Stadtgebiet rund 1.200 Rader zur Verfligung stehen, die sich Touristen und Abonnenten
vollautomatisch ausleihen kénnten. Die zweite Stufe bestiinde aus einem Leasing-System,
das innerhalb von sechs Jahren im GroRraum Stuttgart etabliert und mit 300.000 Pedelecs
bestickt werden sollte (vgl. EXTRA ENERGY E.V. 2008, 0.S.). Doch nach der effektvollen
Prasentation durch den Stuttgarter Oberbirgermeister verschwand das ambitionierte Pilot-
projekt zundchst aus der Offentlichkeit. Neuigkeiten ergaben sich erst wieder im August
2009 — mit deutlich kleineren Zahlen und im Rahmen des bundesweiten Modellversuchs
»Innovative 6ffentliche Fahrradverleihsysteme — Neue Mobilitdt in Stddten«. Fir nun ver-
anschlagte 1.000 Rader an 120 Stationen erhielt Stuttgart eine Auszeichnung sowie eine
in Aussicht gestellte Férderung von 2,7 Millionen Euro (vgl. WUPPERTAL INSTITUT 2009, S.
2 und VOLLAND, V. 20093, 0.5.). Noch im November 2009 zeichneten sich dann weitere
Veranderungen ab: Die Stlckzahl fir die urspringlich 1.000 Pedelecs wandelte sich
zundchst in »1.000 Pedelecs und andere Call a Bike R3der< und wurde schlieBlich erneut
reduziert, und zwar auf 850 Fahrzeuge (davon 450 Pedelecs und 400 herkémmliche Call a
Bike Rader) (vgl. VOLLAND, V. 2009b, 0.S.). Begriindet wurden die verdnderten Dimensio-
nen mit der zugesagten Férdersumme. Fir den anfanglichen Zuschnitt waren 6,2 Millionen
Euro notig gewesen (vgl. ebd.). Aktuell ergeben sich allerdings noch ganz andere Probleme,
die mit Verdnderungen der Abrechnungsmodalitdten in Zusammenhang stehen. So erkldrte
Gunter STURMER im Interview (vom 18.02.2010), das BMVBS wolle das Stuttgarter Projekt
nicht mehr unter der Zustandigkeit >Fahrradverleihsystem¢, sondern stattdessen im
Bereich >Elektromobilitat« abwickeln:

10 Link: http://www.stadtradberlin.com/ (Stand: 30.11.2010)
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»Das bedeutet fur uns: Wir miissen einen neuen Antrag schreiben und missen
mit einem anderen Projektpartner reden. Bisher haben wir mit dem Wuppertal In-
stitut oder mit dem Ministerium direkt verhandelt. Jetzt wird uns Jiilich als Pro-
jektpartner benannt; Jiilich hat ein klares neues Verfahren, und jetzt sind wir mit-

ten im Antrag.« (ebd.)

Fir das Projekt an sich bedeute dies, man sei momentan zum Stillstand verurteilt (vgl.
ebd.). In der Zwischenzeit haben sich jedoch neue Entwicklungen ergeben, die im Kapitel

5.1 unter dem Stichwort »aktuellste Entwicklungen< dargstellt sind.
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2 Forschungsdesign und Erhebungsmethodik

2.1 Akteurzentrierte Institutionenforschung

Die deutschen Verkehrswissenschaften mihen sich seit zwei Jahrzehnten, mit Methoden
und Theorien der Sozialwissenschaften und Psychologie das menschliche Verkehrsverhal-
ten zu erkldren. Dabei geht es oft um die Diskrepanz zwischen theoretischem Wissen um
die Umwelt- und Sicherheitsrisiken des Autoverkehrs und praktischer, taglich habitualisier-
ter, autozentrierter Verkehrsmittelwahl. Im Vordergrund steht meistens der individuelle
Verkehrsteilnehmer mit seinen sozio-6konomischen und sozio-demographischen Hinter-
grinden, seinen Aktivitdtsmustern, seinen Einstellungen, Praferenzen und Kenntnissen
sowie Motivationen. Meist werden solche Sachverhalte in Interviewform erfasst, mittels
differenzierter Statements/Items und entsprechenden Bewertungsskalen.

Gegeniber diesen individuumsbezogenen Forschungsansatzen kommen die institutionen-
bezogenen Ansdtze chronisch zu kurz. Wie Verkehrspolitik und Administrationen entschei-
den, welche Motive sie leiten, wo und wie sie sich informieren und welche Kenntnisse sich
daraus ergeben, wie sie die verschiedenen Optionen bewerten, welche Handlungsspiel-
rdume sie fur sich sehen, welchen Lobbyeinflissen sie unterliegen, welche Novellierungs-
erfordernisse sie sehen, wie sie glauben, die Strukturen verdndern zu kénnen, all das wird
leider weit weniger erforscht als das individuelle Entscheidungsverhalten normaler Ver-
kehrsteilnehmer — obwohl auch hier eine erhebliche Diskrepanz besteht zwischen dem
latenten Wissen erstens um die typischen Umwelt-, Sicherheits- und Finanzprobleme des
Autoverkehrs, zweitens um die beachtlichen und steigerungsfahigen Potentiale des
Umweltverbundes und drittens um die emotional hoch aufgeladene, lobbyistisch und
instrumentell stark zementierte und verrechtlichte Entscheidungslage, bei der wenig Spiel-
raum flr grundlegende Verdanderungen gesehen wird. Daraus resultiert dann die Strategie
des >buisiness as usual¢, die die deutsche Verkehrspolitik seit Jahrzehnten ldhmt und

wenig grundlegende Innovationen zuldsst.

Natdrlich ist es methodisch schwerer, die Zielgruppe der so genannten professionellen
Akteure Uberhaupt zu erreichen (z.B. fir Interviews), ihnen dann eine ausreichend lange
Zeit abzuringen und ihnen offene, unverstellte, spontane Aussagen zu entlocken. Zwar gibt
es in der Soziologie und politischen Wissenschaft eine eigene »Schule« der akteurzentrier-
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ten Institutionenforschung, doch gerade im Verkehr hat sie bislang nur wenige Projekte
durchfthren kénnen*'.

Selten eroffnet das politische Geschehen eine Chance, direkt im laufenden politischen
Prozess seine Forschungsinstrumente einzusetzen. Eine solche Chance ergab sich mit der
Ausschreibung des Bundesmodellvorhabens und Wettbewerbs »Innovative offentliche
Fahrradverleihsysteme«. Die 44 Bewerbungen dokumentierten ein ungewdhnlich groRes
Interesse der kommunalen Seite. Aus der Struktur der Bewerber war kein klares Rekrutie-
rungsmuster erkennbar (etwa in dem Sinne: fahrradaffine Stddte bewerben sich, fahrradi-
gnorante Stddte bewerben sich nicht). Insofern schien es lohnend, sich durch ein Kontrast-
sample von maoglichst dhnlich strukturierten Nichtbwerberstadten einen tieferen Einblick
in die Denkstrukturen und Bewertungsmuster der kommunalen Ebene zu verschaffen. So
entstand die Idee einer Statusanalyse, die auf dem Vergleich von Bewerber- und Nichtbe-
werberstdadten aufbaut, die Hintergrinde des Bewerbungsverhaltens genauer auslotet und
das Themenfeld mit Uberregional ausgewiesenen Experten weiter vertieft. Leider war das
daflr verfigbare Budget mit rund 43.000 Euro sehr klein. Da aber das bearbeitende Team
eine hohe Eigenmotivation mitbrachte (u. a. erkldrlich aus einer Serie themenverwandter
Diplomarbeiten), wurde trotz des knappen Budgets ein sehr ambitionierter Untersuchungs-
plan entwickelt und am Ende auch — weit Uber den Auftrag hinausreichend — umgesetzt.
Das Forschungskonzept umfasst verschiedene Instrumente:

* eine aktuelle internationale und nationale Sekundaranalyse des Entwicklungsstan-
des bei 6ffentlichen Fahrradverleihsystemen,

* eine sozialempirische Befragung von Bewerbern und dazu kontrastierenden Nicht-
bewerbern (Stddte, Regionen oder Verkehrsunternehmen) in den drei Intensitéts-
stufen

— Datenblatt zur Erfassung wichtiger verkehrlicher und fahrradverkehrlicher Eck-
daten der Bewerber und Nichtbewerber

— schriftlicher Fragebogen zur Erfassung der maligeblichen Kenntnisse und Ein-
schatzungen des Fahrradverleihs bei Bewerbern und Nichtbewerbern

— mindliche, leitfadengestitzte Interviewbefragung zur Bewertung verschiede-
ner Grundsatzfragen im Umgang mit offentlichen Fahrradverleihsystemen bei
Bewerbern und Nichtbewerbern

11 Aus Trier ist an dieser Stelle die Studie »Akzeptanz innovativer OPNV-Konzepte bei professionellen Akteuren« zu
erwdhnen (vgl. MONHEIM, H./SCHROLL, K.-G. 2004)
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— mdndliche, leitfadengestitzte Gesprache mit Experten aus Wissenschaft, Poli-
tik und Verbanden Uber deren Einschatzungen und Bewertungen der Chancen

und Risiken 6ffentlicher Fahrradverleihsysteme.

Wie die verschiedenen Instrumente entwickelt wurden und wie die Auswahl der Stadte
und Regionen erfolgte, wird nachfolgend ausfihrlich erldutert.

2.2 Forschungsansatz und Auswahl der Untersuchungseinheiten

Die Studie verfolgt einen offenen, d.h. qualitativen Ansatz. Ziel ist es, das Forschungsfeld,
also Einstellungsmuster und Ansichten relevanter Akteure in Bezug auf 6ffentliche Leih-
radsysteme, zu erschlieflen.

2.2.1 Exploratives Forschungsdesign

Der Forschungsansatz will Strukturen, Prozesse, Zusammenhange und Muster finden. Dem
dienen das »explorative< Forschungsdesign und die induktive Vorgehensweise durch
Untersuchung einzelner Falle, aus deren Vergleich sich dann bestimmte RegelmaRigkeiten
ableiten lassen. Das hat drei Konsequenzen: erstens einen starken Fallbezug, also eine
relativ. umfangreiche Auseinandersetzung mit den Gegebenheiten einzelner Untersu-
chungseinheiten. Daraus ergibt sich aber, dass die Zahl der untersuchten Falle, eben
wegen des erhéhten Aufwands, nicht sehr groll sein kann. Im Rahmen der Studie wurden
51 Kommunen und Regionen mindlich und insgesamt 81 schriftlich befragt. Die zweite
Konsequenz aus der Offenheit des Ansatzes besteht in der Auswahl dieser Untersuchungs-
objekte. Wahrend als »reprdsentativ« dargestellte Studien fir gewdhnlich mit Stichproben
arbeiten, welche die gleichen Eigenschaftsverteilungen abbilden sollen, die auch in der
Grundgesamtheit vorzufinden sind, wird hier mit einer von Voriberlegungen geleiteten
gezielten Auswahl von Fallen gearbeitet (ndheres dazu siehe 2.2.3). Drittens wirkt sich die
offene Herangehensweise auch auf die Wahl der Erhebungsmethoden aus, ndmlich offene
bzw. halboffene Instrumente fir die Gewinnung qualitativer Daten Uber leitfadengestitzte
Interviews. Zur besseren Operationalisierung von Einschatzungen und zur breiteren Date-
nerhebung werden aulRerdem ergdnzende, teilstandardisierte schriftliche Befragungen
eingesetzt (vgl. die Konzeption der Instrumente in 2.4).

31



Kapitel 2: Forschungsdesign und Erhebungsmethodik

2.2.2 Zielbereich der Untersuchungen

Der Untersuchungsfokus richtet sich hauptsachlich auf die Ebene deutscher Stadte und
Gemeinden:

* Das Fahrrad ist nach wie vor ein Verkehrsmittel fir kurze Fahrten. Nach der Studie
»Mobilitdt in Deutschland 2008« (MiD) werden 10% aller Wege im taglichen Ver-
kehrsgeschehen mit dem Fahrrad zuriickgelegt, die meisten davon auf Strecken bis
zu fUnf Kilometern (vgl. INFAS/DLR 2010, S. 25 u. 97). Es kann also davon ausge-
gangen werden, dass das Verkehrsmittel Fahrrad vor allem im Zusammenhang mit
stadtischer Mobilitdt zu sehen ist, dementsprechend auch die Nutzung 6ffentlicher
Leihrader.

» Bei vorwiegend touristischen Leihradsystemen ist — trotz der vielfach weit grofle-
ren Distanzen und damit zusammenhangend dem groReren Aktionsradius der Sys-
teme — ebenfalls die kommunale Ebene, also zumeist der entsprechende Land-
kreis, der geeignete Betrachtungsrahmen.

» Die historische Entwicklung o6ffentlicher Fahrradverleihsysteme erfolgte stets im
engen urbanen Kontext. Die Systeme — von der ersten Generation, die ja teilweise
sogar »kommunales Fahrrad« genannt wurden, Uber die Sonderanfertigungen mit
Pfandprinzip bis hin zu den aktuellen, technisch hochgeristeten Varianten (vgl.
insgesamt 1.3) — waren und sind fir die Nutzung innerhalb eines Kerngebietes aus-
gelegt, das sich zumeist mit den (inner)stadtischen Bereichen deckt.

+ In Deutschland obliegt die Sorge um den strOPNV den Gemeinden bzw. Kommu-
nen. In ihrer Funktion als Aufgabentrdger bestimmen sie im Rahmen eines Nahver-
kehrsplans Umfang und Qualitdt des Nahverkehrsangebotes. Offentliche Fahrrad-
verleihsysteme betreffen genau diese Entscheidungsebene und waren daher an
dieser Stelle ebenso von Belang.

Diese Sachverhalte begrinden, warum im Zusammenhang mit FVS die Akteure auf kommu-
naler und eventuell auch noch regionaler Ebene eine primare Rolle spielen. Sie gehdren zu
den unmittelbar »Betroffenen< und von ihnen geht, wie noch zu zeigen sein wird, derzeit
auch das starkste Engagement aus. Neben 6ffentlichen Verwaltungen kénnen dabei natir-
lich auch andere Beteiligte als Interessentrager auftreten. lhre Einschdtzungen und Pro-
blemsichten wurden mittels qualitativer Interviews (vgl. 3.2) sowie einer erganzenden
schriftlichen Befragung (vgl. 3.3) erhoben.
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Ein zweiter Untersuchungsblock widmete sich der Uberdrtlichen Perspektive auf das
Thema und stellte die fachliche Sicht von Experten aus Politik, Interessenverbanden, Wis-
senschaft und beratenden Institutionen in den Mittelpunkt. Dadurch soll es gelingen, eine
breite, systematische Wahrnehmung &ffentlicher Leihradsysteme zu erfassen — besonders
auch deren Bedeutung im generellen verkehrspolitischen Kontext — und damit die voraus-
sichtlich stark lokal bezogene Sichtweise der befragten Kommunen mit deutschlandweit
erkennbaren Muster und Trends zu unterfittern. Auch hierfir wurden leitfadengestitzte
Interviews geflhrt (vgl. 3.4).

2.2.3 Auswahl der Untersuchungseinheiten

Mit den 44 Bewerbungen zum bundesweiten FVS-Modellversuch lag noch vor Beginn der
eigentlichen Analysen bereits ein erstes Sample von Untersuchungseinheiten vor. Die fol-
genden Ausflihrungen stellen das auf dieser Basis realisierte Auswahlkonzept vor.

Grundgesamtheiten und Stichproben — WEISCHER (C. 2007, S. 188ff) weist darauf hin, wie
bedeutsam eine genaue Bestimmung der Grundgesamtheit in der empirischen Forschung
ist — also desjenigen Bereichs innerhalb einer Menge von Objekten, fir den die Ergebnisse
der Untersuchungen gelten sollen. Die 44 Bewerber als eine Stichprobe aus allen deut-
schen Stadten und Landkreise zu betrachten, fihrt in diesem Fall nicht zum Ziel; weder
eine Zufalls- noch eine quotierte Auswahl wiirden dazu fihren, dass sich ausschlielilich
die Bewerber in einer Auswahl befinden. Tatsachlich kann die Gruppe der Bewerber nicht
als Stichprobe betrachtet werden; stattdessen handelt es sich um zwei Grundgesamthei-
ten: auf der einen Seite die Bewerber, auf der anderen Seite alle anderen angesprochenen
potenziellen Teilnehmer, die sich aber nicht beworben haben. Da fir die Bewerber n=44,
also eine relativ kleine Fallzahl, gilt, kann in der weiteren Untersuchung moglicherweise
Uber eine Vollerhebung nachgedacht werden. Anders gestaltet es sich bei der Behandlung
der zweiten Grundgesamtheit — also aller deutschen Stadte und Landkreise, die sich nicht
beworben haben. Sie ist so groR, dass hier nun doch eine Stichprobe gezogen werden
muss, und zwar ein so genanntes Kontrastsamples.

Bildung eines Kontrastsamples — Um die Untersuchungsergebnisse nicht in einseitiger
Euphorie fir FVS einzufdrben, indem nur die 44 Bewerber ndher untersucht werden,
wurde eine Vergleichsgruppe aus Untersuchungseinheiten geschaffen, die allesamt das
Merkmal >nicht am Modellwettbewerb teilgenommenc< aufweisen. Die Methode dafir
stellte das Konzept des Theoretical Sampling (vgl. GLASER, B./STRAUSS, A. L. 2009) zur Ver-
figung: die maximale und die minimale Kontrastierung. Maximaler Kontrast wird erreicht,
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indem die Kontrollgruppe ausschliefllich aus Nichtbewerbern besteht. Fir minimalen Kon-
trast, das bedeutet fir »strukturelle Ahnlichkeiten in Hinblick auf bestimmte Vergleichsdi-
mensionen« (KLEEMANN, F. ET AL. 2009, S. 26) wurden zwei rdumliche Merkmale herange-
zogen, und zwar einerseits der raumfunktionelle Typ (»Oberzentrum«, »Mittelzentrum«
und »Mittelzentrum mit Teilfunktion Oberzentrum« laut den jeweiligen Landesentwick-
lungspldnen) und andererseits Siedlungsdichte und -struktur, die idealerweise auf der
Ebene der Raumordnungsregionen bestimmt werden, nach den Klassifikationen des Bun-
desinstituts fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (von der hochverdichteten Agglomeration
bis zum landlichen Raum geringerer Dichte, vgl. Tabelle 2). Aus beiden Kriterien, Funktion
und Siedlungsstruktur, ergibt sich ein Schema, in das nun die Bewerber einsortiert werden

kénnen wie in einen Setzkasten (vgl. Tabelle 3).

Tabelle 2: Siedlungsstrukturelle Regionstypen in der Raumbeobachtung

Typ1 Hochverdichtete Agglomerationsraume (Oberzentrum ber 100.000 Ein-
wohner oder Dichte um 300 Einwohner/km?2)

Typ2 Agglomerationsraume mit herausragenden Zentren (Oberzentrum Uber
100.000 Einwohner und Umland-Dichte unter 300 Einwohner/km?2)

Typ3 Verstddterte Rdume hoherer Dichte (Dichte Gber 200 Einwohner/km?)

Typ 4 Verstadterte Raume mittlerer Dichte mit groBen Oberzentren (Dichte
100 bis 200 Einwohner/km2 und Oberzentrum tber 100.000 Einwohner)

Typ 5 Verstddterte Rdume mittlerer Dichte ohne groRe Oberzentren (Dichte
150 bis 200 Einwohner/km?2 und ohne Oberzentrum tUber 100.000 Ein-
wohner)

Typ 6 Léandliche Rdume hoherer Dichte (Dichte iber 100 Einwohner/km?)

Typ 7 Léandliche Rdume geringerer Dichte (Dichte unter 100 Einwohner/km?)

Quelle: eigene Darstellung nach BBSR 2009d 0.5

Entsprechend dieser Verteilung soll sich das Kontrastsample in jedem Feld aus mdglichst
derselben Anzahl von Fdllen zusammensetzen. Dieses Vorgehen kdnnte man eine quo-
tierte Auswahl nennen, wobei sich die proportionale Verteilung von Eigenschaften eben
nicht auf eine Grundgesamtheit, sondern auf die erste Gruppe bezieht. Ist damit aber die
mengenmaRige Beschaffenheit des Kontrastsamples festgelegt, gestaltet sich dagegen das
Problem, welche Falle nun genau daflir ausgesucht werden sollen, ungleich komplexer. Es
darf angenommen werden, dass fir jede Merkmalskombination — also fir jedes Feld in den
Tabellen — mehr Objekte zur Verfigung stehen, als bendtigt werden. Deshalb missen
Uberlegungen angestellt werden, welche méglichen Falle groRes Erkenntnispotenzial bie-
ten kdnnen; diese Erwdgungen sind als Tabelle in Anhang 1 dokumentiert. Es zeigte sich
sehr schnell, dass sich die Bewerbergruppe nicht zu einhundert Prozent durch nicht teil-
nehmende Objekte in strukturgleicher Verteilung nachbilden ldsst. Schwierigkeiten erge-
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Tabelle 3: Typologie der Bewerber nach Funktion und Siedlungsstruktur

Stadt Stadteko- Landkreis
Oberzentrum Mittelzentrum Mittelzentrum operation

mit
Teilfunktion
Oberzentrum

Typ1 | Frankfurt(M.), Bad Vilbel Bietigheim- Main-Taunus Heidelberg,
Karlsruhe, Bissingen, Mannheim (Region
Saarbriicken Esslingen Rhein-Neckar),
Stuttgart Ostfildern, Ruhr

Rheinland Metropolregion

Bonn Schwarzwald
Naturpark
Nord/Mitte

Typ2 | Dresden Elmshorn Naturpark
Leipzig, Schwarzwald
Nirnberg, Nord/Mitte
Potsdam

Typ3 | Augsburg, Bad Kreuznach | Dilmen, Kehl Helmstedt/Elm-

Chemnitz, Lappwald
Konstanz,

L6rrach, Mainz

Offenburg,

Reutlingen,

Tabingen

Typ4 | Erfurt, Halle Halberstadt Naturpark
(Saale), Kassel Schwarzwald
Magdeburg, Mitte/Nord
Oldenburg,

Wirzburg
Typ5 GieRen,
Heilbronn
Typ 6 Garmisch- Geminden, Bentheim
Partenkirchen Hammelburg, Grafschaft
Bad Kissingen,
Schweinfurt

Typ7 Nordwest-

mecklenburg
Landkreis,
Ostvorpommern
Landkreis
Landkreis Rigen

(Mehrfachnennung von Schwarzwald Naturpark Mitte/Nord, weil dieser Bewerber in drei Raumordnungsregionen liegt)

fett = Auszeichnung

fett, unterstrichen = Auszeichnung und Férderung

Quelle: eigene Darstellung

ben sich bei den Regionen. Laut Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung ver-
figt Deutschland Uber elf so genannte Metropolregionen (vgl. BBSR 2009e, S. 11), davon
sind zwei in der Bewerbergruppe vertreten: die Metropolregion Rhein-Ruhr mit der Einrei-
chung des Regionalverbands Ruhr — in den Ubersichten stets als >Metropolregion Ruhr¢
geflhrt — sowie die Metropolregion Rhein-Neckar, fir die sich Heidelberg und Mannheim
in Kooperation stellvertretend beworben haben. Als Gegenbeispiel wurde die Metropolre-
gion Hannover — vertreten durch Hannover und Wolfsburg — ausgewadhlt bzw. die Stadte
K&ln, Disseldorf und Wuppertal, die ebenfalls zur GroRregion Rhein-Ruhr gehéren. Eine
Vergleichbarkeit ldsst sich aber nur sehr bedingt herstellen, denn die elf deutschen Metro-
polregionen unterscheiden sich in ihren Eigenschaften doch stark voneinander. Keine Ent-
sprechung konnte fir >Schwarzwald Naturpark Mitte/Nord« gefunden werden. Hier wie
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auch bei samtlichen Stadtekooperationen - »>Bietigheim-Bissingeng, sEsslingen-Ostfilderns,
>Rheinland Bonn< und »Geminden, Hammelburg, Bad Kissingen, Schweinfurt« — handelt es
sich jeweils um anderswo nicht rekonstruierbare Falle.

Tabelle 4: Struktur und Funktion der Objekte im Kontrastsample

Oberzentrum

Stadt

Mittelzentrum

mit

Teilfunktion
Oberzentrum

Mittelzentrum

Landkreis

Typ1 Kéln, St. Ingbert Landkreis St.
Wiesbaden, Wendel
Disseldorf,

Wuppertal

Typ 2 Hannover, Freising

Erlangen,
Frankfurt
(Oder),
Brandenburg a.

d. Havel

Typ3 Kiel, Hameln Worms, Erzgebirgs-
Osnabrick, Neustadt a. d. kreis
Mdinster, Donau
Wolfsburg,

Zwickau,
Plauen,
Pforzheim,
Freiburg (i. Br.)

Typ4 | Gottingen, Weimar

Jena,
Regensburg,
Rostock, Trier,
Ingolstadt
Typ 5 Bamberg,
Kaiserslautern
Typ 6 Lutherstadt Landkreis
Wittenberg Emsland
Typ7 Landkreis
Celle,
Landkreis
Stendal,
Landkreis
Uecker-
Randow

Quelle: eigene Darstellung

Dementsprechend missen samtliche Felder der Kategorien >Regionen< und »>Stddtekoope-
rationenc leer bleiben. Dadurch ergibt sich letztendlich eine Anzahl von 37 Objekten im
Kontrastsample (vgl. Tabelle 4), welches eine dhnliche, wenn auch nicht mit der Bewerber-
gruppe vollstandig deckungsgleiche Struktur aufweist. Koln bildet hier einen Sonderfall, es
ist eigentlich schon durch die Teilnahme von Rheinland Bonn im Bewerbersample vertre-
ten, dort allerdings in Vernetzung mit Partnerkommunen wie Bonn, Aachen und weiteren.
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Da durch Auflagen vom BMVBS allerdings Berlin, Miinchen und Hamburg als die drei groiR -
ten deutschen Stddte nicht fir weitere Untersuchungen zur Verfigung standen, da zwei-
tens die konkrete Einbindung von Koln in die Rheinland-Bewerbung nicht ganz klar ist und
da Kéln als international bekannte Stadt drittens auch als Solitar fir akteurbezogene FVS-
Betrachtungen von Interesse sein kann, soll die Metropole am Rhein zusatzlich als Unter-
suchungsobjekt im Kontrastsample gefihrt werden.

Fur den weiteren Verlauf der Untersuchungen liegen nun also zwei Auswahlen von Raum-
einheiten vor, die sich zwar im Merkmal »am Modellversuch teilgenommenc< unterscheiden
(maximale Kontrastierung), die aber dennoch — um vergleichend arbeiten zu kénnen -
strukturelle Ahnlichkeiten aufweisen (minimale Kontrastierung). Mit einer Anzahl von 44
bzw. 37 enthaltenen Objekten kénnen sie zumindest fir eine schriftliche Befragung voll-
standig herangezogen werden. Fir qualitative Interviews dirfte aber auch diese Fallzahl
noch zu grol} sein, weshalb aus den beiden Gruppen jeweils ein weiteres Untersample

gewdhlt werden muss.

Bestimmung der zu interviewenden Kommunen und Regionen — Auch hierfir wurden wieder
inhaltsgeleitete Uberlegungen angestellt. Deren Ergebnisse sind in Anhang 2 und Anhang
3 dokumentiert. Idealerweise waren somit 51 leitfadengestitzte Gesprache zu fihren (vgl.
Tabelle 5), abziglich moglicher Verweigerungen oder Fehlschldge bei den Terminabspra-
chen. Die Zahl der letztendlich durchgefihrten Interviews war demnach erst zu Beginn der
Datenauswertung bekannt. Anhang 5 zeigt, welche konkreten Personen in den einzelnen

Fallen als Gesprachspartner fungierten.

Tabelle 5: Auswahl der Félle fiir ein leitfadengestiitztes Interview

Bewerbergruppe Frankfurt (Main), Bad Vilbel. Rheinland Bonn, Main-Taunus-Kreis,

(n=29) Heidelberg/Mannheim, Metropolregion Ruhr, Schwarzwald
Naturpark Mitte/ Nord, Elmshorn, Konstanz, Tibingen, Kehl,
Oldenburg, Giellen, Geminden/Hammelburg/Bad
Kissingen/Schweinfurt, Rigen, Karlsruhe, Saarbriicken, Stuttgart,
Dresden. Leipzig, Nirnberg, Potsdam, Augsburg, Mainz, Halle
(Saale), Kassel, Garmisch-Partenkirchen, Grafschaft Bentheim,
Landkreis Ostvorpommern

Kontrastsample Koln, Disseldorf, Wuppertal, St. Ingbert, Hannover, Frankfurt

(n=22) (Oder), Freising, Kiel, Minster, Wolfsburg, Zwickau, Plauen,
Neustadt a. d. Donau, Freiburg i. Br., Erzgebirgskreis, Trier,
Bamberg, Kaiserslautern, Lutherstadt Wittenberg, Landkreis
Emsland, Landkreis Uecker-Randow, Landkreis Celle

Quelle: eigene Darstellung
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Anmerkungen zum Sampling-Konzept — Das hier gewahlte Vorgehen zur Auswahl der
Untersuchungsobjekte ist keine Stichprobenauswahl im statistischen Sinne. Dementspre-
chend ist hier auch nicht Gber Reprasentativitdt zu diskutieren, die etwa als exakte Abbil-
dung der Haufigkeitsverteilungen bestimmter Merkmale in der Grundgesamtheit verstan-
den werden konnte. Das ist aber auch nicht nétig und wird hier nicht angestrebt, wie es
auch generell nicht das Ziel explorativer bzw. qualitativer Forschung ist, reprasentative
Ergebnisse zu produzieren. Sie soll an deren Statt Reichhaltigkeit, Breite und Detaillierung,
aber vor allem Offenheit fir zusatzliche Erkenntnisse bieten. PATTON (M. Q. 2002, S. 45)
schldgt den Begriff »Purposeful Sampling« vor, wobei von den flinfzehn unter diesem
Begriff aufgeflhrten Strategien die Typen »Maximum Variation Samplingg, >Typical Case
Sampling< und >Criterion Sampling< (vgl. ebd.) das hier gewdhlte Vorgehen am besten
beschreiben. In Form eines Flussdiagramms dsst sich das hiesige Prozedere folgenderma-
Ren darstellen:

Abbildung 1: Auswahlkonzept der Statusanalyse
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Quelle: eigene Darstellung

Bei keinem der Schritte unterlagen die Gruppen und Samples einer zufallsgesteuerten
Auswahl, sondern sie folgten — wie deutlich geworden sein sollte — im gesamten Verlauf
den hier dargelegten inhaltsgeleiteten Vorlberlegungen. Die Interpretation der Aussagen
und Ergebnisse, die im Weiteren zutage gefordert werden, missen demzufolge im Licht

dieser Erwdgungen angestellt werden.

Gesprdche mit Experten — Eine intensive Befragung von Bewerbern wie Nichtbewerbern —
wie sie mittels leitfadengestitzter Interviews hier erfolgte — kann bereits eine Menge an
Erkenntnissen darlber zutage fordern, welche Haltungen und Einstellungen gegeniiber
offentlichen Fahrradverleihsystemen sich derzeit identifizieren lassen. Auch ist die Auffas-
sung nicht von der Hand zu weisen, dass die Bewerber selbst bereits eine gewisse Exper-
tise besitzen, die sie im Verlauf der Konzeptentwicklung fir ihre jeweilige Bewerbung ent-
wickelt haben. Doch ihre Problemsicht bezieht sich wahrscheinlich primar auf die
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kommunale bzw. regionale Ebene und es darf angezweifelt werden, dass sie Uber einen
vollstdndig ausgewogenen Uberblick verfiigen, was das Geschehen beziiglich FVS in ganz
Deutschland angeht**. Daher ist die zusdtzliche Befragung von Personen angebracht, die
gewohntermalen in Uberregionalem Malstab agieren. Sie schlagen sozusagen Erkenntnis-
bricken zwischen den einzelnen Konzeptrepertoires und betten diese in eine gesamtna-
tionale bzw. auch internationale Perspektive ein. Sie verfliigen Uber die verschiedensten
thematischen Kompetenzen:

* Reprasentanten der Wissenschaft mit breitem Problemverstdndnis aus dem
Bereich der Fahrrad- und Mobilitatsforschung,

» Reprdsentanten aus der Verkehrspolitik (Bundestag)

+ Reprdsentanten aus der Verkehrsadministration (Verkehrsministerien Bund und
Lander) mit umfanglicher Kompetenz im Bereich Verkehr

* Reprdsentanten aus dem Bereich der Interessentrdger (Verkehrsverbdnde,
Umweltverbdnde, Fahrradverbdnde) mit teilweise eher aspektspezifischer Kompe-
tenz und

* Reprdsentanten aus dem Bereich der Verkehrswirtschaft/Betreiberwirtschaft
(OPNV und Fahrradverleih) mit einer eher sektoralen Kompetenz

Die Agenda setzt sich aus insgesamt 26 Gesprachen zusammen (vgl. Anhang 5). Ausge-
wahlt wurden die Personen nach erwarteter Interviewneigung sowie dem aus Vorrecher-
chen erkennbaren fachlichen Zugang zum Thema 6ffentliche Leihradsysteme.

2.3 Verlaufsplan der Studie

Die einzelnen Schritte des Untersuchungsablaufs folgen nicht, wie auf den ersten Blick
vernutet werden kénnte, einem linear-konsekutiven Schema. Stattdessen weist die vorlie-
gende Studie — vor allem determiniert durch den Anlass der Untersuchungen — eine Reihe
von Rekursionen und Rickgriffen auf frihere Schritte auf. Denn Fehler: Referenz nicht
gefunden zeigt, dass die Bewerbungen zum bundesweiten Modellversuch als ursachliches
Element sowohl die erste Phase vollstandig als auch bereits die Datenanalyse aus Phase 3
beeinflussen. Die Datenanalyse, speziell die Analyse der Bewerbungsunterlagen wiederum

12 Diese Vermutung bestétigte sich spdter durch die Interviews, die in vielen Fallen einen stark lokalen Bezug zum
Thema erkennen lieRen.
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wirkt sich auf die Forschungsfrage, den Forschungsgegenstand und — direkt wie auch Uber
die Bildung von Kategorien — auf die Auswahl der Untersuchungsobjekte aus (vgl. 2.2.3).

Abbildung 2: Verlaufsplan der Statusanalyse
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Quelle: eigene Darstellung

Der vorliegende Bericht dokumentiert die Ergebnisse dieses mehrfach rickgekoppelten
Prozesses. Eine moglicherweise folgende vierte Phase zum Test von Theorien und Hypo-
thesen — in der Abbildung ausgegraut dargestellt — ist hier nicht vorgesehen — sie misste
im Rahmen eines neuen Vorhabens ausgefihrt werden.

In 1.1 wurde bereits die derzeit herrschende Dynamik um das Thema 6ffentliche Fahrrad-
verleihsysteme beschrieben und Abschnitt 1.5 hat auch das Umfeld aktueller akademi-
scher Anstrengungen beleuchtet. Es lieRe sich aber kritisch fragen, ob die Statusanalyse
nicht zu einem falschen Zeitpunkt durchgefthrt wird:

* zu spat etwa, weil beispielsweise der Modellversuch aus 2009 mit seinen Auswir-
kungen die ansonsten »natirlich< vorzufindenden Einstellungen zu FVS verfarbt
und verzerrt haben kdnnte und identifizierte Muster nicht mehr den authentischen
Milieus entsprachen;

» oder aber verfriht, weil sich erstens viele Erkenntnisse erst im Rahmen des
Modellversuchs generieren lielen und weil zweitens der FVS-Markt in Deutschland
derzeit noch zu starken Veranderungen ausgesetzt sei und flr tragfahige Ergeb-
nisse eine Konsolidierung abgewartet werden musse.
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Die Studie will indes eine dritte Argumentation vertreten. Im Sinne der Aussage von Bra-
cher, dass offentliche Fahrradverleihsysteme fir Kommunalplaner dann interessant seien,
wenn es daflr eine Férderung gebe (Interview vom 19.02.2010), hat die Ausschreibung
zum Modellversuch wahrscheinlich in einer Katalysator dhnlichen Wirkungsweise die
Hirde fir Stadte und Kommunen herabgesenkt, sich mit 6ffentlichem Fahrradverleih aus-
einanderzusetzen. Unabhangig davon, welche einzelnen Erwartungen die Bewerber mit
der Wettbewerbsteilnahme verbunden haben, sind sie doch durch die Erarbeitung eines
Konzepts in die Lage versetzt worden, sich ein Urteil Gber FVS als 6ffentliches Verkehrs-
mittel zu bilden. Es wird noch zu untersuchen sein, ob das Malt an Interesse generell mit
dem Grad der Informiertheit korreliert. Doch davon unbeschadet entspricht es ja gerade
dem hier verfolgten Ansatz, die 44 Bewerber im Rahmen einer von Vorlberlegungen gelei-
teten Samplebildung (vgl. 2.2.3) als Positiv-Beispiele zu betrachten und ihre angenom-
mene Vorreiterrolle durch den engen Fallbezug fir den Erkenntnisprozess fruchtbar zu
machen. Insofern kann und soll das Engagement dieser Gruppe von Stddten und Regionen
tatsdchlich als glnstige Gelegenheit begriffen werden, nach der Problemsicht von Akteu-
ren auf das Thema &ffentliche Fahrradverleihsysteme zu fragen. Das schliel8t nattrlich kei-
nesfalls aus — und es ist sogar dringend zu empfehlen —, zu einem spateren Zeitpunkt wei-
tere akteursbezogene Untersuchungen vorzunehmen, die dann etwa mdgliche
Veranderungen von Haltungsmustern, Einschatzungen und Erwartungen im Zeitverlauf
aufdecken kdnnten.

2.4 Entwicklung der Befragungsinstrumente

Fdr qualitative Forschung kommt als Datenerhebungstechnik in der Regel die Befragung in
Betracht, sei es mittels leitfadengestitzter Interviews oder auch Uber teil- oder vollstan-
dardisierte Fragebdgen. Die Statusanalyse verwendet beide Verfahren, um Daten unter-
schiedlicher Intensitat und Skalierung sammeln zu kénnen. Als Instrument fir die Erfas-
sung struktureller Daten zum Radverkehr diente dabei ein schriftliches Datenblatt.
Daneben wurden mittels ebenso standardisiertem Fragebogen Fragen zu Einschatzungen
und Ansichten in Bezug auf 6ffentliche Leihradsysteme abgeprift. Beide Bdgen wurden
den 81 untersuchten Einheiten (vgl. 2.2.3) zugestellt, mit der Bitte um Beantwortung. Das
Hauptinstrument bildete indes das leitfadengestitzte personliche Gesprach, fir welches
vier Interviewer zwischen Februar und Mai 2010 insgesamt 46 Stdadte und Landkreise auf-
suchten (vgl. Anhang 5). Analog dazu hat im gleichen Zeitraum die Befragung von 26
Experten stattgefunden. Die Konstruktion von schriftlichen Fragebdgen und Interviewleit-
faden wird im Folgenden dargestellt.
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2.4.1 Die schriftliche Befragung

Persdnliche Interviews sind gewiss keine schnelle Methode, an vergleichbare Daten zu
gelangen. Deshalb wurde im Rahmen der Statusanalyse schon frih Uber eine parallele
schriftliche Befragung nachgedacht. Diese Methode eignet sich besonders, um standardi-
sierte Antworten zu erhalten und damit eine groRtmogliche Vergleichbarkeit, ja sogar
Berechenbarkeit herzustellen.

Anonymisierter Fragebogen — BORTZ, 1./DORING, N. (2006, S. 253) empfehlen, sich in fol-
gender Reihenfolge Gedanken Uber die Fragebogenkonstruktion zu machen: Auswahl der
Fragen, Fragenformulierung und Aufbau des Fragebogens. Fir den ersten Aspekt, die Fra-
genauswahl, weisen sie (vgl. ebd.) wie auch WEISCHER (C. 2007, S. 252) zudem daraufhin,
dass nicht mit jeder neuen Befragung, »von einer Robinson-Mentalitéit geleitet«, alles neu
erfunden, also von null an ein Instrument vollstdndig neu entwickelt werden muss. Diese
Anmerkung mag in Bezug auf die obligatorischen Themen der Sozialforschung recht nitz-
lich sein und gewdhnlich lohnt sich ein Blick auf bereits vorhandene Instrumente tatsach-
lich. Im Blick auf die Einstellung von Akteuren gegeniber 6ffentlichen Leihradsystemen ist
jedoch bisher fast keine Forschungsarbeit geleistet worden, daher hatte die Neuentwick-
lung eines Fragebogens hier keine Alternative. In Wechselwirkung mit den parallel entwi-
ckelten Interviewleitfaden entstand Uber verschiedene Entwurfstadien Ende November
2009 ein standardisierter Fragebogen zu Einstellungen und Ansichten kommunaler
Akteure Uber FVS, der in Anhang 8 vollstandig dokumentiert ist. Es wurde festgelegt, die
Fragen auf den Fragebdgen in Form von Items zu stellen, welche den Fragegegenstand als
Behauptung prasentieren: Statt beispielsweise »Wie gut sind ihrer Einschdtzung nach die
Zustdndigen in lhrer Kommune bzw. Region informiert?« zu fragen, wird die Feststellung
»Die Zustdndigen in meiner Kommune bzw. Region sind gut informiert (ber ...« getroffen —
dazu kdnnen nun verschiedene Aspekte der Informiertheit angeboten werden, die jeweils
einzeln eingeschatzt werden sollen. Zur Beantwortung stand je Iltembatterie oder je einzel-
nem Item eine bipolare, sechsstufige und balancierte Ratingskala (vgl. GOTZE, W. ET AL.
2002, S. 231ff) zur Verfigung, die aus dem gegliederten Kontinuum von vollstandiger
Zustimmung (»stimmt genau«) bis zur vollstandigen Ablehnung (»stimmt gar nicht«) gebil-
det wurde. Die hier eingesetzte Skala wurde Uberall gleich gehalten, sowohl in der Auspra-
gung der Stufen als auch in der Gerichtetheit, von Zustimmung auf der linken bis Ableh-
nung auf der rechten Seite, was Verwirrung beim Ausfillen verhindern, den Befragten mit
dem Antwortschema vertraut machen und dadurch auch das Bearbeitungstempo erhdhen
soll.
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Nichtanonymes Datenblatt — Zusatzlich zum oben dargestellten standardisierten und
anonymisierten Fragebogen erhielt jede teilnehmende Kommune einen Bogen zugesandt,
in welchen strukturelle Daten zum Radverkehr einzutragen waren (vollstdndige Abbildung
in Anhang 9). Diese Unterscheidung hatte den Zweck, die Antwortbereitschaft und damit
letztendlich auch die Ricklaufquote zu erhéhen. Denn wahrend im anonymisierten Frage-
bogen ausschlielllich Meinungs- und Verhaltensfragen gestellt wurden — die ohne Anony-
misierung wahrscheinlich zu Antwortverzerrungen, wie etwa sozialer Erwilnschtheit,
geflhrt hatten —, handelte es sich beim Datenblatt um die wertfreie Abpriifung von Fakten,
die bedenkenlos unter Nennung der ausfillenden Teilnehmer angegeben werden konn-
ten. Gleichzeitig erflllte das Datenblatt die Funktion eines Rickmeldezettels: Durch seine
Einsendung konnte verzeichnet werden, welche Kommune oder Region an der Befragung
teilgenommen, nicht aber, welchen anonymen Fragebogen sie ausgefillt hatte.

Erwartete Messgenauigkeiten — Im Gegensatz zur quantitativen Datenerhebung, wo eine
sorgfdltige Vorbereitung auch den Test einzelner Frageitems auf Trennscharfe, Varianz und
Verstandnisschwierigkeit (vgl. etwa MOOSBRUGGER, H./KELAVA, A. 2008, S. 85) einschlieft
und wo die anerkannten Gitekriterien Objektivitat, Variabilitdt und Reliabilitdt moglichst
gut zu erflllen sind, handelt es bei den hier besprochen schriftlichen Instrumenten um
eine Erganzung des eigentlichen Hauptinstruments, des mindlichen Interviews. Primdrer
Zweck der Bogen ist also die erstmalige Datenerfassung, nicht das statistische Testen von
Hypothesen, weshalb ein dhnlicher Vorbereitungsaufwand™ entfallen kann. Aus diesen
Grinden beschrankte sich der von Projektbeteiligten und universitdren Mitarbeitern
durchgefihrte Vorabtest der beiden Bdgen auf das Auffinden von Verstandnisschwierig-
keiten, Inkonsistenzen oder Fehlern in den Formulierungen, auf die Vollstandigkeit und
Eindimensionalitat der Items sowie auf die Handhabbarkeit der Antwortvorgaben.

2.4.2 Interviewleitfaden fiir kommunale Gesprdchspartner

Zur Bedeutung qualitativer Interviews finden sich in der Literatur Uber empirische Sozial-
forschung vielfdltige Aussagen (vgl. bspw. RUBIN, H. J./RUBIN, I. 2005, S. VII oder PATTON,
M. Q. 2002, S. 340). WEISCHER (C. 2007, S. 275) merkt an, dass die Entwicklung eines Leit-
fadens »strukturiertes Wissen (ber das Forschungsfeld sowie erste Modellvorstellungen von
Zusammenhangsbeziehungen — kausaler, funktionaler, biographischer oder anderer Art« vor-
aussetzt. Es sei jedoch nicht notwendig, die Fragen so fein aufzuldsen, dass sie ebenso gut

13 SCHUMANN (S. 2006, S. 76) empfiehlt beispielsweise einen Pretest von Fragebdgen mithilfe von zwanzig bis drei-
Rig Testpersonen.
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mittels eines standardisierten Fragebogens gestellt werden kdnnten. Das angesprochene
Vorwissen wurde im Vorfeld in einem losen Fragenkatalog kondensiert. Nach mehrfachen
Vorlagen und ihrer jeweiligen Revision durch die Projektbeteiligten lag Anfang Dezember
2009 ein Leitfaden vor. Er bestand aus elf Hauptfragen zu verschiedenen Aspekten wie
Marktlage, Potenzialen und technischer Reife von Leihradsystemen, kommunalpolitischen
Gegebenheiten u.a. Diese zielten, abgesehen von Frage 2 (vgl. Anhang 6), auf die Einschat-
zungen und Meinungen der Befragten ab. In diesem Sinne erfillten die befragten Vertreter
der Kommunen und Regionen in gewissem Sinne auch schon eine Expertenfunktion, denn
sie teilen nicht nur Fakten und Sachverhalte mit, die fir ihre jeweilige Ebene Relevanz
haben, sondern sie wurden hauptsdchlich zu ihrer Beurteilung 6ffentlicher Fahrradverleih-
systeme und deren Integration in urbane Mobilitdt befragt. Die Fragen waren zwar vorfor-
muliert, aber nicht bindend. Die relative Offenheit wurde allerdings mittels zusatzlicher
Stltzfragen bzw. Stichpunkte zur Erinnerung und Konkretisierung fir den jeweiligen Inter-
viewer ergdnzt. Diese »Unter-« oder auch »Eventualfragen« (WEISCHER, C. 2007, S. 274)
hatten drei Funktionen: zu kldren, welche Aspekte der Frage von (besonderem) Interesse
sind; zu Uberprifen, ob der Befragte dies erfasst und zufrieden stellend beantwortet hat
und schlieBlich, den Gesprachsfluss konstant zu halten oder wieder anzukurbeln (vgl.
ebd.). Im Ubrigen wurde bewusst entschieden, den Leitfaden sowohl auf die Bewerber als
auch auf die Falle im Kontrastsample gleichermallen anzuwenden, also kein zusatzliches
Instrument fir die zweite Gruppe zu entwickeln. Dies sollte eine gewisse Vergleichbarkeit
gewdhrleisten — die generelle Offenheit der Methode wiirde es zulassen, dass dennoch
systematische Unterschiede in den Ansichten erfasst werden kdnnen, so diese vorhanden
sind.

2.4.3 Leitfadengestiitzte Expertengesprache

Ein zu 2.4.3 analoges Vorgehen wurde auch bei der Leitfadenkonstruktion fir die Exper-
tengesprache gewahlt. Auch hier kristallisierten sich in einem Prozess aus Gruppensitzun-
gen und einzelnen Beratungsgesprdachen aus einer ersten, umfangreichen Fragensamm-
lung diejenigen heraus, die sich fir ein Interview eignen wirden. Die Eigenschaften des
Leitfadens fur Gesprache mit Kommunen und Regionen — Typus des Interviews, Fragenty-
pen, Offenheit ergdnzt durch Stitzfragen und -hinweise, vorgesehener Gesprdchsablauf
und flexible Handhabung — lielfen sich nahtlos auf jene fir Expertengesprache Gbertragen.
Allerdings war die Perspektive der Fragen eine véllig andere: Wahrend kommunale und
regionale Ansprechpartner Uberwiegend zum Umgang mit FVS im lokalen Kontext befragt
wurden, sollten die Experten dies eben aus einem Uberregionalem Blickwinkel einschat-
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zen und bereits vergleichende Aussagen Uber RegelmaRigkeiten oder Unterschiede zwi-
schen den einzelnen Fallen machen. Der Leitfaden fir die Expertengesprdche ist in
Anhang 7 dokumentiert.

45



Kapitel 3: Ergebnisse der empirischen Untersuchungen

3 Ergebnisse der empirischen Untersuchungen

3.1 Analyse der Bewerbungskonzepte

Laut Tilman Bracher haben die beiden Wettbewerbsbiiros fiir den Modellversuch, das
Deutsche Institut fir Urbanistik sowie das Wuppertal Institut fir Umwelt, Klima, Energie,
nicht mit einer so hohen Beteiligung an der Ausschreibung gerechnet, wie sie dann
schlieBlich eintraf,

»weil die Anforderungen an die Ausschreibung ziemlich anspruchsvoll waren. Die
Gemeinden mussten viel Grips reinstecken, um die Anforderungen zu erflillen und
das haben sie sehr gut gemacht.« (Interview vom 19.02.2010)

Dies kann ein erster Anhaltspunkt daflr sein, dass die Bewerber als eine Art Elite in Hin-
blick auf Motivation und Engagement zur Einfihrung 6ffentlicher Fahrradverleihsysteme
betrachtet werden konnten. Dieses Kapitel setzt sich deshalb dezidiert mit den Entwirfen
fir den Modellversuch auseinander und analysiert das Problemverstandnis zumindest der-
jenigen Kommunen, die sich durch die Erarbeitung von Konzepten eine Expertise zu
6ffentlichen Fahrradverleihsystemen erworben haben. Fiir zukiinftige strategische Uberle-
gungen zu FVS als Verkehrsmittel kénnen solche Erkenntnisse, wie etwa Uber bevorzugte
Systeme und Betreibermodelle, Uber Eignungsbedingungen und als Erfolg versprechend
wahrgenommene Systemmerkmale sowie Uber Fragen der Integration in bestehende Ver-
kehrssysteme, z.B. den OPNV, von besonderem Interesse sein — nicht nur im Sinne einer
Marktpositionierung von Anbietern, sondern vor allem in Hinblick auf administrative For-
derziele und auf die Steuerung urbaner Mobilitat. Die Bewerber haben sich mit diesen
Aspekten bereits auseinandergesetzt, ihre Plane eignen sich daher fir eine systematische
Analyse.

3.1.1 Das Bewerberfeld im Uberblick

Bevor die Details der Bewerbungskonzepte genauer analysiert werden, ist zundchst ein
Blick auf die Bewerbereinheiten als solche interessant. Vor dem Hintergrund der Frage, wie
institutionelle Akteure das Thema offentliche Fahrradverleihsysteme angehen, kann er
bereits eine erste Vielfalt der Strategien aufzeigen. Dieser Abschnitt analysiert daher die
radumliche Verteilung wie auch die strukturellen Merkmale aller 44 Bewerber.
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Abbildung 3: Wettbewerbsteilnehmer und bereits vorhandene FVS in Deutschland
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Rdumliche Verteilung der Bewerber — In der Deutschlandkarte in Abbildung 3 sind samtli-
che Bewerber markiert. Am ndrdlichsten ist Rigen gelegen, das sich als kompletter Land-
kreis beworben hat; die Stdspitze des Bewerberfeldes wird von Garmisch-Partenkirchen
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gebildet. Am weitesten westlich liegt Saarbriicken, gegeniber ganz im Osten Dresden,
ebenfalls eine Landeshauptstadt. In der Darstellung gut ersichtlich wird ein Stid-Nord- wie
auch ein West-Ost-Gefalle; eine Konzentration der Bewerbungen findet sich im Stdwes-
ten, vor allem in Baden-Wirttemberg. Jeweils nur ein Bewerber stammt dagegen aus Bran-
denburg, Thiringen und dem Saarland. Die Verteilung der ausgezeichneten bzw. fir eine
Forderung vorgesehenen Konzepte scheint sich zwischen Nord und Sidd wie auch zwi-
schen Ost und West die Waage zu halten, wobei die meisten der geférderten Projekte im
westlichen Teil Deutschlands zu finden sind, darunter immerhin drei westdeutsche Lan-
deshauptstddte. Zu beachten ist bei der gewdhlten Darstellungsweise, dass auch bei fl3-
chenhaft konzipierten FVS - also z.B. solchen, die in einer gesamten Region oder einem
Landkreis betrieben werden sollen — durch eine punktférmige Signatur jeweils nur die Ver-
waltungssitze bzw. die Hauptstandorte verzeichnet sind.

Zusatzliche Aussagekraft erhdlt obiges Raummuster durch die Verschneidung mit der
rdumlichen Verteilung der bislang bereits vorhandenen o6ffentlichen Fahrradverleihsys-
teme (ebenfalls in Abbildung 4). Deutlich zeichnet sich ab, dass sich bisherige FVS-Aktivi-
taten ebenfalls verstarkt auf den Sidwesten Deutschlands konzentriert haben, wiederum
auf die Region Baden-Wirttemberg, erganzt um Siddhessen und Nordbayern. In diesem
Bereich lassen sich drei der insgesamt sieben Call a Bike Systeme (ohne Call a Bike ICE)
sowie neun von 21 Nextbike-Standorten lokalisieren. Als >Leuchttirme« des &ffentlichen
Fahrradverleihs konnte man die finf grofiten Stadte Deutschlands bezeichnen — Berlin,
Minchen, Hamburg, Kéln, Frankfurt (Main) —, in denen jeweils beide Systeme vertreten
sind. Wahrend sich Call a Bike scheinbar grundsatzlich nur auf wenige grolle Zentren kon-
zentriert — das Leihrad-Angebot an den mehr als finfzig ICE-Bahnhdfen einmal auer Acht
gelassen —, zeigt Nextbike zumindest Ansdtze, starker in die Flache zu gehen. Nord- und
Sidddeutschland halten sich dabei etwa die Waage. Aber auch hier werden vornehmlich
GroRstadte und vereinzelt grolle Mittelstddte bedient. Neben diesen beiden Marktfihrern
existieren noch zwei einzelne Systeme, das Chemnitzer Stadtfahrrad sowie >bikey< im
Ruhrgebiet (kleinerer Rhombus bei Disseldorf), jeweils mit nur einem Netz. Zwei weitere
Angebote, das »eVelo< aus dem Saarland sowie das erst kirzlich gestartete >Niederrhein-
rad< (vgl. BMVBS 2010c, 0.S.), aber auch die beiden groRen Usedomer Angebote, sind nicht
dargestellt. Denn dort werden die Rader jeweils von Hotels, Ausflugsstdtten und Fahrrad-
handlern ausgegeben, stehen also nicht fir jedermann und nicht im 6ffentlichen Raum zur
Ausleihe zur Verfigung (vgl. Definition in 1.4). Dies gilt ebenso fir den Radverleih aller
Fahrradstationen.

Mittlerweile (Oktober 2010) sind weitere Nextbike-Systeme hinzugekommen. In acht der
zehn im Regionsverbund Ruhr beteiligten Stddten (Bochum, Bottrop, Dortmund, Essen,
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Gelsenkirchen, Hamm, Mdhlheim/Ruhr und Oberhausen) wurden bereits Nextbike-Rader
aufgestellt, Duisburg und Herne sollen — wahrscheinlich ab der Saison 2011 — folgen. Aber
auch Bielefeld, Flensburg, Kiel, Offenburg, Potsdam und Trier sind mittlerweile von Next-
bike erschlossen (vgl. insgesamt die Angaben auf der Firmenwebseite von Nextbike). Sie
sind bewusst noch nicht in obige Karte eingetragen, damit der Stand vor der mdglichen
Errichtung von Systemen in den Bewerberkommunen klar wiedergegeben werden kann.

Raumstruktur- und Funktionstypen — Eine raumstrukturelle Einordnung der Bewerber
wurde schon in 2.2.3 erstmals behandelt, um nach deren Verteilung auf die Typen ein
gleichartiges bzw. dhnliches Kontrastsample erzeugen zu kénnen. Gleichwohl soll an die-
ser Stelle noch einmal auf die Einteilung der Bewerber nach Funktionen zurlckgegriffen
werden, denn dieser Blick offenbart, in welchem rdumlichen Umfeld &ffentliche Fahrrad-
verleihsysteme generell fir realisierbar gehalten werden. Abbildung 4 zeigt eine ganz
klare Dominanz der Oberzentren, die Gber die Halfte der Bewerbergruppe bilden.

Abbildung 4: Das Bewerberfeld nach Funktionstypen

Oberzentrum: 54% Mittelzentrum: 16%

P

Region: 7% Stadtekooperation: 9% Landkreis: 14% n=44

Quelle: eigene Darstellung

Zwei Sachverhalte konnten jeweils einen Teil zur Erklarung dieser Tatsache beitragen: Zum
einen mogen Oberzentren wegen ihrer zumeist groRstadtischen Einwohnerzahlen, vor
allem aber aufgrund ihrer oberzentralen Funktionen fir das umliegende Einzugsgebiet fir
besonders FVS-geeignet gehalten werden. Folgender Gedankengang erscheint dabei plau-
sibel: Eine Stadt, die aufgrund ihrer Einrichtungen und Mdglichkeiten einen Bedeutungs-
Uberschuss Uber sich selbst hinaus auf das Umland entfaltet, zieht natdrlich auller den
eigenen Einwohnern auch Publikum aus dem umgebenden Gebiet an. Auf diese Art entste-
hen zusatzliche Verkehrsstrome von Pendlern, Besuchern, Einkdufern und Tagesgdsten.
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Gerade diese Zielgruppen konnten vom 6ffentlichen Leihrad als Verkehrsmittel besonders
profitieren, in diesem Fall dann wahrscheinlich im Zusammenhang mit einer vom Offentli-
chen Verkehr dominierten Mobilitatskette. Die in den Oberzentren meist gut ausgebauten
OPNV-Systeme sind dabei sicherlich ein begiinstigender Faktor — eine OPNV-Integration
der Fahrradverleihsysteme war dariber hinaus explizite Bedingung der Ausschreibung
(vgl. BMVBS 20094, S. 5ff). Die zweite mdgliche Erklarung fiir ein Ubergewicht der Ober-
zentren im Bewerberfeld mutet zundchst trivial an, hdngt aber sachlich mit den eben aus-
gefihrten Uberlegungen zusammen: Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung hatte die Ausschreibung fir den Modellversuch primdr auf »GrofSstddte mit
mehr als 100.000 Einwohnerinnen und Einwohnern« zugeschnitten (BMVBS 2009d, S. 4).
Diese Eingrenzung relativiert sich dann allerdings bereits auf der nachsten Seite, wo es
heilit:

»Das Konzept ist dabei nicht auf bestimmte Gréf3enklassen beschrdnkt: Es kann
sowohl in Grofistddten — und dort z.B. auf Quartiersebene — als auch in kleineren
Kommunen oder regional erfolgreich sein.« (BMVBS 20094, S. 5).

Die zweitstarkste Gruppe der Bewerber besteht aus Mittelzentren mit sieben Einreichun-
gen. Hier fallt, mit Blick auf die Karte in Abbildung 4, auf, dass in dieser Gruppe kein Bun-
desland zwei Mal vertreten ist, jedes Mittelzentrum liegt also in einem anderen. Ob es sich
mit den Voraussetzungen fur ein 6ffentliches Fahrradverleihsystem bei ihnen dhnlich ver-
halt wie bei den Oberzentren, ist allerdings fraglich; zusammen bilden beide Gruppen
jedenfalls die gesamte Menge der monozentralen Einheiten, d.h. derjenigen Bewerber, die
aus einer einzelnen Stadt bestehen, und machen immerhin 70% des gesamten Bewerber-
feldes aus. Nach ihnen folgen dann die mehrkernigen bzw. flachigen Einheiten, zunachst
die Landkreise mit sechs Fallen: Konkret handelt es sich um die Grafschaft Bentheim sowie
um die Landkreise Helmstedt, Main-Taunus, Nordwestmecklenburg, Ostvorpommern und
Rugen. Die verhaltnismaRig groRe Zahl von Landkreisen kann angesichts der oben erwahn-
ten, vom Auslober zundchst getroffenen Schwerpunktsetzung auf GroRstadte — aber auch
angesichts der bisherigen Fachdiskussion — als (iberraschend gewertet werden. Offentliche
Fahrradverleihsysteme werden in regionalem Mallstab zudem ebenfalls fir realisierbar
gehalten. Mit Ausnahme der Bewerbung des Main-Taunus-Kreises sehen dabei allerdings
alle Entwirfe die Adressierung von Urlaubern bzw. Touristen als (Haupt-)Zielgruppen vor.
Nach Aussage von Mitarbeitern der Kreisverwaltung ware — als Beispiel aus der Nichtbe-
werbergruppe —im Landkreis Uecker-Randow (Mecklenburg-Vorpommern) die Einrichtung
eines offentlichen Leihradsystems ebenfallss nur denkbar, wenn grole Tourismusmagnete
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vorhanden wdren*, was allerdings nicht der Fall ist. Die vergleichsweise hohe Beteiligung
von Landkreisen am Ausschreibungsverfahren scheint also in grolem Male von einer
moglichen Starkung touristischer Infrastruktur motiviert gewesen zu sein.

Stadtekooperationen bilden die ndchste, recht heterogene Gruppe. Hier finden sich Ver-
binde von Klein- und Mittelstddten (Bietigheim-Bissingen, Esslingen-Ostfildern), sowie
von Stadten und Landkreisen (Rheinland Bonn, Geminden/Hammelburg/Bad Kissingen/
Schweinfurt). Ihre Abgrenzung von der nachfolgenden Gruppe der Regionen (Rhein-
Neckar, Ruhr und Naturpark Schwarzwald) ist rein semantischer Natur. Wahrend sich in den
Stadtekooperationen Gebietseinheiten zusammengeschlossen haben, die teilweise nicht
Uber gemeinsame Grenzen verfiigen und daher durch Zwischenrdume gekennzeichnet
sind, ist den Regionen jeweils ein kohdrentes, abgrenzbares Areal gemeinsam. AuRerdem
bilden sie dariber hinaus auch unabhdngig vom FVS-Vorhaben bereits eine Funktionsein-
heit — mit Ruhr und Rhein-Neckar sind sogar zwei der elf deutschen Metropolregionen ver-
treten.

Es lassen sich bei den Bewerbern also insgesamt die folgenden drei Strukturmuster identi-
fizieren:

Abbildung 5: Gebietsstrukturtypen der Bewerber

monozentral mehrgliedrig flachenhaft
Oberzentren, Stddteko- Landkreise,
Mittelzentren operationen Regionen

Quelle: eigene Darstellung

AnteilsmaRig dominieren ganz klar die Bewerbungen, die von monozentralen Raumeinhei-
ten ausgingen, also von Stadten. Flachenhafte Gebiete machen immer noch ein gutes
Finftel des Feldes aus, mehrgliedrige Einheiten schliellich knapp ein Zehntel. Daraus lasst
sich ein erster vorsichtiger Trend ableiten: FVS werden hier am hdufigsten im urbanen

14 Interview mit Herrn Guderjahn (Fachbereich Stralenverkehr) und Herrn Zimmer (Bereich Tourismus), Kreisverwal-
tung Landkreis Uecker-Randow, vom 10. Mdrz 2010
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Kontext fur sinnvoll gehalten, weniger — aber dennoch — zur ErschlieBung der Flache und in
einzelnen Fallen immerhin auch im Zusammenhang mit einem Zusammenschluss von
Stadten, Gemeinden und Landkreisen. Das sagt noch nichts Gber den Zuschnitt des jeweili-
gen FVS aus. Doch dieser Befund bzw. die Gebietsstrukturtypen sollten als bedingende
Faktoren in die Betrachtungen der einzelnen Konzepte einflieRen — auch wenn die Typen
raumanalytisch durchaus kompliziert zu operationalisieren sind*.

Abbildung 6: Bewerber nach Einwohnerzahlen

200.001 bis 500.000: 23% 500.001 bis 1 Million: 16% > 1 Million: 2%
n=44 H

-

100.001 bis 200.000: 23% | 50.001 bis 100.000: 16% @ 20.001 bis 50.000: 20%

Quelle: eigene Darstellung

Gréfien der Bewerber nach Einwohnern — Fir die Einrichtung eines &ffentlichen Leihradsys-
tems dirfte — moglicherweise noch vor dem rdumlichen Kontext — die Frage interessant
sein, wie viele mogliche Nutzer sich damit erreichen lassen. Dementsprechend kdnnte die
Erwartung formuliert werden, dass der Erfolg von FVS wahrscheinlicher ist, je mehr Ein-
wohner das Einsatzgebiet hat. Das kann derzeit aber nicht Gberprift werden, denn dafir
wadren neben den Einwohnerzahlen auch schon konkrete Nutzerstatistiken vonnéten, die
einstweilen noch fehlen. Tilman Bracher antwortete auf die Frage, ob es eine spezielle
StadtgroélRe gebe, ab der sich der Einsatz von Leihradsystemen eigne:

»Wir machen ja deshalb den Modellversuch und ich kann das nicht vorwegneh-
men. Ich denke, die gréfieren Stddte mit viel Einpendlerverkehr sind eher besser
geeignet, da in kleineren Stddten die Leute, die unterwegs sind, eher Zugriff zum
eigenen Fahrrad haben oder auch viele Wege so kurz sind, dass man sie zu Fuf3

15 Zur Schwierigkeit der Analyse von Metropolregionen siehe beispielsweise BBSR 2009e, S. 3. Auch die Sachbezo-
genheit der Stadtekooperationen auf FVS macht es schwer, vergleichbare Félle zu finden — weshalb ja im Kontrast-
sample dafir keine dquivalenten Beispiele genannt werden kénnen (vgl. 2.2.3)
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macht und sich nicht erst noch ein neues System erschliefSt. Aber ob die Grenze
jetzt bei 30.000 oder 200.000 liegt, das kann ich jetzt noch nicht sagen.« (Inter-
view vom 19.02.2010)

Es ist demnach noch keine Aussage darliber zu treffen, welche StadtgréRen fir FVS geeig-
net sind — eventuell aber dariber, welche Einwohnerzahlen als geeignet angenommen
werden. Abbildung 6 zeigt die Einwohnerzahlen der Bewerber und gibt Auskunft Uber
deren Verteilung auf die GroRenklassen. Nur ein einziger Bewerber — die Metropolregion
Ruhr — verfigt Gber mehr als eine Million Bewohner, die meisten Konzepte bewegen sich
im Bereich zwischen 100.000 und 1 Million Personen, also in groRstadtischen Dimensio-
nen. Doch auch die beiden Kategorien von 20.001 bis 50.000 und von 50.001 bis 100.000
Einwohner sind nicht zu vernachlassigen. Kein einziger Bewerber weist jedoch unter
20.000 Bewohnern auf. Einige mdgen zwar einzeln unter diese Marke fallen, etwa Gemin-
den oder Hammelburg, sie bewarben sich dann allerdings nicht allein, sondern im Verbund
mit anderen Gemeinden. Im Mittel kommen die Bewerber auf eine Zahl von 280.850. Die
Einwohnerstrukturen der Bewerber lassen vermuten, dass hier implizit ein Mindestwert an
Bewohnern angenommen wurde, namlich 20.000, ab der sich 6ffentliche Leihradsysteme
erfolgreich umsetzen lassen.

Erkldrende Faktoren fiir die rdumlichen Merkmale — Die Einreichungen zum Modellwettbe-
werb stammen aus nahezu ganz Deutschland, mit Ausnahme von Bremen und Berlin ist
jedes Bundesland mit mindestens einem Konzept vertreten. Nach der Zahl der Bewerbun-
gen lasst sich der Schwerpunkt allerdings im Stdwesten verorten. Eine erste Erklarung
liegt moglicherweise in den wirtschaftlichen Rahmenbedingungen der Kommunen*®, viel-
leicht aber auch in der Notwendigkeit eines Richtungswechsels im Mobilitdtsverhalten®’.
Einen wesentlichen Beitrag dirften jedoch die urbanen Strukturen dazu geleistet haben.
Uberhaupt haben sich monozentrale Gebietseinheiten — Ober- und Mittelzentren — mehr
als dreimal so oft beworben wie flachenhafte Gebietseinheiten — Landkreise und Regionen
— und mehr als siebenmal so oft wie mehrgliedrige Gebilde, die Stadtekooperationen.
Sachzusammenhénge mit Pendlerstromen und der OPNV-Qualitit sind bereits diskutiert
worden. Auch die Analyse der Einwohnerzahlen der Bewerber zeigt, dass FVS eher im grol3 -

16 In Baden-Wirttemberg, Hessen und Bayern hatten 2007 die kommunalen Gesamtschulden einen mit 8,6%, 6,8%
bzw. 10,5% deutlich geringeren Anteil an den kommunalen Haushalten als im Bundesdurchschnitt (11,3%). Ledig-
lich Niedersachsen und Schleswig-Holstein lagen noch darunter (vgl. BERTELSMANN-STIFTUNG 2008, S. 36).

17 Hessen und Baden-Wirttemberg lagen 2008 mit einem Radverkehrsanteil am Modal Split von 8% bzw. 6% deut-
lich unter dem Bundesdurchschnitt von 10,5%, Bayern mit 11% leicht dariber. Mit Ausnahme von Thiringen und
Sachsen weisen dagegen alle nordlichen und 6stlichen Bundesldnder Uberdurchschnittliche Werte auf (vgl.
INFAS/DLR 2010, S. 44). Als stichfester Beweis durften die Befunde — Verschuldung und Anteil am Modal Split -
allerdings noch nicht ausreichen.
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stadtischen Kontext projektiert werden, teilweise auch von Mittelstddten, jedoch nicht von
Gebietseinheiten unter 20.000 Einwohnern, es sei denn im regionalen Verband. Alles in
allem zeigt sich eine leichte Tendenz, 6ffentliche Fahrradverleihsysteme eher in verstad-
terten Regionen zu starten. Wo die Siedlungsdichte geringer ist, werden offenbar eher
regionale Konzepte entwickelt.

3.1.2 Aufgabenstrukturen und Projektbeteiligungen

Kommunen, Regionen und sonstige Bewerber konnten oder wollten fir ihr Konzept nicht
ausschlieBlich auf die Kompetenz der deutschlandweit oder auch international renom-
mierten Anbieter von Fahrradverleihsystemen zuriickgreifen®®. Im Gegenteil waren eigene
konzeptionelle Arbeiten gefordert, die wiederum einiges an Sachverstand abverlangten.
Das lasst sich zum einen an der Zahl der Institutionen ablesen, die an den Konzepten
beteiligt oder spater fir einen Betrieb bzw. eine sonstige Aufgabe im Rahmen des Leihrad-
systems vorgesehen waren. Von jetzt an werden im Ubrigen nur noch diejenigen Bewer-
bungen in die Analyse einbezogen, fir die jeweils eine Genehmigung zur Auswertung vor-
lag. Damit sind die folgenden 36 Wettbewerbsteilnehmer erfasst:

Tabelle 6: Einverstandniserkldrungen zur Auswertung der Bewerbungsunterlagen

Augsburg, Bad Kreuznach, Bentheim Grafschaft, Bietigheim-Bissingen, Chemnitz,
Dresden, Dilmen, Elmshorn, Erfurt, Esslingen Ostfildern, Fankfurt (Main), GieRen,
Halberstadt, Heidelberg/Mannheim, Heilbronn, Helmstedt/Elm-Lappwald, Karlsruhe,
Kehl, Konstanz, Lérrach, Magdeburg, Main-Taunus, Mainz, Nordwestmecklenburg
Landkreis, Nurnberg, Offenburg, Oldenburg,Landkreis Ostvorpommern, Potsdam,
Reutlingen, Rheinland Bonn, Rigen Landkreis,Ruhr Metropolregion, Saarbriicken
Quelle: eigene Darstellung

Zahl und Herkunft der Projektpartner — Die meisten Bewerbungen wurden unter Federfih-
rung offentlicher Verwaltungen erstellt. Dabei waren Partner aus den unterschiedlichsten
Bereichen beteiligt, so etwa aus dem Verkehr, der Energieversorgung, dem Maschinenbau,
der Medienkommunikation, der Wissenschaft und der Politik bis zur Rechtsberatung, zum
Forderungsmanagement, zur Krankenversicherung und zur Kultur. Auffdllig haufig sind
gemeinnUtzige Einrichtungen, also eingetragene Vereine oder gemeinnitzige GmbHs, ver-
treten. In der Geschichte 6ffentlicher Fahrradverleihsysteme haben sie bereits eine bedeu-

tende Rolle gespielt, hauptsachlich im Zusammenhang mit der zweiten FVS-Generation. In

18 Einem solchen Vorgehen wollte der Auslober auch vorbeugen, indem er die Bedeutung der Ausschreibung als
Innovationswettbewerb heraushob (vgl. 3.1.4)
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Abbildung 7: Einbindung gemeinniitziger Institutionen

n=36 keine Beteiligung: 53% mind. 1 e.V. oder gGmbH: 47%

Quelle: eigene Darstellung

knapp der Halfte der Bewerbungen wird mindestens eine gemeinnitzige Institution
genannt, so kann darin moglicherweise die Fortfihrung des Non-Profit-Gedankens der
zweiten FVS-Generation erahnt werden. Viele der Konzeptverantwortlichen sehen hier
vermutlich eine Mdglichkeit, den Betrieb des FVS mit Beschaftigungs-, Ausbildungs- und
QualifizierungsmalRnahmen zu verknipfen — so bei der Bewerbung von Esslingen/Ostfil-
dern, GielRen, Heidelberg/Mannheim, Magdeburg, Metropolregion Ruhr und Wirzburg, wo
es sich mit den beteiligten Vereinen und Gesellschaften um anerkannte Trager solcher
MaRRnahmen handelt. Daneben taucht auch der Tourismus als Betdtigungsfeld solcher Ein-
richtungen auf, etwa in Bentheim, Dresden und Ostvorpommern. Immerhin zwei der
gemeinn(tzigen Institutionen widmen sich der Integration psychisch Kranker, wiederum in
Wirzburg, aber auch in Elmshorn. Weitere Felder sind City-Marketing, Blrgerbus, Lokale
Agenda und Reiseveranstaltungen bzw. Gesundheitsdienstleistungen. Es erstaunt, in welch
vielfdltigen Zusammenhangen ein Interesse am Fahrrad und speziell an 6ffentlichen Fahrr-
adverleihsystemen bestehen kann.

Insgesamt ldsst sich bei der Mitarbeit von Projektpartnern zwar eine Tendenz zu eher
weniger Beteiligten erkennen (vgl. Abbildung 8); der Median liegt bei fiinf, das Maximum
der Falle bei vier Partnern. Doch auch relativ groBe Konsortien aus zehn bis zwolf, 13, 14,
17 und sogar 19 Mitwirkenden finden sich unter den Bewerbern. Spitzenreiter ist dabei
die Einreichung der Stadtekooperation Rheinland Bonn, die neben verschiedenen Stadten
und Gemeinden auch eine Anzahl Verkehrsbetriebe und Radstationen einbezieht und so
auf insgesamt 19 Projektpartner kommt. Véllig allein hat dagegen nur die Kreisverwaltung
des Landkreises Helmstedt ihre Bewerbung in die Hand genommen und die Bemerkung
eingefigt, dass die oOrtlichen Verkehrsbetriebe fir eine Beteiligung infrage kdmen, jedoch
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Abbildung 8: Beteiligte Institutionen nach Anzahl

1 bis 5: 53%

Uks

16 bis 19: 6% 11 bis 15: 8% 6 bis 10: 33%

Quelle: eigene Darstellung

noch keine Absichtserklarung diesbeziglich vorldge. Es ist also festzuhalten, dass — bis auf
diese Ausnahme - samtliche der federfihrenden Institutionen bestrebt waren, zusatzliche
externe Kompetenzen fir die Vorhaben zu gewinnen — und dabei vielfach erstens auf
gemeinnitzige Einrichtungen (vgl. oben) und zweitens in den meisten Fallen auf lokale
Akteure setzten. Ein 6ffentliches Fahrradverleihsystem scheint demnach kaum als >Fertig-
l6sung¢ betrachtet zu werden, die bei einem der derzeit aktiven Anbieter einfach einge-
kauft und installiert werden kénnte.

Die Rolle etablierter FVS-Anbieter — Damit verbunden sind die recht Uberraschenden Ver-
haltnisse, die sich bei der Beantwortung der Frage offenbaren, in wie vielen der Bewer-
bungskonzepte Hinweise auf klassische FVS-Anbieter zu finden sind — in Deutschland vor-
nehmlich Nextbike und DB Rent. Zwei Drittel der Wettbewerbsplane verzichten auf deren
Einbindung (vgl. Abbildung 9). Insgesamt am starksten ist noch Nextbike vertreten, das in
Bad Kreuznach, Bietigheim-Bissingen, GielRen, im Main-Taunus-Kreis, in Offenburg sowie in
der Metropolregion Ruhr zum Zug kommen sollte. DB Rent kann nur halb so viele Beteili-
gungen vorweisen — in Frankfurt (Main), Konstanz und Reutlingen — und hat damit eher das
Nachsehen. Frank JULICH, Leiter des Verkehrsplanungsamtes in Niirnberg, lieferte im Inter-
view eine der moglichen Erkldrungen fir das relativ schlechte Abschneiden von Call a
Bike:

»DB Rent hat die Zeichen der Zeit nicht erkannt. Man verlangt dort 300.000 Euro
im Jahr als Zuschuss, das konnen sich die meisten Kommunen natiirlich nicht
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leisten. AufSerdem ist man dort nicht in der Lage, konkrete Preisangaben zu ein-
zelnen Komponenten zu machen.« (Interview vom 30.03.2010)

In den Fallen, wo Call a Bike dennoch zum Einsatz kommen sollte, ist es a) entweder schon
vorhanden und ein Ausbau der Infrastruktur sollte mit Mitteln aus dem Modellversuch
finanziert werden (Fall Frankfurt (Main)), oder b) wesentliche Teile des Betriebs sollten von
lokalen Partnern Ubernommen werden, wie etwa von der Fahrradwerkstatt der Bruder-
haus-Diakonie (Reutlingen) oder von der Kultur-Radle GbR (Konstanz). Nicht mitgezahlt
wurde hier der Fall Nordwestmecklenburg, in dessen Bewerbung zwar die DB Rent als Pro-
jektpartner aufgefihrt wird, allerdings nur als »Ansprechpartner fir die Nutzer in den
Kommunen Wismar, Grevesmihlen und Bad Kleinen«. Bestandteile des Call a Bike-Sys-
tems scheinen keine Verwendung zu finden.

Abbildung 9: Beteiligung von FVS-Anbietern an den Bewerbungskonzepten

keiner: 66% Nextbike: 17%

JCDecaux: 3% noch offen: 6% DB Rent: 8% n=36

Quelle: eigene Darstellung

In zwei Konzepten — Augsburg und Rheinland Bonn — wird die Absicht ausgedriickt, eines
der FVS-Unternehmen als Betreiber zu gewinnen, aber eine konkrete Wahl ist dort noch
nicht getroffen worden. Elmshorn hat dagegen Kontakt zu JCDecaux hergestellt, einem
AuBenwerbungsunternehmen, das als zusatzliche Dienstleistung auch Fahrradverleihsys-
teme anbietet. Es betreibt beispielsweise das international bekannte System >Vélib< in
Paris, konnte sich aber — trotz Ambitionen beispielsweise in Hamburg (vgl. REBASCHUS, M.
2006, 0.5.) — nach Aussage von Bracher (Interview vom 19.02.2010) nicht direkt auf dem
deutschen Markt etablieren. Beziglich der Nachfrage nach >professionellenc< Leihradsyste-
men ldsst sich alles in allem also zumindest in den Bewerbungskonzepten keineswegs
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eine Dominanz der etablierten Anbieter feststellen, stattdessen eher der Trend zu lokal
angepassten Losungen.

Bevorzugte Betreibermodelle — Die Pluralitdt der Beteiligungen sowie die relativ schwach
ausgeprdgte Einbindung etablierter FVS-Anbieter duRern sich schlieBlich auch in den skiz-
zierten Betreibermodellen. Die meisten Konzepte setzen auf ein Konsortium aus mindes-
tens zwei, hdufig jedoch mehr Mitwirkenden fir Betrieb und Instandhaltung der Leihrad-
systeme (vgl. Abbildung 10). Die zweithdufigste Kategorie bilden diejenigen Falle, wo noch
nicht abschlieRend Uber einen Betreiber entschieden wurde oder in einer spdteren Pro-
jektphase eine Ausschreibung stattfinden sollte. Dahinter erreichen gemeinnitzige Ein-
richtungen und einzelne Gesellschaften — dass kdnnen private, kommunale oder fir die-
sen Anlass neu zu grindende GmbHs sein — gleich grolRe Anteile. Von den zehn
Bewerbungen, an denen Uberhaupt FVS-Anbieter beteiligt sind, sollen diese nur in vier Fal-
len den Betrieb auch komplett allein Gbernehmen. Zwei Mal engagieren sich ausschlieBlich
Verkehrsbetriebe (Halberstadt und Mainz) und eine Stadtverwaltung einzig im Fall Wirz-
burg. Gerade auch in der Frage des letztendlichen Betriebs der projektierten Fahrradver-
leihsysteme offenbart sich in den Bewerbungskonzepten zusammengefasst erneut eine
deutliche Praferenz fur eine Verteilung von Kompetenzen. Wo noch keine Entscheidung
fr das kinftige Modell gefallen ist, wurden zumeist wettbewerbsrechtliche Grinde oder
ein fUr zufrieden stellende Absprachen zu knapper Zeitrahmen geltend gemacht.

Abbildung 10: Préferierte Betreiberkonstellationen

=36 Gemeinniitzige Einrichtung: 14%
Stadtverwaltung: 3% Konsortium: 35% Noch offen: 17%

_

Verkehrsbetrieb: 6% FVS Anbieter: 11% Einzelne Gesellschaft: 14%

Quelle: eigene Darstellung
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3.1.3 Eigenschaften der projektierten Systeme

Zundchst sollen nachfolgend Angaben dariber gemacht werden, in wie vielen Fallen es
sich tatsachlich um eine véllig neue Einrichtung handelt. Weiterhin sollen die geplanten
GroRen der Systeme sowie ihre raumlichen Muster dargestellt werden. Daran schlief3t sich
eine Diskussion der Wirdigung besonderer Innovativitat durch die Wettbewerbsjury an.

Neuerrichtung vs. Erweiterung — Rund 86% der Bewerber haben in ihren Konzepten ein
vollstdndig neues FVS vorgesehen. In Frankfurt, Erfurt, Chemnitz, Leipzig, Dresden, Magde-
burg, Nirnberg, Stuttgart, Karlsruhe und Tibingen war dagegen schon vor der — noch frag-
lichen — Realisierung der eingereichten Projekte ein 6ffentliches Leihradsystem vorhan-
den. Frankfurt (Main) sah die Erweiterung des bereits vorhandenen Call a Bike Flex
Kerngebiets und eine Installation von festen Stationen an hoch frequentierten Punkten
vor, Oldenburg beabsichtigte zusatzlich zur bestehenden Fahrradstation am Hauptbahnhof
die Einrichtung weiterer Ausleihpunkte in Hotels und anderen Einrichtungen sowie eine
Aufstockung des Mietrad-Fuhrparks — ahnlich wie im Fall Chemnitz, wo fir das schon eta-
blierte Stadtfahrrad neue Fahrzeuge beschafft werden sollten. Ganz anders dagegen in
Didlmen und Erfurt: Hier gingen die Konzeptionen eher in Richtung Vernetzung lokaler und
regionaler Leihmoglichkeiten mittels einer webgestiitzten Datenbank (Dilmen) oder sogar
zur Schaffung eines ebenfalls webbasierten Bezahlportals fir Mobilitdtsdienstleistungen
(Erfurt).

Abbildung 11: Geplante Anzahl Rader in den projektierten FVS
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Quelle: eigene Darstellung
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Systemgréfien und -zuschnitte — Starke Unterschiede zeichnen sich in Bezug auf die Anzahl
der Rader und Stationen ab, die in den Bewerbungen vorgesehen waren®. Die meisten
Konzepte (elf) haben zwischen 101 und 250 Fahrzeuge fir ihre FVS vorgesehen (vgl
Abbildung 11), neun finden sich in der Nachbarklasse von 501 bis 1.000 Rader. Zwischen
diesen beiden Kategorien liegt auch der Median, das bedeutet, die Halfte der 34 Konzepte
operiert mit bis zu, die andere Halfte mit mehr als 250 Radern. In immer noch drei Konzep -
ten (Frankfurt (Main), Rheinland Bonn und Landkreis Rigen) sollten bis zu 1.500 Rader
beschafft werden, die Metropolregion Ruhr veranschlagte sogar 3.000 Fahrzeuge. Recht
zaghaft gaben sich dagegen Bietigheim-Bissingen, Halberstadt und Kehl mit jeweils bis zu
50 Fahrzeugen. Im Mittel sahen die Bewerber 478 Rdader vor.

Bei den Stationen reicht die Variation von 2 (Kehl) bis 400 (Landkreis Rigen), mit einem
Mittelwert von 56 Stationen. Wiederum gegliedert in GroRenklassen, ergibt sich die in
Abbildung 12 dargestellte Verteilung. Die meisten Konzepte (13) sahen danach zwischen
21 und 50 Stationen vor. Keinerlei feste Standorte — daher betragt die Gesamtfallzahl hier
nur 33 —sind in Ddlmen, Erfurt und Karlsruhe vorgesehen; bei ersteren beiden wegen der
ganzlich anderen Natur des Projekts (vgl. oben), in Karlsruhe dagegen, weil hier moglicher-
weise ein Flex-System eingerichtet werden sollte®°. Mit dem dort bereits vorhandenen Call
a Bike hatte dies allerdings nichts zu tun gehabt, sondern es sollte unter dem Markenna-

Abbildung 12: Geplante Anzahl Stationen in den projektierten FVS
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Quelle: eigene Darstellung

19 Wo verschiedene Ausbaustufen vorgesehen waren, werden die Gesamtzahlen zum Abschluss der jeweils letzten
Phase fir die Darstellungen und Berechnungen verwendet.

20 Dies wdre eins von zwei Szenarien gewesen, das bei Férderung durch das BMVBS im weiteren Projektverlauf
geprift worden ware.
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men »Drais 2.0« ein vollig neues System eingerichtet werden. Im Bewerbungs-Kurzformu-
lar heillt es dazu:

»In Karlsruhe besteht ein Leihfahrradsystem der DB-Rent. Der Vertrag lduft Ende
2009 aus und wird voraussichtlich um ein Jahr verldngert. Die Stadt Karlsruhe
will das Ergebnis dieses Wettbewerbes und die weitere Entwicklung auf dem Leih-
fahrradmarkt abwarten, bevor sie sich langfristig ftir ein Leihfahrradsystem ent-
scheidet. Im Rahmen des Modellversuches ist keine Kooperation mit der DB-Rent
vorgesehen.«

Laut einem Bericht der StadtZeitung Karlsruhe hat der Verkehrsausschuss des Karlsruher
Gemeinderates weitere Zuschisse fir Call A Bike allerdings im Juli 2010 abgelehnt (vgl.
STADT KARLSRUHE 20103, 0.5.; vgl. auch 5.1)*".

Die reinen Stickzahlen sagen nur wenig dariber aus, wie gro oder wie klein die Systeme
wirklich ausfallen: Einen echten Gehalt bekommen die Angaben erst, wenn man sie auf die
jeweilige Flache bezieht, also auf die GroRe des System- bzw. des Modellgebietes. Das
Streudiagramm in Abbildung 13 zeigt die Dichtemale der 34 untersuchten Fdlle (ohne
Dilmen und Erfurt). Zwei Dinge fallen sofort auf: zum einen die »Wolke< links unten und
zum anderen die »Ausreiller< rechts oben: Demnach zeigt sich eine Haufung im Bereich bis
5 Radern bzw. 0,5 Stationen je Quadratkilometern, die eine Art Schwelle darstellen, die nur
von sieben Kommunen dberschritten wird; diese sind im Diagramm namentlich markiert.
Nirnberg etwa plant rund 33 Rader und knapp drei Stationen je Quadratkilometer und
nimmt damit die unangefochtene Spitzenreiterposition ein. Das krasse Gegenteil stellt der
Landkreis Nordwestmecklenburg dar: Hier sollten in einer Flache von einem Quadratkilo-
meter durchschnittlich nur 0,02 Leihrader und 0,0048 Stationen zu finden sein.

Diese starken Unterschiede basieren allerdings nicht allein auf der Diskrepanz zwischen
den Stlckzahlen, sondern zu einem Groliteil auch auf der Verschiedenheit der Bezugsfla-
chen. Denn wahrend der Landkreis Nordwestmecklenburg bei seiner Flache von rund
2.073 km? verstandlicherweise nur eine sehr geringe Dichte erreichen kann, ist in man-
chen Fallen nicht der gesamte Stadtbereich, sondern nur ein Teil davon zum Systemgebiet
erklart worden. In Offenburg, Reutlingen und Nirnberg etwa betragen die Kerngebiete nur
sieben, sechs bzw. 23 km2. Bei gleichen oder dhnlichen Rader- und Stationszahlen?* ergibt

21 trotz einer zuvor geplanten Verringerung auf nur noch 90.000 Euro pro Jahr (vgl. ebd.); Karlsruhe hatte bis dahin
j8hrlich 150.000 Euro zu zahlen — im Gegensatz zu den von JULICH genannten 300.000 Euro (vgl. 3.2.5) -, wahrend
die DB Rent noch einmal den gleichen Betrag zuschoss.

22 Mit Nurnberg (750 Réader) etwa vergleichbar sind noch Dresden und der Landkreis Ostvorpommern mit jeweils 600
geplanten bzw. Mainz mit veranschlagten 960 Radern.
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Abbildung 13: In den Konzepten vorgesehene Dichte von Rddern und Stationen
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sich daraus dann rechnerisch eine viel hdhere Dichte. Andersherum stinde Rheinland
Bonn wesentlich besser da, betrachtete man ausschlieflich Aachen und Bonn mit ihren
jeweils 50 Stationen und ca. 600 Radern — was wegen des extrem verkleinerten Bezugsge-
bietes*® zu Werten von 41 Radern bzw. 3 Stationen je Quadratkilometer fihren wiirde?
Allerdings, wie man auch hin- und herrechnet, mit Pariser Dimensionen von ca. 195 Leihra-
dern und gut 14 Stationen auf den Quadratkilometer® kann keiner der deutschen Bewer-
ber konkurrieren.

Eine andere Variante, die Dimensionen der projektierten Systeme zu messen, ist die
Betrachtung der Raderstiickzahlen bezogen auf die Einwohnerzahl des Modellgebiets. Die
meisten Konzepte sahen hier zwischen einem und finf Radern je tausend Einwohner vor
(vgl. Abbildung 14); fast ein Viertel kalkulierte weniger als ein Rad und in ein bzw. zwei
Bewerbungen sollten es sechs bis zehn und sogar mehr als zehn Rader je tausend Einwoh-
ner werden. Die Halfte der Entwirfe schlug jedoch bis zu zwei Radern vor; im Mittel waren
es drei. Die wenigsten Fahrzeuge — 0,4 je tausend Einwohner — wurden in Nordwestmeck-
lenburg projektiert, die meisten (21/1.000 EW) in Rigen. Hier fallt ein Vergleich mit Pariser

23 von 305 km? der gesamten Flache zu 29 km? der Modellgebiete in Bonn und Aachen

24 Daher muss festgestellt werden, dass Dichtemale ein FVS ebenfalls nur vage beschreiben kénnen und eine Ver-
gleichbarkeit zwischen verschiedenen Systemen allenfalls stark eingeschrankt herstellbar ist.

25 bei absolut 20.600 Rddern und 1.451 Stationen; Zahlen aus VON SASSEN, W. 2009, Anhang 2, bezogen auf die Pari-
ser StadtgréRe von 105,4 km?
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Abbildung 14: Zahl der Réder bezogen auf die Einwohnerzahl
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Quelle: eigene Darstellung

Verhdltnissen schon deutlich positiver fir die deutschen Bewerber-Kommunen aus: In der
franzosischen Hauptstadt stehen pro tausend Einwohner (Gesamtstadt) gute neun Leihrd-
der zur Verflgung; in diese Kategorie (6 bis 10 Rader) fallt immerhin noch Elmshorn mit
gut sechs Radern.

Rédumliche Strukturen der Stationsverteilung — Die Bewerber gingen bei der Verteilung der
geplanten FVS-Stationen — abhdngig vom System und von den értlichen Gegebenheiten -
nach unterschiedlichen Logiken vor, die sich in vier Kategorien einteilen: Es finden sich
eher netztypische Muster, eher axiale Verteilungen, singuldare Standorte und schliefilich
auch Systemgebiete ohne Stationen (Flex). Die Zuordnung der einzelnen Konzepte zu die-
sen Typen erfolgte anhand der enthaltenen Karten, die jeweils die Standorte der Stationen
markierten?. Die Trennschdrfe zwischen den Kategorien ist nicht sehr groB, denn im Prin-
zip stellt auch eine axiale Verteilung von Stationen ein Netz dar, solange es deren mehr als
zwei sind. Daher folgte die Beurteilung vorwiegend visuell erkennbaren Trends.

Als tendenziell eher achsenbasiert lieRe sich beispielsweise das Standortkonzept in Saar-
bricken charakterisieren. Hier folgt die Lage der einzelnen Stationen zwei Hauptachsen,
zum einen dem Verlauf der Saarbahn und zum anderen entlang des Saarufers im sidlichen
Teil der Stadt (vgl. Abbildung 15). Die Achsen werden ergdnzt durch eine Handvoll »Satelli-
ten-Stationenc< innerhalb bzw. auch auBerhalb des Stadtgebiets. Ein klassisches Netz weist

26 Diese Karten wurden vom Auslober fir jede Bewerbung gefordert, sind aber ldngst nicht bei allen Einsendern vor-
handen; vor allem fehlen sie dort, wo die Uberlegungen zum Standort-Konzept noch nicht zum Abschluss gekom-
men waren.
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Abbildung 15: Vorldufige Stationsverteilung in Saarbriicken

Quelle: Bewerbungsunterlagen Saarbricken

Abbildung 16: Netzplan von »MVG MEINRAD« (Ausschnitt)
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beispielsweise Mainz auf (vgl. Abbildung 16). Dieses wird zwar erst nach Abschluss der
dritten Stufe voll ausgepragt sein. Doch die Mainzer Verkehrsgesellschaft als Betreiber von
>MVG MEINRAD< macht damit vor, wie intensiv sich bei vorhandenem Willen und entspre-
chenden Ressourcen die Standortplanung betreiben ldsst. Gleich mehrere Netze sind in
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den Bewerbungen von Grafschaft Bentheim, Rheinland Bonn und Metropolregion Ruhr
vorgesehen, und zwar jeweils in den Stddten, die Teil der entsprechenden Region oder
KKooperation sind. So weisen die Unterlagen von Rheinland Bonn jeweils ein Netz potenzi-
eller Standorte fur Aachen und Bonn aus, in der Grafschaft Bentheim sind unter anderem
fdr Nordhorn und Bad Bentheim mehrere Stationen vorgesehen. Die Metropolregion Ruhr
wartet mit Netzplanen fir Bochum, Dortmund, Essen, Gelsenkirchen, Hamm, Herne und
Oberhausen auf.

Abbildung 17: Haufigkeit von Stationsverteilungsmustern
Flex: 3% Netzstruktur: 55% noch offen: 21%

Was

Einzelstandorte: 6% Achsenstruktur: 6% Mehrere Netze: 9% n=33

Quelle: eigene Darstellung

Die Ubrigen beiden Typen, Einzelstandorte und Flex-System, treten zwei bzw. ein Mal auf:
Lediglich eine einzelne Station ist als Radstation in Lorrach projektiert worden, ebenso
sollte es in Kehl zundchst nur eine Verleihstation geben, und zwar in der stadtischen Tief-
garage am Markplatz. Mit einem Flex-System bzw. der Erweiterung des Call a Bike Kernge-
biets auf die Flache der dortigen Umweltzone hatte sich Frankfurt (Main) beworben, aller-
dings mit einer fir dieses Prinzip ungewodhnlichen Besonderheit: In der zentralen
Innenstadt sowie aulRerhalb des Kerngebiets an Satelliten-Standorten sollten feste Statio-
nen eingerichtet werden, um die Verfigbarkeit von Rddern zu garantieren und den
Betriebsablauf zu optimieren. Nach Haufigkeit der verwendeten Muster ergibt sich eine
Verteilung, wie sie in Abbildung 17 dargestellt ist. Auch hier fallt erneut ins Auge, dass sich
relativ viele Bewerber bis zum Einsendeschluss noch nicht fir bestimmte Standorte ent-
schieden hatten; dies hatte meist zeitliche Ursachen und hing in Teilen auch mit der noch
ungekldrten Betreiberfrage zusammen. Generell zeichnet sich jedoch eine Bevorzugung
von netzartigen Strukturen ab, wie sie in der Halfte der Falle gewahlt worden sind — zahlt
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man die Kategorie smehrere Netze< sowie »Achsenstruktur< noch hinzu, wird diese Prafe-
renz noch starker deutlich®’.

Technische Ausstattung und Zugangsmechanismen — Ebenso wie schon die vielfaltigen
Betdtigungsfelder der Projektpartner ldsst sich auch die Bandbreite der technischen
Losungen nur schwer operationalisieren, denn in vielen Fallen sehen die Konzepte lokal
angepasste Ausstattungen vor. Dort, wo sich Nextbike, DB Rent oder JCDecaux engagier-
ten, fanden natlrlich auch deren Komponenten Eingang in die technische Konzeption.
Sechs Bewerber haben keinerlei Angaben zur Ausstattung von Radern oder Stationen
gemacht (Chemnitz, Heidelberg/Mannheim, Heilbronn, Helmstedt/Elm-Lappwald, Karls-
ruhe und Kehl). Bei den Gbrigen Entwirfen reicht das technologische Spektrum von keiner-
lei Hightech-Ausstattung der Stationen (USEDOM-RAD des Landkreises Ostvorpommern)
Uber Fahrradboxen und Uber recht haufig erwdhnte Fahrradstellpldtze mit angeschlosse-
nem Verleih-Terminal bis zur »lernenden Infrastruktur« in Mainz, wo die Stations-Ele-
mente mit jeweils vier Fahrradstellpldtzen Uber einen Betonfull verfigen und daher nach
Bedarf verschoben und zu kleineren oder gréReren Stationen gruppiert werden kdnnen.
Insgesamt arbeitet die Mehrzahl der Konzepte durchaus mit Hightech-Elementen. Einige,
jedoch langst nicht alle Bewerber haben auch Aussagen zur Beschaffenheit und Konstruk-
tion der Leihrader getroffen; in acht der 36 untersuchten Entwirfe ist von Pedelecs die
Rede, durchaus nicht nur im Zusammenhang mit anspruchsvollen Héhenprofilen.

Hinsichtlich des Systemzugangs, also der Art, wie Kunden an ein Leihrad gelangen kdnnen,
lassen sich vier grobe Kategorien unterscheiden (vgl. Abbildung 18). Von den 28 Bewer-
bern, die ndhere Aussagen dazu getroffen haben, setzte ein GrofRteil auf eine kartenba-
sierte Registrierung und Ausleihe. Das bedeutet, der Nutzer kann sich mittels einer vorhan-
denen Chipkarte — entweder Karten fir den Zahlungsverkehr oder spezielle FVS- oder
OPNV-Kundenkarten — am Terminal identifizieren und ein Leihrad freischalten lassen. Ein
Telefonanruf beim Buchungssystem/Server bzw. das Versenden von SMS ist somit nicht
notig. Auch in sechs der neun Fille eines Zugangs mit verschiedenen Moglichkeiten (Kate-
gorie >Kombination«) stand die kartenbasierte Variante zur Auswahl®®. Gleich haufig wur-
den personalbediente wie auch mobilfunkbasierte Zugangsvarianten favorisiert. Letzteres
ist das noch aktuelle Standardmodell von Call a Bike?®?, wohingegen Nextbike durch die
zusdtzliche Installation von so genannten »Hightech-Stelen« mittlerweile auch die karten-

27 Im Ubrigen betragt hier die Fallzahl nur n=33, denn neben Dilmen und Erfurt (kein FVS) ist auch Chemnitz nicht mit
eingerechnet, dessen Verteilung der Verleihstationen nicht in den Bewerbungsunterlagen dokumentiert ist und
auch auf anderem Wege nicht ermittelt werden konnte.

28 Daneben sind unter diesem Stichwort weitere Alternativen subsumiert, etwa Mobilfunk/Karte oder Personal/Karte
oder Personal/Internet. Mit Internet ist hier die konkrete Vorausbuchung bezeichnet, wie sie etwa in Rigen not-
wendig wdre, um vor Ort ein Rad zur Ausleihe vorzufinden.
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Abbildung 18: Verschiedene Systemzugange nach Haufigkeiten

Kombination: 36% kartenbasiert: 36%
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Quelle: eigene Darstellung

basierte Registrierung und Ausleihe erméglicht — so z.B. in Bad Kreuznach, Offenburg und
Metropolregion Ruhr. Die Bedienung durch Personal haben vor allem Bewerber mit starker
touristischem Hintergrund (Landkreis Ostvorpommern) oder solche mit Radstation dhnli-
chem Konzept (Lérrach und Magdeburg) vorgesehen?**. Wenn sich durch diese Haufigkeits-
verteilung eine Trendaussage treffen (dsst, dann die, dass der Nutzer entweder eher eine
kartenbasierte oder eine kombinierte Zugangsmoglichkeit zum Verleihsystem erhalten
sollte. Die rein auf Telefonanrufe gestitzte Ausleihvariante schien nicht viel Anklang zu
finden; der Einsatz von Servicepersonal dirfte dagegen recht kostenaufwandig sein und
sich deshalb nur dort angeboten haben, wo solches bereits vorhanden wdre und dieses
den Verleih als zusatzliche Aufgabe ibernehmen kdnnte.

Erwartete Nutzerzahlen — Der Erfolg eines offentlichen Leihradsystems ist messbar, und
zwar mithilfe der Zahlen, wie oft Rader in einem bestimmten Zeitraum entliehen worden
sind. Obwohl die Bewerber angehalten waren, ihren Konzepten die aus ihrer Sicht erreich-
baren Erwartungswerte beizufligen, nennen von den 36 zur Analyse verfigbaren Bewer-
bungen nur 24 entsprechende Zahlen. Sortiert nach GréRenklassen ergibt sich die Vertei-
lung, wie sie in Abbildung 19 dargestellt ist. Ahnlich wie bei den Stlickzahlen der Rader
und Stationen konzentrieren sich die meisten Fdlle auf die vorderen GréRenklassen, der

29 Hierfir ist ein Mobiltelefon also in jedem Fall erforderlich, mittels dessen der Nutzer entweder mit einer automati-
schen Kundenbetreuung interagiert oder sich auch mit leibhaftigem Servicepersonal verbinden lassen kann.

30 wobei auch Oldenburg den Verleih im Rahmen einer Radstation projektiert hat, dieser soll laut Projektbeschrei-
bung allerdings nur zum Teil durch Personal, in der Mehrheit aber durch ein automatisches Systems abgewickelt
werden — daher die Zuordnung zur Kategorie >Kombination¢
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Abbildung 19: Prognose der Nutzungshaufigkeit
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Median liegt bei 47.500 Fahrten im Jahr®*, der Mittelwert bei 384.821. Dieser extreme
Unterschied kommt dadurch zustande, dass zwei Falle — Rigen und die Metropolregion
Ruhr — jeweils 2 Millionen bzw. mehr als 2 Millionen voraussichtliche Fahrten vermuteten;
auch Rheinland Bonn schlagt mit 1,9 Millionen zu Buche. Das Minimum mit jdhrlich 5.000
Ausleihen findet sich in Elmshorn. Am starksten sind die Klassen zwischen 10.000 und
50.000 Fahrten besetzt.

Umgerechnet auf die Anzahl der Rader ergibt sich ein ebenso heterogenes Bild: Die Halfte
der Bewerbungen erwartete bis zu 233 jahrliche Fahrten je Rad — bei einem Minimum von
17, wiederum in Elmshorn —, der Maximalwert liegt bei 2.667 in Rigen; im Mittel schatzten
die Bewerber den Erfolg ihrer Systeme auf 475 Fahrten je Rad und Jahr. Solche zahlenma-
Rigen Betrachtungen stehen natirlich unter gewissen Vorbehalten. Einerseits geht aus den
Wettbewerbsunterlagen nicht hervor, mit welchen Berechnungen die Erwartungswerte
ermittelt wurden. Andererseits wirde erst ein mehrjdhriger praktischer Einsatz der Sys-
teme belastbare Statistiken erméglichen — zu diesem Zweck wird ja die Begleitforschung
zu den schlieBlich umzusetzenden sieben Modellprojekten durchgefihrt (vgl. 1.5.1). Es
steht jedoch zu vermuten, dass sich auch dort keine Normzahlen werden gewinnen lassen,
da die Kommunen und Regionen zu verschiedene siedlungsstrukturelle Hintergrinde auf-

weisen (vgl. 3.1.1).

31 Das Jahrist hier auf 300 Verleihtage normiert, die Angaben wurden entsprechend umgerechnet.
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3.1.4 Innovativitat der Bewerbungskonzepte

Der bundesweite Modellversuch war mit dem Titel »Innovative 6ffentliche Fahrradverleih-
systeme« Uberschrieben. Die Ausschreibungsunterlagen und auch die Antworten der
Wettbewerbsbiros auf die Rickfragen®® potenzieller Bewerber machten dabei deutlich,
dass Standardldsungen nicht geniigen wirden:

»Es gibt in Deutschland zahlreiche Fahrradverleihsysteme. Es ist fiir diesen Inno-
vationswettbewerb nicht ausreichend, lediglich zusdtzliche Fahrrider — selbst
wenn dies fiir einen besonderen Zweck erfolgen wiirde — >auf die Strafle zu stel-
len<. Die vom Auslober gewiinschte Grundvoraussetzung des Wettbewerbes ist
eine — wie auch immer geartete — Verbindung mit dem OV/Umweltverbund, z.B.
im Vor- oder Nachlauf, tiber eine Tarifierung oder durch andere Méglichkeiten.
Dartiber hinaus ist es notwendig, dass das Konzept tbertragbar ist, d.h. dass das
Konzept nicht nur in der Stadt funktionieren sollte, in der es projektiert wird.«
(BMVBS 2009¢ S. 19)

Es erscheint daher nur folgerichtig, in die Betrachtungen der Problemsicht von Akteuren
auf das Thema FVS auch die Frage nach der Innovativitat und deren Kennzeichen einzube-
ziehen, die ja durch die Jury des Modellwettbewerbs konkretisiert worden sind.

FVS-Innovationen in deutschen Kommunen und Regionen — Am 10. August 2009 zeichnete
der damalige Bundesverkehrsminister Wolfgang Tiefensee 15 der 44 eingegangenen
Modellprojekte fir ihren besonderen Innovationsgehalt aus: die Konzepte aus Leipzig,
Karlsruhe, Potsdam, Augsburg, Halle (Saale), Grafschaft Bentheim, Metropolregion Ruhr,
Landkreis Ostvorpommern, Kassel, Dresden, Saarbricken, Nirnberg, Mainz, Stuttgart und
Garmisch-Partenkirchen. Stellvertretend fir die Jury (vgl. Liste in Anhang 4) begriindete
Prof. Dirk Vallée von der RWTH Aachen als Vorsitzender der Kommission die Auswahl und
stellte dabei die besonders innovativen Gesichtspunkte der Entwirfe heraus. Diese kon-
nen, jeweils fir die einzelnen Bewerber, im Protokoll der Preisverleihung nachgelesen
werden (vgl. WUPPERTAL INSTITUT 2009, S. 2ff). Folgende Ubersicht will allerdings einen
Schritt weitergehen. Sie ordnet die gewtrdigten Elemente konkret den Ublichen Systema-
spekten o6ffentlicher Fahrradverleihsysteme zu und gibt damit einen Eindruck, in welchen
Bereichen die Fahrradverleihkonzepte der Bewerber fir neu und viel versprechend gehal-
ten werden (vgl. Tabelle 7).

32 Diese wurden auf einem Kolloquium am 11. Mai 2009 in Berlin und anschlieBend auch noch schriftlich in Form
eines Ergdnzungsprotokolls (Veroffentlichung am 26. Mai 2009) beantwortet.
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Tabelle 7: Innovativitdt der Wettbewerbsbeitrage

Systemzugang

Fahrzeuge
Stationen/
Infrastruktur

Technik
Systemgebiet

Beteiligung

Integration ande-

Online-Reservierung von Leihradern; Einbindung in das eTicket
des VDV; Ausleihe (iber Abo-Kundenkarte des OPNV; Kombina-
tion Leihstation und personalisierter Service; Chipkarte auf
Basis der VDV-Kernapplikation

Rader mit Kofferraum; Kinder- und Lastenrader; Pedelecs;
dichte Stationsnetze; Gepdckaufbewahrung an einzelnen Stand-
orten; Hightech-Telefonzellen als Ausleihterminals; automati-
sche Akku-Ladestationen

Rad-Ortung per RFID; GPS-Navigationsmodule

effiziente Flachenerschlielfung im 6ffentlichen Raum; Einbezie-
hung von Trabanten (Gewerbegebiete, andere aullerhalb gele-
gene Flachen); Vernetzung von mehreren Stadten im Agglome-
rationsraum; ErschlieRung von Gebieten ohne OPNV-Anschluss
Verknipfung mit betrieblichem Mobilitdtsmanagement; Vernet-
zung bestehender privater Verleiher unter einer Dachmarke;
generell starke OV-Integration; rédumliche (Standort) und infra-

rer Verkehrstrager strukturelle (Zugang) Verbindung mit CarSharing; informatio-

Tarif
Finanzierung
Marketing
Umsetzung

Betreibermodell

Distribution

Erkenntnis-
gewinnung

nelle Einbindung (Fahrplanauskunft); Integration in beide Rich-
tungen: Leihrad-Nutzer erhalten OV-Zeitkarte

Freiminuten bzw. Zeitguthaben fiir OV-Abokunden; Gestaffelter
Tarif; Jahresabos fir Einwohner und Pendler

Kosteneffizienz; Projektlaufzeit Giber Férderzeitraum hinaus
umfangreiche Kommunikations- und Einfihrungsstrategien
Mehrstufigkeit; lernendes System (Start zu besonderem Anlass,
spdter Umbau fiur Alltagsverkehr)

Weiterentwicklung etablierter Angebote; CarSharing-Anbieter
als Betreiber; Tragerschaft durch Kommune; vollstandiger
Betrieb durch kommunales Verkehrsunternehmen; Anreizver-
trdge und langfristige Bindung fir potenzielle Anbieter
Rabatte fir Rundwegfahrten; Anlieferung der Rader an jeden
Ausleihstandort;

Begleitung durch Forschungsprojekte; Vorstudie unter Einbin-
dung der Nutzer; Machbarkeitsstudie u.U. bereits vorhanden

Quelle: eigene Darstellung nach WUPPERTAL INSTITUT 2009, S. 2ff

Es zeigt sich, dass die Bewerbungen auf allen Feldern mit mindestens einem innovativen
Element punkten konnten. Besonders im technologischen Bereich — Zugangsmedien, Aus-
ristung der Stationen und Rader, Zusatzapplikationen wie Navigations- und Tourenmodule
— haben umfangreiche Anstrengungen stattgefunden, sich von Standardmodellen zu
emanzipieren und Entwicklungen voranzutreiben. Aber auch organisatorische Bricken sind
geschlagen worden, zuallererst natiirlich hin zu Betreibern des Offentlichen Personennah-
verkehrs — die entweder als Beteiligte oder gar als alleinige Betreiber auftreten — und
sogar zum Car-Sharing. Tarifliche, raumliche, informationelle, organisatorische Integration
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waren hier die Gebote. Eine interessante Neuerung ist dabei auch mit dem Ansatz gelun-
gen, die FVS-Gebihren durch Freiminuten oder Zeitguthaben fiir OPNV-Kunden besonders
attraktiv zu gestalten oder sogar umgekehrt FVS-Nutzer durch eine inklusive OV-Zeitkarte
zusdtzlich fur Bus und Bahn zu gewinnen. Hinsichtlich der ErschlieBungsqualitdt boten sich
erste Anzeichen daflr, dass 6ffentliche — und nicht nur vornehmlich touristische — Leihrad-
systeme auch im landlichen Raum Einzug halten; der Landkreis Grafschaft Bentheim hat
dafir ein innovatives Konzept vorgelegt. Hoch frequentierte, aber auRerhalb des System-
gebiets befindliche Standorte, wie etwa Gewerbeparks oder GroBunternehmen, wurden
ebenfalls fir eine Anbindung vorgesehen, was wiederum gut zur Einbeziehung betriebli-
chen Mobilitdtsmanagements passen wirde. Die Jury lobte Uberdies die effizienten Kos-
tenplanungen einzelner Bewerber.

In einer Dokumentation zum Modellversuch ist die Vorgehensweise bei der Bewertung der
Konzepte dargelegt, nach denen sich Wettbewerbsbiros, Gutachter und Jury richteten. So
wurden fir jedes Konzept in verschiedenen Kategorien — beispielsweise Innovationsgehalt
des Betriebskonzeptes, Niveau der Integration von Rad und Offentlichem Verkehr oder
auch Aussichten auf Dauerhaftigkeit des Projekterfolges — Punkte vergeben; eine einzelne
Bewerbung konnte so bis zu 100 Punkte erreichen (vgl. BMVBS 2009f, S. 4). Die konkreten
Wertungsergebnisse je Fall liegen nicht zur Einsicht vor — doch alles in allem scheint die
Forderung nach Innovationen im Rahmen des Modellwettbewerbs aufgegangen zu sein.
Wie bereits das Zitat von Tilman Bracher in der Einleitung dieses Kapitels deutlich machte,
haben die 44 Bewerber einigen »Grips reingesteckt« in die Konzeptionen. Doch Papier ist
bekanntlich sehr geduldig und bisher steht noch die Frage im Raum, wie viele der Planun-
gen tatsachlich zur Umsetzung gelangen — und wie viele lediglich in einer Schublade ver-
schwinden werden.

Modellhaftigkeit und Ubertragbarkeit — Die im Rahmen des Modellwettbewerbs einge-
reichten Projekte sollten exportierbar sein, d.h. sie sollten auch in anderem stadtischen
oder regionalen Kontext Aussicht auf Erfolg bieten. Eine entsprechende Kategorie »Vor-
bildeignung¢ fand sich im Bewertungskatalog fir Sachverstandige und Jury (vgl. BMVBS
2009f, S. 4). Die konkreten Punktwerte der einzelnen Wettbewerbsbeitrage sind auch hier
nicht bekannt. Zudem soll an dieser Stelle auch keine eigene Bewertung vorgenommen
werden. Es soll stattdessen Uberlegt werden, anhand welcher Aspekte eine solche Ein-
schatzung vorzunehmen ware:

+  Zunichst lsst sich die Vorbildeignung tatséchlich als leichte Ubertragbarkeit inter-
pretieren. Demzufolge wadre zu eruieren, inwieweit die FVS-Konzepte der Bewerber
so oder dhnlich auch in anderen Kommunen oder Regionen funktionieren kénnten.
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Es ist schon einmal angesprochen worden, dass die Eigenschaften der projektier-
ten Systeme allerdings einen stark lokalen Kontextbezug aufweisen. Von der Struk-
tur der beteiligten Partner bis zu den Kenndaten der Systeme selbst ist vermutlich
nirgendwo eine wie auch immer zugeschnittene Schablone zum Einsatz gelangt;
sollte eine solche durch die Evaluierung der umgesetzten Projekte aufgefunden
werden, dann wirde diese vermutlich eher aus einem Schablonen-Set bestehen:
flr jeden raumlichen und siedlungsstrukturellen Typ von Gebietskdrperschaft eine.
Méoglicherweise wirde der Mainzer Ansatz auch in Dresden erfolgreich sein kon-

nen — aber beispielsweise eben nicht in Trier.

+ Eine weitere Bedeutungsdimension der Vorbildeignung kdnnte in der Ausstrah-
lungskraft gesehen werden, die grofle und moglicherweise prestigetrachtige FVS-
Vorhaben entfalten. Mit Mainz, Dresden, Saarbricken, Stuttgart, Magdeburg und
Potsdam haben beispielsweise sechs Landeshauptstadte am Modellwettbewerb
teilgenommen, die vier erstgenannten werden sogar gefordert. Solche >Leucht-
tirme< kénnten zweierlei Effekt hervorrufen: die Haltung, dass erfolgreiche 6ffent-
liche Leihradsysteme eben nur in Hauptstddten funktionierten, oder aber die
Ansicht, die genannten Stadte hatten durch 6ffentliche Leihrader an Attraktivitat
und Ansehen gewonnen, deshalb seien sie auch flr weitere Stadte zu erwagen.
Ebenso kénnte etwa die Grafschaft Bentheim, sollte ihr Konzept Umsetzung finden,
dazu beitragen, dass 6ffentliche Leihradsysteme auch in Landkreisen verstarkt zum
Einsatz kommen - ohne jedoch zwangsldufig die gleichen Spezifikationen Uber-

nehmen zu missen.

* Drittens kann die Modellhaftigkeit eines Projekts erst dann umfassend beurteilt
werden, wenn dessen Starken und Schwachen abschliefend bekannt geworden
sind. Es ist allerdings denkbar, dass sich im Zuge einer Realisierung der eingereich-
ten Konzepte davon einige mehr offenbaren, als vorher angenommen wurde.
Daher dirfte die Vorausplanung eine nur unzureichende Basis der Beurteilung
sein. Erst die Ergebnisse der Evaluierungen kdnnen deutlich machen, welches der
Vorhaben tatsdchlich Modellcharakter hat.

In diesem Sinne sollte abgewartet werden, welchen Erfolg die Systeme tatsachlich zeiti-
gen. Der Evaluationsbericht kann dann aufzeigen, wo Schwierigkeiten entstanden sind und
Nachahmer demzufolge Vorsicht walten lassen sollten. Die Jury hat in diesem Zusammen-
hang vermutlich die Chancen auf Ubertragbarkeit in ihre Bewertungen einbezogen. Das

Ubrige wird der Verlauf der einzelnen Modellprojekte zeigen.
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3.1.5 Erkenntnisse aus der Analyse der Bewerbungsunterlagen

Die Analyse der Bewerbungskonzepte soll mit einem Resliimee sowie ein paar kurzen
Gedanken zur Reichweite der getroffenen Aussagen abgeschlossen werden.

Die Wettbewerbsteilnehmer und ihre Vorstellungen zu FVS — Das Feld der Bewerber setzte
sich Uberwiegend aus Ober- und Mittelzentren, einigen Landkreisen und anderen Regio-
nen sowie Stddtekooperationen zusammen. Sie sind monozentral, mehrgliedrig oder fla-
chenhaft aufgebaut und verfligen Uber eine Einwohnerzahl von nicht weniger als 20.000,
im Mittel aber um 280.000. lhre Herkunft verteilt sich Gber ganz Deutschland, wobei sich
eine zunehmende Dichte der Bewerber im Sidwesten (Sidhessen, Baden-Wirttemberg,
Nordbayern) erkennen lasst. Dies deckt sich in etwa mit bisherigen FVS-Aktivitaten. Uber
bedingende Faktoren kann nur spekuliert werden; moglicherweise wirkte sich der im Std-
westen vorhandene, relativ niedrigere Radverkehrsanteil aus, eventuell auch die etwas
bessere Finanzlage der dortigen Kommunen im Vergleich mit dem restlichen Deutschland.
Topographische Gegebenheiten kdnnen als Hemmnis fir eine Bewerbung allerdings weit-
gehend ausgeschlossen werden. An den Konzepten waren unterschiedliche — zumeist vier
— Partner mit den verschiedensten gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Hintergriinden
beteiligt; die Federfihrung ibernahm in den meisten Féllen eine &ffentliche Verwaltung.
Doch auch Verkehrsbetriebe, andere private Unternehmen sowie gemeinnitzige Einrich-
tungen haben sich fihrend engagiert. Letzte traten in nahezu der Halfte der Entwiirfe min-
destens einmal als Projektpartner auf, meist in Zusammenhang mit Wartung und Betrieb
der geplanten Leihradsysteme. Diese Tatsache ldsst vermuten, dass sich vielerorts in den
Uberlegungen zu FVS der Non-Profit-Ansatz aus der zweiten Leihradgeneration heriiber
gerettet hat. Die Betreibermodelle als solche zersplittern sich dann aber in eine Vielfalt
moglicher Konstellationen. Zumeist — in einem Drittel der Falle — wurden Konsortien aus
mehreren Beteiligten bevorzugt, die Ubrigen Falle verteilten sich auf zu griindende Gesell-
schaften, FVS-Unternehmen, gemeinnltzige Einrichtungen, Verkehrsbetriebe oder Stadt-
verwaltungen als Betreiber oder enthalten noch keine Entscheidung in dieser Hinsicht.
Auffallig ist die insgesamt geringe Beteiligung etablierter FVS-Anbieter (DB Rent, Nextbike,
JCDecaux), die nur zu einem Drittel in die Wettbewerbsbeitrdge einbezogen waren, davon
in nur sehr wenigen Fallen als alleinige Betreiber.

Die Zuschnitte der projektierten Systeme lassen in absoluten Zahlen halbwegs deutliche,
in relativen Zahlen recht klare Prdferenzen erkennen. Insgesamt sahen die meisten Kon-
zepte zwischen 100 und 250 Rader sowie zwischen 20 und 50 Stationen vor. Umgerech-
net auf das jeweils vorgesehene Modellgebiet ergeben sich scheinbare Schwellenwerte
von 5 Radern und 0,5 Stationen je Quadratkilometer, die von vier Flinfteln der Bewerber
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nicht Uberschritten wurden. Bezogen auf die Einwohnerzahlen dominierte die Kategorie
von einem bis finf R3dern je tausend Einwohner. Die Verteilung der Stationen erfolgte am
hdufigsten anhand eines Netzmusters, vereinzelt dominieren Achsen, beispielsweise ent-
lang von Bahnstrecken. In nur einem Fall ist ein Flex-System vorgesehen gewesen, in eini-
gen dagegen noch nicht Uber die Standortfrage entschieden worden. Als Schlisselaspekt
wird sich noch der Systemzugang herausstellen. In den Bewerbungen sind zu gleichen Tei-
len kartenbasierte wie kombinierte Zugangsmechanismen vorgeschlagen worden; nur ein
Siebentel der Bewerber plante ein rein Mobilfunk gestitztes Registrierungs- und Anmelde-
verfahren, wie es derzeit von Nextbike und DB Rent Uberwiegend praktiziert wird. Gleich
gering war der Anteil des rein auf Personal basierten Services. Am hdufigsten erwartet wur-
den jdhrliche Ausleihzahlen zwischen 10.000 und 50.000 Fahrten.

Betrachtet man diese Ergebnisse zusammenfassend, nimmt es sich doch erstaunlich aus,
dass die Mehrzahl der Bewerber sich anscheinend von den derzeit aktiven FVS-Unterneh-
men weitgehend emanzipieren will. Dies konnte damit zusammenhdangen, dass die Anbie-
terseite am deutschen FVS-Markt aktuell als unbefriedigend eingeschatzt wird (vgl. 3.2.1).
Andererseits ist mit den vorgestellten Zahlen ein Verharren in bisher Gblichen Dimensio-
nen festzustellen. Nur ein einziges Beispiel Ubertrifft das deutschlandweit momentan
groflte System in Berlin (Call a Bike mit ca. 1.600 Radern) — und zwar auch nur, weil hier
gleich zehn Partnerstadte beteiligt sind: in der Metropolregion Ruhr. Der >grofle Wurf< —
wie er etwa in Paris zu verfolgen war —ist in keinem der 36 analysierten Konzepte auszu-
machen. Es wird in den Interviews und anhand der schriftlichen Befragung zu ermitteln
sein, welche Ursachen eine solchermallen zu charakterisierende Bescheidenheit haben
kdnnte. Gleichwohl muss hinzugefligt werden, dass ein Vergleich mit »Vélib« stets die nor-
mative Forderung impliziert, FVS missten so groll wie mdglich konzipiert sein, um auch
groRtmogliche Effekte zu erzielen. Wissenschaftlich betrachtet kénnen und sollten die in
diesem Kapitel prasentierten Befunde allerdings zundchst fir sich allein stehen: Es handelt
sich dabei um den Stand der Planungen, welche die Bewerber fir den Modellwettbewerb
eingereicht haben.

Reichweite der Aussagen — Dabei ist allerdings die aus Datenschutzgrinden verringerte
Analysebasis gegenliber dem gesamten Bewerbersample zu beachten. Die Wahrschein-
lichkeit, dass die hier identifizierten Trends weitgehend auch auf die acht ausgelassenen
Konzepte zutreffen, mag recht grol erscheinen, kann aber nicht in diesem Mal} vorausge-
setzt werden. Die 36 betrachteten Entwirfe stellen insofern eine Stichprobe aus der
Grundgesamtheit der Bewerbungen dar, deren Verallgemeinerbarkeit unbekannt ist. Unter
der weiterhin giltigen Annahme, die 44 Bewerber fillten die Rolle der Vorreiter beim
Thema o6ffentliche Leihradsysteme aus, kdnnen ihre Planungen nicht als reprasentativ fir
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alle deutschen Kommunen und Gemeinden gelten. Um deren Einstellungen zu erfassen,
bedurfte es einer breiteren Datenerhebung (vgl. 3.2 und 3.3). Die bundesweite Ausschrei-
bung hat zudem, davon muss ausgegangen werden, durch den Foérderanreiz eine gewisse
Verzerrung der Handlungsmoglichkeiten bewirkt und es ist zu fragen, ob die Bewerber
unter anderen Umstdanden die projektierten Systeme in gleicher Weise konzipiert hatten.
Uber die Erkenntnisse hinausgehend, die die Bewerbungskonzepte in Bezug auf techni-
sche Ldsungsansatze, Beteiligungsstrukturen und KenngrolRen vermitteln, ergibt sich daher
einmal mehr der forschungstheoretische Imperativ, dass auch Kommunen ohne Beteili-
gung am Modellversuch in weitere Analysen einbezogen werden missen, um ein realisti-
sches Meinungsbild beziglich 6ffentlicher Leihradsysteme zeichnen zu kdnnen. Dies
geschieht mit den in den drei folgenden Kapiteln dargestellten Befragungsergebnissen.
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3.2 Interviews mit Stadten und Landkreisen

Was denken Kommunen und Regionen in Deutschland Uber Fahrradverleihsysteme, wie
gehen sie damit um und in welcher Rolle sehen sie dieses relativ neue System der Fortbe-
wegung gegeniber klassischen, seit Jahrzehnten etablierten Verkehrsmitteln? Diese Fra-
gen sind bisher kaum in wissenschaftlichen Ansdtzen behandelt worden. Gerade wenn es
darum geht, Potenziale abzuschdtzen und moglicherweise kinftige Handlungsstrategien
zu entwickeln, ist aber die Problemsicht der Akteure mitentscheidend Uber Erfolg oder
Scheitern von Interventionsansdtzen. Die im Februar bis Mai 2010 geflhrten mehr als
finfzig Interviews mit Vertretern kommunaler Verwaltungen generieren einen beachtli-
chen Grundstock an Material, das es nun zu sichten gilt. Es liegt in der Natur des offenen
Erhebungsinstruments Leitfadengesprdch begriindet, dass nicht alle Befragten in gleicher
Weise sowie in vergleichbarem Umfang und dhnlicher Detaillierung Uber die einzelnen
Themen Auskunft gegeben haben. Tatsachlich konnten gerade kleinere und mittlere
Stadte, die nicht am Modellversuch teilgenommen hatten, nur sehr begrenzt Stellung neh-
men. Daher soll es zundchst nicht das Ziel dieses Kapitels sein, Tendenzen, Trendaussagen
und Muster zu identifizieren — dies kann bei der Auswertung der schriftlichen Befragung
unternommen werden, bei der ja geschlossene Antwortmdglichkeiten vorgegeben waren
und daher theoretisch sogar eine mathematisch operationalisierbare Vergleichbarkeit
gegeben ist. Hier soll es demgegeniiber um das Spektrum gehen, um die Breite und Viel-
falt der Argumente und Denkansdtze zu den einzelnen Bereichen. Aus diesem Grund wird
auch nicht jede Antwort eines jeden Befragten Erwdhnung finden, die in eine méglicher-
weise bereits aufgezeigte Richtung weist. Bevorzugtes Augenmerk sollen die Gesichts-
punkte erhalten, die der Auseinandersetzung einen neuen, zusdtzlichen Aspekt verleihen
und damit neue Perspektiven auftun?*. Grundlage fir die folgenden Ausfiihrungen bildet
eine inhaltliche Verdichtung und Kategorisierung der Antworten aus den geflhrten Inter-
views. Fir eine bessere Lesbarkeit sind die direkten und indirekten Zitate, soweit sie aus
den geflihrten Interviews stammen, in diesem Kapitel nicht einzeln mit Quellenangaben
versehen.

33 um eben, wie im Konzept des Theoretical Sampling vorgeschlagen, eine grotmdgliche theoretische Sattigung zu
erreichen (vgl. 2.2.3)
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3.2.1 Der Markt 6ffentlicher Fahrradverleihsysteme in Deutschland

Im wirtschaftswissenschaftlichen Sinn ist der Markt derjenige Ort oder auch Mechanismus,
an dem Angebot und Nachfrage aufeinander treffen und der Preis fur ein Produkt oder
eine Dienstleistung ermittelt wird (vgl. POLLERT, A. ET AL. 2004, S. 75). Im Blick auf 6ffentli-
che Fahrradverleihsysteme ldsst sich vermuten, dass der Markt von professionellen FVS-
Unternehmen auf der Anbieter- und Kommunen bzw. Regionen auf der Nachfrageseite
gebildet wird. Ob dies tatsdchlich zutrifft, wie Betroffene die jeweiligen Strukturen bewer-
ten und in welcher Verfassung sich dieser Markt ihrer Einschatzung zufolge derzeit befin-
det, soll in den folgenden Abschnitten beleuchtet werden.

Anbieter von FVS — Bereits in friheren Kapiteln ist darauf hingewiesen worden, dass der
deutsche FVS-Markt aktuell von zwei Unternehmen angefihrt wird: Dies sind Nextbike und
DB Rent. Daneben finden sich noch weitere Namen, die allerdings lediglich lokal begrenzt
agieren und in diesem Sinne nicht am Markt teilnehmen. Die meisten Befragten kennen
dementsprechend auch sowohl Nextbike als auch DB Rent und sehen sie in dieser Rolle
als Marktfuhrer. Auf ein Interessenbekundungsverfahren in Nirnberg etwa hatten sich mit
den beiden Genannten »die tiblichen Verddchtigen« beworben. Weniger bekannt scheint
das Hamburger Sondermodell StadtRAD zu sein. Stattdessen werden oftmals kleine, pri-
vate Verleiher als bekannt angegeben. Im Zusammenhang mit der Frage nach Anbietern
sind im Geddchtnis der Befragten noch vereinzelt 6ffentliche Leihradsysteme der ersten
und zweiten Generation vorhanden, teilweise aus eigener lokaler Erfahrung; diese seien
jedoch gnadenlos gescheitert, vor allem aufgrund der Hauptprobleme Vandalismus und
Diebstahl. Auch der international agierende Player, der Stadtwerbungskonzern JCDecaux,
ist in Deutschland weniger bekannt. Diejenigen, die von ihm bisher Notiz nahmen, sind
sich allerdings einig, dass es ihm bis dato nicht gelang, in Deutschland Ful} zu fassen.

Die wenigsten der informierten Kommunen zeigen sich mit der aktuellen Marktverfassung
zufrieden. Von der Einschatzung »gar nicht so breit und grof3, wie man sich das wiinschen
sollte« (Landkreis Ostvorpommern) Uber »der Markt kann ruhig noch wachsen« (Dresden)
bis zur Beschreibung als Oligopol oder sogar Monopol reichen die Einschdtzungen. Viele
Kommunen - hier vor allem aus dem Bewerberfeld, wahrend sich Nichtbewerber mit Ein-
schatzungen zur Marktlage eher zuriickhalten — verleihen der Hoffnung Ausdruck, dass
diese Monopol dhnliche Struktur kinftig, moglicherweise sogar im Zuge des Modellvorha-
bens, durchbrochen werden mdge. Interessant ist dariber hinaus das jeweilige Image, das
Nextbike und DB Rent bei den Verwaltungen geniellen. Dem System Call a Bike wird fir
Deutschland eine Pionierfunktion zugeschrieben. Es sei zuerst gestartet und habe auch als
erstes grollere Mallstabe erreicht. Die Deutsche Bahn stelle sich zudem mit einem Leihrad-
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system als echter Mobilitdtsdienstleister auf, der den Transport von Haustdr zu Haustdr
gewdhrleisten konne. Doch Call a Bike wird augenscheinlich nicht nur positiv wahrgenom-
men, das System trete auch in fragwirdigen Zusammenhangen in Erscheinung: entweder
als isolierte Aktion der Deutschen Bahn im Rahmen ihrer Unternehmensstrategie®*, dann
allerdings ohne jegliche Einbeziehung der Kommunen oder der relevanten OPNV-Akteure;
oder — in gréllerem Systemzusammenhang, wie beispielsweise in Hamburg — eher als
hochpreisiges Premium-Produkt, das sich gerade fir Kommunen in schwieriger finanzieller
Lage eben nicht eigne. Wahrend der eine das System lediglich fur unflexibel und teuer
halt, spricht der andere gar von einem »hohen Ross«, auf dem man bei DB Rent sitze und
von dem man herunterkommen misse, um Stadte fir sich gewinnen zu kdénnen. Solche
Einschatzungen stammen dann allerdings nur von Kommunen und Regionen, die nicht mit
DB Rent zusammenarbeiten.

Auch Nextbike ist trotz seiner relativen Jugend langst kein unbeschriebenes Blatt mehr. Im
Zuge der Bewerbungen fir den Modellversuch wurde das Leipziger Unternehmen vielfach
angefragt und ist mit der Metropolregion Ruhr sowie in Nirnber auch an mehr als einem
der geforderten Projekte beteiligt. Einige der befragten Bewerberkommunen halten das
System flr schlank, flexibel und nahe am Kunden. Nextbike habe gezeigt, dass sich 6ffent-
liche Fahrradverleihsysteme auch ohne grolRe Férderung oder ohne kommunalen Zuschuss
etablieren kdnnten. In der Dortmunder Stadtverwaltung, die ja federfihrend am Projekt an
der Ruhr beteiligt ist, vergleicht man die Erfahrung von Nextbike sogar mit derjenigen des
Pariser Systems. Zwar sei man hierzulande nicht in gleichen GréRenordnungen unterwegs,
daflr aber in immerhin 21* deutschen Stdadten mit teilweise bis zu 500 Radern. Das
Geschaftsmodell des Newcomers Nextbike, die Werbung am Rad, wird indes zwiespdltig
gesehen. Bei manchen Akteuren berlhrt dieses Thema immer noch einen recht neuralgi-
schen Punkt, es wird deshalb in einem eigenen Abschnitt (vgl. 3.2.5), im Kontext mit mogli-
chen Finanzierungsoptionen fir Leihradsysteme, betrachtet.

Insgesamt dsst sich feststellen, dass unter den befragten Kommunen die Informiertheit zu
Anbietern 6ffentlicher Leihradsysteme teilweise stark variiert, mit deutlichen héheren Gra-
den erwartungsgemdll bei den Bewerberkommunen. Wo allerdings Kenntnisse vorhanden
sind, deuten diese auf eine einseitige, Monopol artige Marktstruktur ohne echten Wettbe-
werb und nennenswerte Alternativen zu DB Rent und Nextbike hin.

Nachfrage von Kommunen, Verkehrsbetrieben und Nutzern — Dass immer mehr Stddte
Initiative in Richtung eines 6ffentlichen Leihradsystems ergreifen, mag auch in nicht zu

34 Gemeint ist hier das Angebot Call a Bike an ICE-Bahnhdfen.

35 inzwischen (Oktober 2010) bereits in 35 Stadten
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unterschatzendem Malle mit dem Modellversuch des BMVBS zusammenhangen. In Nirn-
berg ist man beispielsweise der Ansicht, dass dieser dem Thema zu einiger Konjunktur ver-
holfen habe. Abgesehen davon sei es aber momentan generell >chicg, als Stadt ein Fahrr-
adverleihsystem zu haben, weshalb inzwischen jede Kommune eines einrichten wolle,
heil’t es in Koln. So wird vor allem vonseiten der Bewerber das generelle Interesse an
offentlichen Leihrddern als hoch eingeschatzt, vor allem im Zusammenhang mit einem
derzeit wahrgenommenen generellen Fahrradboom sowie umwelt- und klimapolitischen
Debatten, aber auch im Tourismus. Allerdings kann diese Einschdtzung kaum verallgemei-
nert werden. Denn die kommunale Nachfrage nach Leihradsystemen hangt scheinbar stark
mit dem Grad der Informiertheit und dem Aufgabenverstandnis der Kommunen zusam-
men. Wahrend in manchen Fallen Fahrradverleihsysteme etwa als Losung fir konkrete und
akute Probleme im Nahverkehr in Betracht gezogen werden — in Dresden haben Konflikte
bei der Fahrradmitnahme im OPNV ein Forschungsvorhaben ausgeldst, das auch FVS und
deren Integrierbarkeit mit Stralenbahn und Bus untersuchte (vgl. 1.5.3), noch bevor der
Modellversuch bekannt wurde —, haben andere Stddte trotz einer relativ aktiven Radver-
kehrsférderung ein Leihradsystem einfach nicht in Erwdgung gezogen. Wieder andere —
kleine und mittlere Stadte — zweifeln gar daran, dass es die Aufgabe der 6ffentlichen Hand
sei, sich damit auseinanderzusetzen. Frankfurt (Oder) etwa konnte sich zwar noch eine
Rolle als Motor des Themas, nicht aber als letztendlicher Betreiber vorstellen. In Zwickau
hat sich die Verwaltung trotz Anfragen vonseiten des touristischen Sektors damit nicht
auseinandergesetzt, mit Verweis darauf, dass sie daflr nicht zustdandig sei. Wittenberg
betont sogar: Im Falle, dass ein Privater etwas Derartiges unternehmen wolle, seien unbe-
dingt die Sondernutzungsrichtlinien einzuhalten.

Bei der Mainzer Verkehrsgesellschaft wird der Standpunkt vertreten, dass der Markt fir
Mobilitat generell im Wachstum befindlich sei. Zunehmend flexiblere Arbeitsformen und
neue Freizeitmodelle flhrten zu einem erhdhten Bedirfnis, schnell und kostengiinstig von
einem Ort zum anderen zu kommen. Aus diesem Grund mUsse auch das Mobilitatsangebot
weiter differenziert werden. Damit wird auf eine zweite Nachfragerpartei angespielt, bzw.
auf die eigentliche Gruppe der Nachfrager nach o6ffentlichen Leihradern®®: die Nutzer.
Denn auch in Elmshorn wird aus deren Richtung ein groRes Interesse wahrgenommen —
Elmshorn hat mit dem Hamburger StadtRAD praktisch >direkt vor der Haustlr< ein exem-
plarisches Anschauungsbeispiel — und oOffentlichen Leihrddern dementsprechend eine
Funktion als wichtiger Mobilitdtsbaustein zugemessen. Gerade auch in Bewerberstddten,
wo die Wettbewerbskonzepte auch ohne Férderung umgesetzt werden — beispielsweise in

36 Obwohlim Interview mit dem Stichwort >Nachfrage«< vor allem das Verhalten der Kommunen adressiert war, wiesen
mehrere Befragte darauf hin, dass man dabei zuerst auf die Nutzer schauen misse.
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Leipzig und Halle, in beiden Fallen sind die Verkehrsbetriebe federfihrend — duert man
die Ansicht, dass das FVS-Angebot ausreichend Zuspruch finden wirde; andernfalls hatte
man nicht Uber eine Realisierung nachgedacht. Der Vertreter aus Kiel weist darauf hin,
dass — obwohl in der Hansestadt sonst angebotsorientiert geplant wirde — fir ein FVS aus-
reichend Nachfrage vorhanden sein misse, sonst wirde das System zu teuer. Diese Ein-
schatzung leitet schon Uber zur Potenzial- und damit zusammenhangend zur Zielgruppen-
frage, die in Abschnitt 3.2.2 im Mittelpunkt stehen wird.

>Markt< der Argumentationen — Die Verwaltungen — vor allem diejenigen der Bewerber-
stadte — gehdren zu den wenigen Akteuren, die sich eine Meinung bilden und dadurch zum
Diskurs Uber offentliche Leihradsysteme beitragen. Ein Fachoffentlichkeit gibt es laut
Experten dazu bisher nicht (vgl. Abschnitt 3.4.1); auch zentrale Argumentationsstrange
haben sich bisher nicht etabliert. Auseinandersetzungen mit dem Thema erfolgen zumeist
aufgrund konkreter Anldsse, so z.B. im Zusammenhang mit dem Modellversuch, der von
mehreren Bewerbern klar als Ausloser fur ein FVS-Engagement genannt wurde. Als
wesentliches Hindernis wird zumeist die prekdre Finanzlage der Kommunen ins Feld
geflhrt. Weitere haufige Contra-Argumente sind — damit begriinden Bewerber wie Nicht-
bewerber gleichermallen eine Zogerlichkeit bei FVS-Mallnahmen — eine hohe Radbesitz-
quote in Deutschland bzw. ein hoher Radverkehrsanteil am Modal Split, eine klare Nichtzu-
standigkeit der 6ffentlichen Hand (v.a. von Nichtbewerbern angefihrt) bzw. gar die Gefahr,
mit FVS eine offentlich privilegierte Konkurrenz zu privaten Radverleihern zu errichten
sowie eine vermutete generelle Unwirtschaftlichkeit von 6ffentlichen Leihradsystemen
(gleich stark von Bewerbern wie Nichtbewerbern genannt). Fast nur Kommunen, die sich
fir den Modellversuch beworben haben, fihren auf der anderen Seite Grinde fir die
Errichtung eines Verleihsystems an: Damit sei eine Ergdnzung bzw. Starkung des offentli-
chen Nahverkehrs zu erreichen; zudem hatten Leihrdder das Potenzial, das Verkehrsmittel
Fahrrad im Strallenraum prdsenter zu machen und damit einen positiven Imagetransfer auf
den Radverkehr generell zu bewirken.

Wie oben erwdhnt, hat sich die Debatte Uber 6ffentliche Fahrradverleihsysteme bisher
nicht systematisiert sondern speist sich zumeist aus wenig Erfahrung oder gar einem ers-
ten Kontakt der Verwaltungen mit dem Thema. Demzufolge hat eine eingehende Bewer-
tung von Leihrddern und ihrem Nutzen durch die kommunalen und lokalen Entscheidungs-
ebenen bisher nicht flachendeckend stattgefunden (vgl. auch 4.2.1). Bei der Mehrzahl der
Bewerber handelt es sich sozusagen um >erste Gehversucheg, bei den befragten Nichtbe-
werbern herrscht dagegen bisher sogar weitgehende Unklarheit, ob es sinnvoll, rechtens
und auch lohnend ware, sich mit diesem Thema auseinanderzusetzen.
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3.2.2 Potenziale von FVS aus Sicht der Kommunen

Dem Befund im vorigen Abschnitt zufolge halt sich die intellektuelle Auseinandersetzung
mit 6ffentlichen Leihradsystemen derzeit scheinbar noch in Uberschaubaren Grenzen.
Gleichzeitig zu dieser — im Ubertragenen Sinne — Sprachlosigkeit scheint sich allerdings
nach dem Motto »nicht reden, sondern tun< eine Art praktisches Prinzip durchzusetzen.
Denn in Deutschland werden aktuell auch ohne weit gestreute Diskussion neue Leihrad-
systeme eingerichtet, zahlenmdRig offenbar mehr als bisher. Wer sich bei 6ffentlichen
Fahrradverleihsystemen aktiv betdtigt, sollte im Allgemeinen eine Vorstellung davon
haben, Uber welche Potenziale sie verfigen, welche Nutzergruppen sich ansprechen las-
sen und mit welchen Wirkungen durch ihren Einsatz zu rechnen ist.

Nutzen, Rahmenbedingungen und Zielgruppen — Auf den ersten Blick wird 6ffentlichen
Leihradsystemen viel zugetraut; eine einfache Mehrheit der Befragten misst ihnen ein
hohes Potenzial zu. Sie seien beispielsweise fahig, den Nahverkehr zu ergdanzen, Autofahr-
ten zu vermeiden (dies sagen vor allem Bewerber), oder gar das Image der Kommune auf-
zubessern (nur Bewerber); vereinzelt werden sie als probates Mittel zur Problemlésung —
etwa bei der Radmitnahme im OPNV - gesehen; auch als Komponente im vermuteten all-
gemeinen Umwelt-, Gesundheits- und Fahrradboom, in der Tourismus- sowie in der Rad-
verkehrsférderung werden sie betrachtet. All diese Fahigkeiten kénnten sie allerdings — so
die weit verbreitete Einschatzung — nur zur Geltung bringen, wenn die Rahmenbedingun-
gen stimmten; dazu gehérte beispielsweise eine hohe Qualitdt des OPNV-Angebots, eher
starkere Pendlerstrome, eher grolRere Verkehrsprobleme sowie eine eher geringe Radbe-
sitzquote. Letzteres ist denn auch ein Argument, das unter den Befragten zwar keine voll-
standige Einigkeit, aber doch weitgehende gedankliche Verwandtschaft erkennen lasst.
Der Leihrad-Boom in Paris mit dem dortigen System >Vélib< sei in diesem Ausmafl nur
dadurch zu erklaren, dass nahezu kein Einwohner Uber ein eigenes Fahrrad verflgte, ist
man etwa in DUsseldorf GUberzeugt. Nicht nur Minster pflichtet dem bei: Leihradsysteme
kdnnten in Stadten mit nur wenig Radverkehr moglicherweise eine Initialzindung auslo-
sen, ansonsten seien sie eher als Erganzung zu sehen; in Wolfsburg spricht man in diesem
Zusammenhang sogar von Leihradern als Nischenprodukt. Aber auch mancher Bewerber
stimmt dieser Einschdtzung zu. In Oldenburg etwa zeigt man sich trotz Bewerbung skep-
tisch, ein Fahrradleihsystem mache dort wegen der hohen Radbesitzquote generell wenig
Sinn. Augsburg schatzt, dass der grolite Teil des kurzdistanten Alltagsverkehres mit dem

eigenen Fahrrad abgewickelt werde.

Da stellt sich naturlich die Frage, fir welche Nutzungsarten und -wege Leihradsysteme
dann genutzt wirden. In Bamberg ist man der Ansicht, ein Leihradsystem sei allenfalls fur
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Pendler interessant, auch in Uecker-Randow kann man es sich nur in Verbindung mit per-
sonalintensiven Standorten — etwa GrolRbetrieben oder Bundeswehrkasernen — vorstellen.
Touristen werden als Zielgruppe haufig genannt, auch im innerstddtischen Kontext (bspw.
in Halle und Wolfsburg). Hinsichtlich der Eignung fiir Kunden des Offentlichen Nahver-
kehrs lassen sich verschiedene Stimmen vernehmen: In Kaiserslautern wird die Funktion
von Leihrddern im Nachtransport zu Bus und Bahn betont, in Augsburg vertritt man die
Ansicht, 6ffentliche Leihréder sprachen wohl eher OPNV- als MIV-Nutzer an, denn wer ein-
mal in seinem eigenen Auto in die Stadt unterwegs sei, der steige eher nicht noch mal um.
Die Zumessung von Fahigkeiten an Leihrdder kann — genauso wie die Eingrenzung poten-
zieller Zielgruppen — zusammenfassend als unscharf bezeichnet werden. Der schon unter
3.2.1 erwdhnte positive Imagetransfer auf das Radfahren an sich hat sich als am weitesten
verbreiteter Konsens herausgestellt, wenn er auch einen indirekten und schwer zu mes-
senden Nutzen darstellt. Alle konkreteren Aussagen sind bis dato Stickwerk und weisen
zumeist den Charakter von Vermutungen auf, was sich >mit FVS mdglicherweise erreichen
lieRe ..<. Der Fokus der Potenzialbetrachtungen verschiebt sich von Kommune zu Kom-
mune, ist gekennzeichnet von einem stark lokalen Bezug und korreliert inhaltlich mit den
Prioritaten, Erwartungen und Wiinschen in der Verkehrsplanung und -politik vor Ort. Ahn-
lich verhalt es sich bei der Frage, welche Nutzergruppen mit Leihrddern besonders ange-
sprochen werden kdnnten oder sollten — auch hier spiegeln die eher diffusen Antworten
den Mangel an Erfahrungen und dadurch Unsicherheit bei der System-Konzeption wider.
Insgesamt wissen die meisten befragten Kommunen — darunter auch ein Grofiteil der

Bewerber — (noch) nicht, womit sie es zu tun haben kdnnten.

Auswirkungen von FVS-Mafinahmen auf Verkehr und Klima — Im Zusammenhang mit die-
sem Befund ist auch der Komplex der Erwartungen an die Wirkung von FVS eigentlich nur
noch eine Formsache. Wenn etwa Bamberg ihnen kein signifikantes Potenzial zur Verringe-
rung des CO,-AusstoBes im Verkehr zumisst, kdnnte man diese Haltung zwar der Tatsache
zuordnen, dass es sich bei Bamberg eben um keinen Modellversuch-Bewerber handelt.
Doch hier ist Vorsicht geboten: Auch starker engagierte Kommunen wollen die Erwartun-
gen nicht zu hoch stecken. Die Mehrzahl der Einschatzungen geht in die Richtung, eher
mittelbare Auswirkungen anzunehmen. Bonn hofft auf eine starkere Prasenz des Rades im
Stadtbild, Potsdam verspricht sich erhéhte Aufmerksamkeit fiir das Thema Fahrrad an sich.
Die Leipziger Verkehrsbetriebe besitzen zumindest eine vage Perspektive, wenn man dort
hofft, mittelfristig Entscheidungen von Verbrauchern verandern zu koénnen: Nutzer des
Leihradsystems kdnnten spater eventuell vom Kauf eines Zweitwagens Abstand nehmen.
Die nicht gerade Uberbordende Zuversicht in Hinsicht auf das Vermogen des Verkehrsmit-
tels Leihrad, groRere Verdanderungen im Mobilitdtsverhalten und dadurch im Verkehrsge-
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schehen herbeizufihren, zieht sich durch nahezu die gesamte Reihe aller Befragten und
passt ins Bild der Erkenntnisse in den vorigen Abschnitten. Offenbar scheint man zumin-
dest das Potenzial fir Aufmerksamkeits- und Imageeffekte, die dann den Radverkehr

generell betreffen, fir hoch genug zu halten.

Offentliche Leihrdider im Kontext zum klassischen OPNV — Eine in ihrer Brisanz nicht zu
unterschdtzende Rolle bei der Auseinandersetzung mit 6ffentlichen Fahrradverleihsyste-
men spielt die Frage, ob sie sich mit den Angeboten des klassischen Offentlichen Perso-
nennahverkehrs vertragen, also Bus oder Strallenbahn. Die Mehrzahl der Interviewten in
den Kommunalverwaltungen antwortet ein wenig Uberraschend®’, man kdnne sich FVS
ganz gut als Erganzung vorstellen. In der Beschreibung der genauen Funktion unterschei-
den sich die Antworten hingegen. Die einen sehen darin einen moglichen Ersatz fur
schwach ausgelastete Linien (beispielsweise Dresden), andere eher als rdumliche Ergdn-
zung und Zubringer in nicht erschlossenen Innenstadtkernen oder in Randlagen (etwa
Bamberg, Frankfurt (Oder)); oder als Zusatzangebot in Tages- und Wochenrandzeiten
(Uecker-Randow u.a.). Wieder andere kdnnen sich auch eine Entlastungsfunktion fir voll
besetzte Busse und Stralenbahnen vorstellen (bspw. Bonn) oder eben auch einen
Losungsweg flr Probleme in der Radmitnahme. In Halle und Leipzig, wo Mitarbeiter der
jeweiligen Verkehrsbetriebe als Gesprachspartner fungierten, wurde dagegen angedeutet,
dass es von verschiedenen Stellen innerhalb des OPNV durchaus Bedenken gebe, durch
FVS konnte auf kurzen Strecken eine Konkurrenz entstehen. Holger KLEMENS von den

Leipziger Verkehrsbetrieben nennt seine konkreten Erfahrungen:

»Kontra kommt natdirlich immer sofort, wenn sich jemand neu mit dem Thema
beschdiftigt: Dass er vielleicht unter Umstdnden den einen oder anderen Fahrrad-
fahrer sogar als Konkurrenten zu Bus und Bahn sieht und sagt: >Wenn der jetzt in
der Innenstadt von A nach B fdhrt, wdre er normalerweise ein potenzieller Kunde
fiir eine Kurzstrecke gewesen und kommt uns jetzt irgendwie abhanden. Wieso

macht Ihr denn so was?<«

Bei einigen OV-Betrieben hat sich mittlerweile allerdings auch ein Umdenken eingestellt,
als Mobilitatsdienstleister auch erganzende Verkehrsformen anbieten zu missen; so etwa
in Konstanz, wo die Stadtwerke als Verkehrsbetrieb zundchst eine ablehnende Haltung
eingenommen hatten, dann aber zu der Erkenntnis gelangt seien, Car-Sharing, Mobilitdts-
zentrale und Leihradsysteme gehodrten zu einem umfassenden Mobilitdtsangebot. Als in

37 Vor dem Hintergrund der weiter unten beschriebenen und in der Tat immer wieder anzutreffenden >Kannibalisie-
rungsdngste< erscheint es nicht unwahrscheinlich, dass diese Antwort auch aufgrund sozialer Erwinschtheit so
haufig gegeben wurde.
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dieser Hinsicht vorbildliches Beispiel wird — vor allem von den Bewerbern — das Vorhaben
in Mainz genannt. So zeigt sich auch Frank JULICH, Stadtverwaltung Nirnberg, davon

begeistert:

»Dort sind es die Verkehrsunternehmen selber, die sich als Mobilitdtsdiensleister
sehen, der Busse und Fahrrdder betreibt. Insofern ist das eine ganz spannende Ge-
schichte. Wenn man das im Unternehmen selber mit drin hat, ist — tatsdchlich
auch mit dem unternehmerischen Risiko — einfach ein sehr viel gréf3erer Drive da,
das in den ndichsten Jahren auch zu einem Erfolgsprojekt zu machen. Dort ist es
in die Unternehmensstrategie eingebunden. Ich halte das fiir tatséchlich wegwei-
send und im Hinblick auf die zukiinftige Mobilitdit, wie ich sie mir vorstelle, auch
flir mutig und mustergliltig.«

Die Mainzer Verkehrsgesellschaft selbst sieht den Vorteil ihres Engagements unter ande-
rem auch in der professionellen Infrastruktur, die ja im Rahmen der Nahverkehrsabwick-
lung vorhanden sei. Beispielsweise kdnnten Beratungs- und Clearingstellen sowie Call-
Center dann auch fur das Leihradsystem genutzt werden®®.

Es scheint also langst keine starren Fronten mehr zu geben, mit den Radverkehrsfreunden
auf der Seite fiir und den Akteuren des Offentlichen Personennahverkehrs auf der Seite
gegen Fahrradverleihsysteme. In verschiedenen Fallen werden diese als Mdoglichkeit
begriffen, mit neuen Angeboten auf die zunehmende Differenzierung von Mobilitdtsbe-
ddrfnissen zu reagieren. Die Anteile derjenigen Verkehrsbetriebe, die dieser Einschatzung
folgen, kann aus den hier gesammelten Aussagen natirlich nicht ermittelt werden; mogli-
cherweise handelt es sich auch noch nicht um die Mehrheit. Allerdings l3sst sich feststel-
len, dass einige Bewegung in althergebrachte Denkmuster gekommen ist, nicht zuletzt
durch den Modellversuch. Andererseits entbehren die Vorstellungen hinsichtlich einer
konkreten Kooperation zwischen klassischen OPNV-Angeboten und FVS ebenso wie die zu
Potenzialen und Zielgruppen (vgl. voriger Abschnitte) einer gewissen Konsistenz, da sie ja
auch eng mit diesen Aspekten verknipft sind; ob als Ersatz fir schwache Linien oder als
Unterstitzung flr stark ausgelastete; ob in Haupt- oder in Tagesrandzeiten, in zentralen
Stadtlagen oder eher zur Erschliefung von Randgebieten — auch hier lasst sich aktuell kein
gemeinsamer Nenner erkennen.

38 Ein solches Vorgehen schlieft aber Konkurrenzverhalten keineswegs aus; so sind die Mainzer Verkehrsbetriebe
beispielsweise keineswegs an einer Steigerung des Radverkehrsanteils generell interessiert, sondern ausschlieR-
lich an hohen Nutzungszahlen ihrer eigenen Leihrader.
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Systemreife der auf dem Markt angebotenen Leihrdder — Am Anfang jedes Nachdenkens
Uber den Einsatz eines Produktes, Gerdtes oder — im Falle von Leihrddern — eben eines
Verkehrsmittels sollten Uberlegungen stehen, ob dieses iberhaupt eine Eignung in Bezug
auf den Verwendungszweck aufweist, sprich, ob es Uberhaupt leisten kann, wozu es kon-
struiert wurde. Eine solche Ausgereiftheit ist langst nicht immer selbstverstandlich und
gerade angesichts der verschiedenen technischen Ldsungen und Herangehensweisen in
den bisherigen Leihrad-Generationen (vgl. 1.3) und ebenso im Hinblick auf ihren Erfolg
oder ihr Scheitern stellt sich die Frage, wie Akteure die Produkt- oder vielmehr die System-
reife aktueller FVS einschdtzen. Tatsdchlich herrscht bei den interviewten Kommunen noch
verhaltene Skepsis hinsichtlich verschiedener logistischer und technischer Aspekte. Einer-
seits geht es dabei etwa um die Frage der Stellplatzlimitierung an einer automatisierten
Station. In Dresden gibt man zu bedenken, dass es gerade bei hoch technisierten Syste-
men, wie beispielsweise von JCDecaux angeboten, schnell zu Engpassen kommen kdnne.
Wenn eine Station mit zehn Stellpldtzen voll sei, bekomme der elfte Nutzer, der dort das
Leihrad zurickgeben wolle, Schwierigkeiten. Allerdings werde momentan generell noch
keine Losung auf dem FVS-Markt angeboten, einem solchen Problem entgegenzuwirken,
heil’t es in Ndrnberg. Hier misse der Interessent selbst Neuland betreten. Auch Nichtbe-
werber beteiligen sich an der Weiterentwicklungsdiskussion. So werden andererseits in
Kaiserslautern die Rader von Call a Bike aufgrund ihres Gewichts fir ungeeignet gehalten.
Hier ergebe sich ein Zielkonflikt zwischen Soliditdt — als Schutz vor Vandalismus — und
Komfort. Wesentlicher Kritikpunkt in den Aussagen zur Reife von Leihradsystemen sind
jedoch die zu hohen Hirden beim Zugang zu den Systemen. AusschlieBlich technikinteres-
sierte Personengruppen seien mit einem per Handy durchzufihrenden An- und Abmelde-
vorgang und der damit verbundenen Handhabung der Schlésser zu gewinnen, gibt Kaisers-
lautern exemplarisch zu bedenken. In Oldenburg hdlt man eine starkere
Dienstleistungskomponente fir sinnvoll und notwendig, um die durch einen erschwerten
Zugang entstehenden Hemmnisse abzubauen. Und in Nirnberg sieht man darin gar einen
Schlissel fur die Frage der Kundenbindung: Um eine Registrierung komme der Nutzer
nicht herum, doch mit einem einfachen Zugang — z.B. mittels einer Kundenkarte — misse er
dann gehalten werden, damit er das System danach haufiger nutzt. Insgesamt sehen die
meisten Befragten noch einigen Verbesserungsbedarf bei den zurzeit gebrduchlichen Sys-
temen.

Potenzial fiir weiteren Erfolg — Das betrifft nicht nur die technische Reife, sondern etwa
auch die Tarifstrukturen. Hier mahnen vor allem Bewerber verstarkte Integrationsversuche
an. Als neue Komponente von FVS wird dariber hinaus den Pedelecs einige Bedeutung
zugemessen, sie konnten durch ihre noch vorherrschende Unerschwinglichkeit als indivi-
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duelles Verkehrsmittel den Erfolg von Leihradsystemen erheblich steigern. Doch auch ein
Ausbau von Radverkehrsinfrastruktur sowie eine gemeinsame Marketing- und Kommunika-
tionsstrategie mit dem Offentlichen Nahverkehr werden als méglicherweise Erfolg stei-

gernde Faktoren ins Spiel gebracht.

3.2.3 Voraussetzungen fiir den Erfolg von Leihradsystemen

Damit ist bereits die Rede von denjenigen Grolen, die nach Ansicht der Befragten wesent-
lich oder gar unabdingbar flr das betriebliche, vor allem aber wirtschaftliche Funktionie-
ren eines FVS sind. Angesichts der Uberschwanglichen Erfolgsmeldungen von internationa-
len Beispielen mogen sich nicht wenige Akteure fragen, ob o&ffentliche
Fahrradverleihsysteme denn auch in Deutschland ahnliche Ergebnisse zeitigen konnten.
Solche Gedankengdnge hangen natlrlich eng mit der Einschdtzung ihres Potenzials zusam-
men, wie sie in Abschnitt 3.2.2 reflektiert worden ist. In den weiteren Abdtzen werden
unter den Aspekten Mindestbedingungen, ideale Systemgrofe und Einbettung in andere
MaBnahmen einige der entsprechenden Aussagen und Argumente vorgestellt.

Mindestbedingungen — Die Literatur wartet derzeit mit keinerlei Anhaltspunkten auf, ob es
bestimmte Schwellenwerte gibt, ab denen sich erst ein 6ffentliches Leihradsystem wirt-
schaftlich bzw. erfolgreich?® betreiben ldsst. Fir jede kinftige Auseinandersetzung mit FVS
auf planerischen Ebenen wdren greifbare Werte natirlich kostbare Hinweise. Es zeigt sich
allerdings, dass Kommunalverwaltungen — im Gegensatz zu verschiedenen Experten, die
teilweise dezidierte Meinungen dazu vertreten — in diesem Stadium des Nachdenkens
Uber FVS noch keinerlei konkrete Angaben machen kdnnen. Ein relativ stabiler Konsens
herrscht in Hinsicht auf die Stadtgrélle, wo die besten Erfolgschancen vor allem in Grol3-
stddten oder gar Metropolen verortet werden. Vereinzelt sehen die Befragten Potenzial
auch in kleineren Stddten. Sortiert nach der Haufigkeit der Antworten ergibt sich folgende
Rangliste von Erfolgsfaktoren: Touristenaufkommen (fast nur Bewerber), Pendleraufkom-
men, StadtgroRe, Topographie (fast nur Bewerber), Kundenpotenzial (Studenten, Familien,
Touristen), Fahrradbesitzquote, Fahrradinfrastruktur (fast nur Nichtbewerber) und Qualitat
des OPNV-Angebots (nur Bewerber) (vgl. auch voriger Abschnitt). In Mainz bringt man auch
die Innovationsfahigkeit einer Stadt als Erfolgsbedingung fir FVS ins Spiel.

Zusammengefasst kristallisiert sich das bewdhrte Differenzierungsprinzip heraus. Die
Befragten antworteten meist mit »Es kommt darauf an ...« auf die Frage, welche Bedingun-

39 Der Unterschied besteht darin, dass — je nach Zielsetzungen — auch ein nicht wirtschaftliches, also auf zusétzliche
Mittel angewiesenes System durchaus erfolgreich sein kann.
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gen fur einen Erfolg von FVS vorhanden sein sollten. Zumindest ein leichter Bedeutungs-
vorsprung ist fir das Argument der relativ hohen Bevolkerungsdichte zu erkennen, die sich
eher in gréeren Stadten findet — in kleineren reiche womdoglich das lokale Fahrradge-
schaft aus, bemerkt etwa Disseldorf. Grollstddte seien bei Leihradsystemen eindeutig Vor-
reiter, heillt es in Mainz, bzw. die Impulse fir FVS hatten in Metropolregionen begonnen.
Dariiber hinaus wird von den Kommunen deutlich auf Verkehrsstrome (Pendler, Touristen)
als Voraussetzung abgehoben, was sich mit den Einschdtzungen manches Experten deckt,
es stelle sich nicht die Frage nach Erfolg versprechenden Stadtgrofen sondern stattdessen
nach dort manifestierten Funktionen (vgl. 3.4.3).

Zuschnitt der Systeme — Noch grolRere Zuriickhaltung bzw. Unsicherheit lasst sich bei den
Einschatzungen feststellen, Uber wie viele Rader und Stationen ein Leihradsystem idealer-
weise verfligen sollte. Immerhin kristallisiert sich eine Praferenz fir stationsgebundene
Systeme heraus. Kéln etwa sagt dem Flex-Prinzip keine Zukunft voraus. Auf die Frage, wie
sich denn optimale Stickzahlen fir Rader und gute Standorte fir die Stationen ermitteln
lieRen, verweist man bei den Leipziger Verkehrsbetrieben darauf, man verlasse sich —
zwangsldufig — auf die FVS-Anbieter, denn diese verfligten ja Uber eine entsprechende
Erfahrung. Auch in Nirnberg orientierte man sich an dem, was langjdhrige Betreiber fir
gute Werte hielten. In Dresden wird — mit Verweis auf eine Diplomarbeit, die Empfehlun-
gen fur die sdchsische Landeshauptstadt erarbeitet habe (vgl. HANDRICK, J. 2009) -
moniert, dass sich FVS-Anbieter allerdings nicht gern »in die Karten schauen« lieRen. Im
Rahmen der Wettbewerbsausschreibung sei eine grobe Abschatzung mdoglicher Standorte
erfolgt, diese missten im Zuge des Modellprojekts nun konkret verortet werden. In Pots-
dam hat man sich der Unterstiitzung eines externen Biros bedient, welches bereits ein-
schlagige Erfahrungen mit Leihradsystemen aufweisen konnte. In Mainz hat die MVG
selbst eine intensive Analyse vorhandener Systeme — dazu gehdérten auch Vorort-Besuche
- und damit zusammenhangender Publikationen vorgenommen, bevor es zu einer Konzep-
tion kam. Bezeichnend ist dabei der Befund, wirklich innovative Ansatze seien in Deutsch-
land allerdings nicht zu finden, dafir misse man ins Ausland schauen:

»In London, wo letztes Jahr eine Ausschreibung stattfand, wurde ja im Vorfeld
sehr akribisch, auch wissenschaftlich untersucht, wie so ein System auszusehen
hat. Wenn man sich damit beschdiftigt, kommt man an solche Informationen her-
an, man muss daraus dann aber seine eigenen Schliisse ziehen.«

Mit Sicherheit gebe es in Frankreich gute Beispiele, aber auch in Landern, auf die man
nicht gleich kdme, wie beispielsweise Kanada.
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Generell scheint sich aber die Einigkeit durchgesetzt zu haben, fir ein erfolgreiches FVS
gebe es in Bezug auf Stlckzahlen von Radern und Stationen gewisse Mindestgrenzen —
welche auch immer. Hier und da gibt man zu bedenken, dass das jeweilige Leihradsystem
ja sowieso stets lokal konzipiert und daher auf die vor Ort vorhandenen Gegebenheiten
zugeschnitten sein misse; es lasse sich also keine allgemeingiltige Erfolgsformel zitieren.
Andere machen darauf aufmerksam, dass weniger die Systemgrofle als vielmehr ein mog-
lichst einfacher Zugang Uber Erfolg oder Misserfolg entschieden. Zudem misse es einen
sKiimmerer< geben, also einen Betreiber, der sich aktiv fir eine optimale Verteilung der
Fahrzeuge im Bedienungsgebiet sowie um einen reibungslosen Ablauf einsetze. Alles in
allem stelle derzeit also jedes kommunale FVS ein weiteres, lokales Experiment dar. Wel-
che Groélien fir einen Erfolg entscheidend sind und besonderen Anklang beim Nutzer fin-
den, wird sich vermutlich erst durch den konkreten Einsatz zeigen“’. Experten warnen gar
davor, jetzt schon nach einem allgemeingiltigen Erfolgsrezept zu suchen; das lasse der
momentane Stand einfach nicht zu. Auch in Dortmund empfiehlt man, die gleiche Frage in

drei Jahren noch einmal zu stellen.

Einbettung in kommunale Fahrrad-Strategien — Das Pariser System »Vélib< hat international
fr Furore gesorgt, nicht nur aufgrund seiner bis dahin nicht gekannten Dimensionen, son-
dern auch wegen des von Beginn an exorbitanten Erfolgs. In Minster halt man es nichtsde-
stotrotz fir einen Mangel von »Vélib¢, dass das Leihrad-Angebot additiv zum sonstigen
Offentlichen Verkehr existiere und nicht wirklich integriert sei. In Bonn hélt man dem
Modellwettbewerb des BMVBS seine starke OPNV-Orientierung zugute, dadurch habe sich
weitgehend die Auffassung durchgesetzt, dass Fahrradverleihsysteme keine primar touris-
tische Angelegenheit, sondern eine Sache des Offentlichen Verkehrs seien. Somit wird die
OV-Integration generell als wichtigster Aspekt fiir eine Einbettung von FVS in kommunale
Verkehrsplanungen genannt. Doch auch davon abgesehen herrscht Uber einen Grofiteil
der Kommunen hinweg ein Konsens: dass FVS ein Baustein sein missten in einer Strategie
oder einem Konzept, die sich die Starkung des umweltfreundlicheren Verkehrs zum Ziel
setzten. Das kdnnen einerseits Mobilitdtskonzepte*! oder Radverkehrspldne sein. In deren
Rahmen werden den Leihradsystemen allerdings unterschiedliche Rollen zugemessen, von
der »Minikomponente« in DUsseldorf bis zur Mdglichkeit, eine Trendwende einzuleiten, in
Minster®?. In Nirnberg ist das Fahrradverleihsystem Teil einer umfangreichen Kampagne
zur Radverkehrsférderung unter dem Motto »Ndrnberg steigt auf«. In Oldenburg halt man

40 Oder auch nicht: Peter TAZEL von der Stadtverwaltung Dresden erwdhnte im Interview, dass in dieser Hinsicht auch
das StadtRAD in Hamburg noch zu wiinschen Ubrig lieRe. Ein junger Kollege habe sich drei Tage lang in der Hanse-
stadt aufgehalten und sei dabei nicht ein einziges Mal auf ein 6ffentliches Leihrad gestoRen.

41 Dabei ist allerdings einschrankend festzustellen, dass einige Stddte nicht Uber ein solches verfligen oder gar mit
dem Begriff allein nichts anfangen konnten.
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es fur eine Grundsatzfrage, ob sich eine Stadt fir den Radverkehr entscheide; in Bezug auf
Leihradsysteme muissten dann aber auch klare Ziele formuliert werden. Ein wenig Skepsis
ldsst sich aber unter den Befragten doch noch erkennen: In Potsdam werden FVS als nicht
zwingend notwendig, sondern stattdessen als ein nettes Extra gesehen, ebenso in Wolfs-
burg: Hier wird der Standpunkt vertreten, wichtiger als Leihrdder seien das Vorbild
bekannter Persdnlichkeiten sowie eine gute Infrastrukturplanung, um das Rad als Ver-
kehrsmittel in der Offentlichkeit zu starken. Das ist dann der zweite der oben gemeinten
Aspekte. In Kaiserslautern betont man, dass FVS ohne die fir das Radfahren nétige Infra-
struktur — Abstellanlagen, Stadtpldne, Radwege — vermutlich zum Scheitern verurteilt
seien. MILDE aus Dresden spitzt diese Aussage noch etwas weiter zu:

»Es ist betriebswirtschaftlich vélliger Unfug, ein Fahrradverleihsystem zu instal-
lieren, wenn man die Bedingungen zum Fahren nicht hat.«

Aus diesem Grund enthalte die FVS-Beschlussvorlage fir den Stadtrat auch konkrete Ver-
weise auf das Radverkehrskonzept, das derzeit ebenfalls zur Verabschiedung anstiinde
und das weitere Mallnahmen enthielte.

In der Elbestadt wie auch in Minster ist man jedoch der Ansicht, es bedUlrfe nicht nur der
Anstrengungen zur Forderung des Fahrrads. Leihradsysteme, heillt es in Minster, missten
mit Konzepten korrespondieren, die den Autoverkehr vermindern. Und MILDE spricht
davon, vieles zu tun, um den MIV »unbequem zu machen«. Die Notwendigkeit daflr lasse
sich besonders in einer autofreundlichen Stadt wie Dresden gut erkennen:

»Solange ich mit dem Auto schneller bin als mit der Bahn oder Straf3enbahn, fah-
re ich mit dem Auto. Wenn man in der Innenstadt eine vierspurige Autobahn baut,
braucht man sich nicht zu wundern, dass die Leute das nutzen.«

In dieser Hinsicht kdnnten Finanzkrise und Ressourcenverteuerung auch als Chance ver-
standen werden, so MILDE weiter. Doch er sieht auch den Gesetzgeber in der Pflicht: Ein
solcher Druck auf den MIV misse auch von oben kommen. Ansdtze flr einen »Masterplang,
mit dessen Hilfe der Umweltverbund zu starken sei und in dem auch 6ffentliche Leihrad-
systeme einen wichtigen Baustein darstellten, waren jedoch bei keinem der Befragten zu
erkennen. Uberlegungen wie in Dresden bleiben allenfalls Gedankenspiele. Generell
hangt es vom Grad des Engagements fir den Radverkehr ab, inwieweit eine Kommune ein-
zelne RadverkehrsmaRnahmen zu einem stimmigen Gesamtkonzept bindelt und dabei

42 In Minster spricht man allerdings von einem hypothetischen Fall: Wer eine solche Trendwende durch FVS einleiten
wolle, misse »in Gréf3e und Zahl klotzen, damit sich die Leute auch draufsetzen.« Die Stadt selbst ist derzeit eher
nicht an einem Leihradsystem interessiert.
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auch FVS integriert. Offensichtlich haben 6ffentliche Leihradsysteme jedoch nicht das
Potenzial, als Baustein revolutiondrer Verkehrsplanungen eine lokale Verkehrswende ein-

zuleiten.

3.2.4 Konzeptarbeiten fiir den Modellwettbewerb

Mit den Uberlegungen zu Potenzialen, Zuschnitt und Wirkungsumfeld von FVS ist natirlich
— zumindest fir die Bewerber — auch das ganz konkrete Wettbewerbskonzept fir das Bun-
desmodellvorhaben verbunden. Die inhaltlichen Aspekte und die quantitativen Dimensio-
nen sind bereits in 3.1 umfassend dargestellt worden. In den persénlichen Interviews
wurde zusdtzlich nachgefragt, wie das entsprechende Konzept zustande gekommen sei.
Hier stellte sich heraus, dass die Verwaltungen haufig externe Hilfe hinzugezogen haben,
etwa in Form eines FVS-erfahrenen Beratungsbiros oder auch mittels Beratungsleistung
durch lokale Bildungseinrichtungen (Uni, FH). Vereinzelt habe man auch Diplomarbeiten
dazu vergeben — beispielsweise in Dresen (vgl. HANDRICK, J. 2009). Meist seien die Zah-
len und Angaben in den Konzepten jedoch nicht endglltig gewesen; die tatsdchlichen
Dimensionen der spateren Systeme missten wahrend der Projektarbeiten ermittelt wer-
den. In der Auswertung der schriftlichen Befragung wird die Konzeptionsfrage noch eine
weitere Betrachtung finden (vgl. 3.3.3)

3.2.5 Aussagen zu Kosten und Finanzierung

Flr das Hamburger StadtRAD schieft die Hansestadt jahrlich eine Million Euro zu und die
Kosten fdr »Vélib< in Paris drohen durch Vandalismus und Diebstahl in vorher nicht geahn-
tem AusmaR aus dem Ruder zu laufen®’. Die Wahrnehmung solcher Beispiele scheint in
deutschen Kommunen zundchst zu einer reflexartigen Skepsis gegeniber 6ffentlichen
Leihradsystemen zu fihren. SchlieBlich kdnne man sich angesichts der chronisch ange-
spannten Haushaltslage deutscher Stadte nicht auch noch Leihradsysteme auf Kosten der
offentlichen Haushalte leisten oder misse diese eben so klein wie mdglich dimensionie-
ren. Vorweg kann angesichts der wachsenden Zahl 6ffentlicher Fahrradverleihsysteme in
Deutschland dennoch positiv festgestellt werden, dass das Kostenargument nicht in allen
Fallen zum K.O.-Kriterium taugte. Einige der bei Akteuren erwogenen Gedanken zur Finan-
zierung von FVS werden in den folgenden Abschnitten vorgestellt.

43 Die Situation werde vom Betreiber JCDecaux laut FRIED (B. 2009, 0.5.) allerdings dramatischer dargestellt, als sie
wirklich sei, um die Pariser Stadtverwaltung zu einer Zuzahlung zu zwingen.
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Gebrduchliche Finanzierungsmodelle — An den Finanzierungsvarianten, die in Deutschland
praktiziert oder auch erwogen werden, gibt es nicht viel herumzudeuten. Den meisten
Bewerber-Kommunen sind die drei verfigbaren Modelle vollstandig bekannt: Einnahmen
durch Nutzungsgebihren, Werbung am Fahrzeug sowie Zuschisse durch Dritte. Als vierte
Moglichkeit gilt die Kopplung eines Leihradsystems mit Stadtwerbungsvertragen, wie es
beispielsweise JCDecaux mit Vélib in Paris praktiziert und auch in Hamburg anbieten
wollte*. Dort wurde letztendlich entschieden, beide Komponenten losgeldst voneinander
zu betrachten: Die Stadtwerberechte wurden neu vergeben unabhangig davon ein Leih-
radsystem offentlich ausgeschrieben (DWORSCHAK, M. 2007, S. 183). Hinsichtlich der
Frage, ob Leihradsysteme sich aus Einnahmen selbst tragen kdénnen, bestehen unter-
schiedliche Ansichten: Wahrend nicht wenige der Befragten fordern, ein FVS misse ein-
fach kostendeckend arbeiten, und beispielsweise Dresden und Nirnberg anstreben,
zumindest nach Ablauf des dreijdhrigen Forderzeitraums des Modellprojekts ihre Systeme
wirtschaftlich zu betreiben, ist man in Frankfurt (Oder) und Potsdam davon Uberzeugt, dass
dies nicht mdglich und ein wie auch immer gearteter Zuschuss stets notwendig sei. In der
Mehrheit der Kommunen ist man nicht von der Kostendeckungsfahigkeit von FVS Uber-
zeugt, sieht andererseits aber auch keine Méglichkeit, grollziigige Haushaltsmittel fir Leih-
radsysteme bereitzustellen.

Kostendeckend vs. Massenwirksam — Je nach finanzieller Kalkulation haben FVS-Betreiber
die Moglichkeit, ihre Tarife kreativ zu gestalten. Nach bisherigen Erfahrungen stehen sich
hier zwei Grundpositionen gegeniber: Entweder werden die Gebihren so angepasst, dass
eine Gesamtwirtschaftlichkeit des Systems hergestellt werden kann, oder sie werden nied-
riger gesetzt und zielen damit auf ein moglichst groBes Publikum®. Unter diesen Umstén-
den wdre eigentlich davon auszugehen, dass nahezu jede Kommune fir eine vollstandige
Kostendeckung pladiert. Hier sei noch einmal Frank JULICH, Stadtverwaltung Niirnberg,
zitiert:

»lch kann mir nicht vorstellen, dass Stddte, die sich entscheiden mtissen, ob sie
das Theater oder das Schwimmbad schliefsen, mehrere hunderttausend Euro im
Jahr in ein Fahrradverleihsystem stecken.«

Dennoch dirften die Nutzungspreise nicht lberreizt werden, denn ein System fir wenige,
die bereit sind viel zu zahlen, nitze auch niemandem. In dieser Hinsicht mdsse der richtige
Mittelweg zwischen Kostendeckung und Breitenwirkung gefunden werden. Vereinzelt wird

44 Laut DWORSCHAK, M. 2007, S. 183 bot der Mitbewerber um die neu zu vergebenden Werberechte, die WALL AG,
statt eines Leihradsystems bis zu 500 Hundekotsdulen plus 30 Ordnungskréfte in Uniform.

45 Die Positionen missen sich in der Realitdt allerdings nicht unbedingt gegenseitig ausschlieRen.
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vorgebracht, die Tarife lieRen sich nach verschiedenen Nutzergruppen staffeln, so dass
zahlungskraftige Gruppen — wie beispielsweise Touristen — Mindereinnahmen bei anderen
Nutzersegmenten kompensieren kénnten. Breite Zustimmung erhalt der Gedanke, dass
OV-Kunden (Abonnenten, Zeitkarteninhaber u.a.) auf jeden Fall bei FVS tariflich begiinstigt
werden sollten.

Unabhangig vom Tarifmodell zeigen sich vereinzelt auch kreative Ideen, die zusatzlich far
eine Verringerung der Ausgaben sorgen konnten. In GieRen beispielsweise kann man sich
vorstellen, ein Abkommen mit dem Einzelhandel einzugehen. Wer in der Stadt mit einem
Leihrad unterwegs sei und in Partnergeschdften einkaufen gehe, kdnne dort die Leihge-
bihr erstattet bekommen. In Dresden setzt man auf ein Sponsoring-Modell, um die
Anschaffungskosten fir die Fahrzeuge zu minimieren. Es sei angestrebt, Firmen, Geschafte
und sonstige wirtschaftliche Einrichtungen in der Innenstadt dazu zu bewegen, eine
Anzahl Rader fir das System zu bezahlen. Die Spender kénnten dann ihr Logo - selbstver-
standlich im Rahmen eines einheitlichen Gesamtdesigns — auf den Fahrradrahmen unter-
bringen. Es ginge doch beispielsweise ein gewisser Reiz von dem Gedanken aus, ein »VW-
Leihrad< fahren zu kénnen — sofern die gldserne Volkswagen-Manufaktur in der Dresdner
City fUr eine Zusammenarbeit gewonnen werden konnte. Auch Uber Sponsoring fir ein-
zelne Stationen, beispielsweise durch Trdgergesellschaften von Gewerbegebieten, wird
bei einzelnen Befragten nachgedacht. Stddtische Beschaftigungsinitiativen konnten
zusatzlich helfen, Personalkosten einzusparen. In Halle will etwa die HAVAG als Mitbetrei-
ber neben Nextbike anderweitig nicht mehr einsetzbares Personal in der Instandhaltung
und Logistik der Leihrader beschaftigen.

Werbung am Fahrzeug als Finanzierungsquelle — Insgesamt gehen Kommunen, wo Next-
bike als Betreiber des Leihradsystems fungiert oder sich als solcher angeboten hat, eher
von einer Mdoglichkeit der selbst tragenden Finanzierung aus. Dies hangt eng mit dem
Geschaftmodell von Nextbike, der Werbung am Fahrzeug, zusammen. Hier werden also
nicht nur Einnahmen durch die Nutzungsgebihren, sondern auch durch die Vermietung
von Werbefldchen auf dem Fahrrad generiert (vgl. Abbildung 21). Das stoRt in Kommunen,
wo Nextbike die Leihrdder ohne Kooperation mit der Stadtverwaltung aufstellt, zumeist
auf Kritik. Erstes Beispiel: Das Dresdner StraRen- und Tiefbauamt stellte Nextbike im Juli
2009 eine Rdaumungsaufforderung wegen unerlaubter Sondernutzung im o6ffentlichen
Raum und Behinderung des Verkehrs zu (vgl. PONISCH, C. 20009, 0.5.). Peter TATZEL begriin-
det im Interview (03.03.2010):

»Die Erfahrung war, dass Nextbike mehr Werbung als Fahrradverleih gemacht
hat. Die Stadt Dresden hat im letzten Sommer ein deutliches Signal gesetzt, dass
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es so nicht weitergehen wird. Die Rdder standen beliebig im Stadtraum herum
und manche Réder hatten sogar Werbung mit einem Pfeil zu einer konkreten Ein-
richtung hin. Wenn Sie also das Fahrrad benutzt und irgendwo anders wieder ab-
gestellt haben, stimmte das schon nicht mehr. Deshalb hatte man ein Interesse
daran, dass das Fahrrad nicht unbedingt genutzt wiirde.«

Das zweite Beispiel hat deutschlandweit fir Aufsehen gesorgt: Die Stadt Hamburg hatte,
dhnlich wie Dresden, Rdumungsbescheide und Ordnungsstrafen gegen Nextbike verhdngt,
wogegen sich das Leihrad-Unternehmen schlieBlich auf dem Rechtsweg zur Wehr setzte —
und am Ende auch Recht erhielt. Dass Hamburger Verwaltungsgericht entschied mit Urteil
vom 31.03.2009, dass Mietrdder selbst mit Werbung am Fahrzeug keine Sondernutzung
darstellten und die Kommune deshalb keine Moglichkeit habe, dagegen vorzugehen (vgl.
NEXTBIKE GMBH 200943, 0.S.). Darlber drgerte man sich drittens unter anderem in Nirn-
berg, wo JULICH betont, die Réder seien eher als »stehende Litfasssdulen« wahrgenommen
worden und die Stadt wdre gern dagegen vorgegangen.

Dass Nextbike mit seinem Angebot aber offenbar einen fir zukunftsfahig erachteten Markt
erschlossen hat, zeigt beispielsweise die Beteiligung des AuBenwerbungskonzerns Wall
AG am Leipziger Leihrad-Unternehmen (vgl. BMVBS 2009g, 0.5.). So kam es zu der — auf
den ersten Blick kuriosen — Konstellation, dass Wall im Mai 2009 in Berlin und in Potsdam
vorstellig wurde, um eine Kooperation beider Stadte mit Nextbike fir die Bewerbung zum
Modellversuch des BMVBS auszuloten (vgl. WALL AG 2009, 0.5.)%®. Das Finanzierungserfor-
dernis, mit dem sich zur EinfGhrung von Leihradsystemen willige Kommunen auseinander-
setzen mussen, scheint derweil ein Umdenken bei vormaligen Gegnern gegeniber Wer-
bung am Rad auszuldsen. Wahrend man sich in Dresden noch nicht konkret auf einen
Betreiber des kinftigen FVS festlegen will, geht man in Nirnberg nun im Rahmen des
Modellprojekts eine Kooperation mit Nextbike ein. Zum einen sei eine gewisse Refinanzie-
rung des Systems durch Werbung notwendig, raumt JULICH ein, zum anderen sieht man
durch die Zusammenarbeit auch eine Moglichkeit, die Reklame auf ein ertragliches Mal zu
bringen. Von den Befragten sprechen sich denn auch nur drei explizit gegen Werbung am
Fahrzeug aus. Alle anderen halten diesen Finanzierungsweg durchaus fir praktikabel,
wenn auch teilweise erst nach sorgfaltiger Abwagung.

46 Interessant mag in diesem Zusammenhang auBerdem der Umstand sein, dass die franzdsische Firma JCDecaux im
September 2009 Mehrheitseigner der Wall AG geworden ist (vgl. BUNDESKARTELLAMT 2009) und somit quasi
»durch die Hintertiirc doch mit dem deutschen FVS-Markt in Kontakt kommt.
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Abbildung 20: Fahrrader der Firma Nextbike mit Werbeflache
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Quelle: BOHMER, A. 2009, 0.S.

Weitere Finanzierungsaspekte — Auf die Frage, wo sich denn der Schwerpunkt des Finanzie-
rungsbedarfs bei FVS ergdbe, beziehen die Befragten unterschiedliche Positionen. Wah-
rend einige klar die Entwicklung und Errichtung des Leihradsystems, also die Anfangsin-
vestitionen, als gréfiten Posten veranschlagen, sehen einige andere die Hauptlast bei den
Personalkosten; wieder andere kénnen sich auch vorstellen, dass Logistik und Betrieb der
Systeme am meisten Aufwand verursachten. Obwohl samtliche der durch den Modellver-
such geforderten Kommunen eine Wirtschaftlichkeit ihrer FVS nach Ablauf des Forderzeit-
raums anstreben, werden immer wieder Forderungen nach einer stdrkeren und ldngeren
Forderung von 6ffentlichen Leihrddern durch Bund und Lander laut. Es ist daher zu fragen,
inwieweit deutsche Kommunen sich aus eigener Kraft fir 6ffentliche Fahrradverleihsys-
teme engagieren wirden — oder ob nicht erst Subventionen, wie etwa die Fordergelder im
Rahmen des Modellversuchs, dies ermdglichen. Eventuell kann ein entsprechendes Ant-
wortitem in der schriftlichen Befragung ndaheren Aufschluss dartiber geben. Der Vollstan-
digkeit halber sei allerdings angemerkt, dass beispielsweise in Halle und Leipzig die
Umsetzung der projektierten Leihradsysteme auch ohne entsprechende Bundesmittel
beabsichtigt ist und in Offenburg sowie Potsdam bereits stattgefunden hat. Gleichwohl
muss auch in solchen Fallen kritisch hinterfragt werden, ob Leihradsysteme nicht lediglich
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als Alibi dienen sollen, um weitere Anstrengungen zur Forderung des Radverkehrs zu
unterlassen, wie mancher Experte vermutet.

Insgesamt scheint ein einziges, Erfolg versprechendes Patentmodell zur Finanzierung nicht
in Reichweite. Bisher ist nahezu Uberall eine Mischkalkulation anzutreffen: ob Einnahmen
aus dem Verleih in Kombination mit Zuzahlungen durch den jeweiligen Trager — vornehm-
lich bei Call a Bike — oder in Verbindung mit Werbung am Rad - bei Nextbike. Von einer
rein durch Leihtarife gedeckten Bilanz geht man bisweilen nur in Mainz aus, weist aber
darauf hin, dass keine Rendite zu erwarten sei. Zwei Moglichkeiten tun sich daher fir die
Zukunft auf: Entweder es gelingt fldchendeckend, 6ffentlichen Leihradsystemen mit kreati-
ven Finanzierungskonzepten auf die Springe zu helfen, »ohne den kommunalen Haushalt
zu belasten«, wie es in einigen Beschlussvorlagen heilt. Oder es muss in Kauf genommen
werden, dass FVS angesichts der chronisch prekdren Finanzlage der Kommunen weiterhin
als Luxus aufgefasst werden, den sich nur wenige und das auch nur mithilfe groRzigiger
Sonderférderungen leisten kdnnen.

3.2.6 Vermutete Umsetzungshirden

Bereits die Vergleichsstudie zwischen Abspringern und Teilnehmern beim Modellwettbe-
werb des BMVBS (vgl. BORCHERDING, A. ET AL. 2010) hat einige Hemmnisse fur die Ent-
wicklung und Implementierung 6ffentlicher Leihradsysteme identifiziert. Auch im Rahmen
der Statusanalyse wurde danach gefragt und die Interviewteilnehmer lieferten in der
Gesamtschau einen vergleichsweise umfangreichen Katalog von — zumeist dann doch
recht kleinteiligen — méglichen Gefahren fir die erfolgreiche Umsetzung eines FVS. Zuvor-
derst wurden jedoch zwei schwerer wiegende Probleme genannt: Mangel an Finanzmitteln
sowie Mangel an Flache. Ersteres ist ja in 3.2.5 bereits behandelt worden. Beim zweiten
Problem handelt es sich um eine Limitierung, die fir den Unbedarften zundchst nicht
unbedingt offensichtlich sein dirfte. Denn wie schwer kann es sein, eine Handvoll Leihra-
der an mehreren Punkten im Stadtgebiet aufzustellen? In der Tat scheint dabei vonseiten
der Verwaltungen allerdings skeptische Zurlckhaltung vorzuherrschen. Einerseits geht es
dabei um rechtliche und organisatorische Aspekte — Flachen fir Leihstationen 6ffentlicher
Fahrradverleihsysteme mussen in der Regel als Sondernutzung beantragt werden. Und
selbst wenn etwa der Fahrradbeauftragte einer Stadt oder auch das Amt far
Stadtplanung/Stadtentwicklung willens sind, dies umzusetzen, kann die zustandige
Behorde — hdufig das StralRenverkehrsamt — den Fall im Rahmen ihrer Kompetenz immer
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noch abschlagig bescheiden®’. Andererseits mangelt es in vielen GroRstddten, wo schon
angemessene Full- und Radwege eher selten sind, in der Tat ganz einfach an geeigneten
Flachen im StralBenverkehr — eine taglich akute Spdatfolge autofreundlicher Stadtplanung
der 1960er Jahre.

Weiterhin werden als mdgliche Umsetzungshindernisse genannt: haftungs- und vertrags-
rechtliche Fragen (Details, Ausstiegsklausel u.a.), Akzeptanzprobleme beim OPNV, Mangel
an potenziellen Nutzern, eine zu schwache oder nicht in den Gremien vertretene Fahrrad-
lobby, Vorbehalte der beschlieBenden Organe sowie das Fehlen eines Ansprechpartners in
der Verwaltung mit Ubersicht und Durchsetzungskraft. Auch Abstimmungsprobleme mit
dem regionalen Verkehrsverbund, die Aktivierung aller tangierten Interessentrager sowie
eine starke Erwartungshaltung der Bevdlkerung beim MIV kdénnen Sorgen bereiten. Man
verspricht sich einen Abbau von Widerstanden, wenn es gelingen sollte, 6ffentlichen Leih-
radsystemen auch auf bundes- und landespolitischen Ebenen mehr Bedeutung zu verlei-
hen.

Summa summarum scheint die Einfihrung von FVS nicht fir ganzlich unmoglich gehalten
zu werden. Das Argument, die 6ffentliche Hand sei eigentlich gar nicht fir solche Aktivitd-
ten verantwortlich (vgl. 3.2.1), wird hier zumindest von keinem der Befragten angefihrt.
Auf der anderen Seite ist es natirlich vorstellbar, dass von den Verwaltungen desto mehr
Bedenken vorgebracht werden, je weniger sie selbst von einem solchen Vorhaben Uber-
zeugt sind. Abgesehen davon handelt es sich — mit Ausnahme der faktoriellen Bindungen
(Flache, Geld) — bei den genannten Hemmnissen jeweils um Detailprobleme, die sicherlich
durch ausreichend professionelles Projektmanagement zum entsprechenden Zeitpunkt

aus dem Weg gerdumt werden kdnnten.

3.2.7 Das Thema FVS und seine Wahrnehmung bei Kommunen

Im Rahmen der schriftlichen Befragung werden bestimmte Sachverhalte noch dezidiert
abgeprift; nichtsdestoweniger sollte schon in den persdnlichen Interviews vorsondiert

47 Dieser Effekt kann aus den Daten der Statusanalyse nicht quantifiziert werden. Doch die Schwierigkeiten 6ffentli-
cher Verwaltungen im Umgang mit horizontaler Kooperation sind hinldnglich bekannt, beispielsweise aus Erfahrun-
gen mit dem Programm >Soziale Stadt¢, das einen im HochstmaR integrierten Handlungsansatz erfordert (vgl. bei-
spielsweise COMO GMBH 2008, S. 19ff). Damit hdngen auch die von Befragten im Interview geduRerten
gegensatzlichen Vorstellungen innerhalb der Verwaltung zusammen, dariber, wie Mobilitdt generell organisiert
werden sollte.
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werden, wie die Kommunen mit dem Themenkomplex 6ffentliche Fahrradverleihsysteme
in Bertihrung kamen, woher die Inputs stammten und wie sie intern verarbeitet wurden®.

Wahrnehmung und Informiertheit — Auf den Punkt gebracht haben offenbar nur die Bewer-
ber bisher tatsachlich engeren Kontakt zum Themenfeld FVS bekommen oder gesucht.
Einige betonen, sich schon vor dem Modellversuch damit auseinandergesetzt zu haben; in
manchen wiederum waren vorher ja bereits FVS installiert gewesen“’. Dementsprechend
nennen auch fast nur die Bewerber unter den Befragten ihre Inputquellen: So sei man von
der Politik darauf aufmerksam gemacht worden, oder auch vom Zustandigen fir den Rad-
verkehr. Ausldser fur eine Bearbeitung des Themas kdnnen aber auch tagesaktuelle Pla-
nungsprobleme® gewesen sein, genauso wie Nachrichten von internationalen Beispielen.
Die Interviewer wurden nach den Gesprachen gebeten, den Grad der Informiertheit der
Befragten einzuschdtzen sowie deren Sicht auf die Potenziale von FVS. Miteinander ver-
schnitten bilden diese Bewertungen eine aufschlussreiche Matrix (vgl. Tabelle 8)*".

48 Dabei kann es hier selbstverstandlich nicht um eine vollstdandige Rekonstruktion der jeweiligen Entscheidungs-
pfade in Bezug auf FVS gehen; dies kdnnen weder die Statusanalyse als Projekt noch der methodische Ansatz an
sich leisten. Mit den hier gewonnenen Aussagen konnen sich aber moglicherweise erste Trends abzeichnen.

49 Wobei unklar bleibt, auf welche Weise das von der 6ffentlichen Hand begleitet wurde.

50 In Dresden hat man beispielsweise in einem Forschungsvorhaben (vgl. 1.5.3) fir die Losung von Problemen der
Radmitnahme im OPNV auch ein FVS als Option gepriift.

51 aus den 51 Interviews minus den sechs Faéllen, wo kein Gesprach zustande kam (vgl. Anhang 5); das ergibt n = 45
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Tabelle 8: Zusammenhang zwischen Kenntnissen und Potenzialeinschatzung
INFORMIERTHEIT/KENNTNISSE

.\ Dortmund,

|

|

i Frankfurt (Main),
i

Grafschaft
Bentheim,

2] Tibingen

E

Konstanz,
\
Ll

Landkreis Main-
Taunus, Mainz,
Saarbriicken,
Stuttgart
Dresden,
Karlsruhe,
Nurnberg,
Landkreis
Ostvorpommern
Freiburg, Kassel,
Potsdam
G

POTENZIALEINSCHATZUNG

Informiertheit/Kenntnisse:

Potenzialeinschatzung:

Quelle: eigene Darstellung

Es zeigt sich, dass sich unter den Befragten alle Kenntnisniveaus identifizieren lassen.
Augenfallig dabei ist die recht trennscharfe Zuteilung der meisten Bewerber zur sehr
guten bis befriedigenden sowie der meisten Nichtbewerber zur ausreichenden bis man-
gelhaften Informiertheit — auch wenn vereinzelt der eine oder andere Bewerber das Thema
scheinbar doch nicht sehr intensiv behandelt hatte. Der zweite verbliffend klare Zusam-
menhang ergibt sich in Bezug auf die Potenzialeinschatzung: Mit leichter Streuung korre-
liert eine hohere Bewertung scheinbar mit dem eigenen Kenntnisstand. Wer besser Uber
FVS informiert ist, scheint ihnen auch deutlich mehr Potenzial zuzutrauen. Die Folgerung
daraus fir eine weitere Verbreitung von FVS ist natirlich klar: Intensive Informations- und

Rheinland
Bonn,
Heidelberg/
Mannheim

Geminden/
Hammelburg/
Schweinfurt/

Bad Kissingen,

Minster
Koln

Bad Vilbel,
GieRen

Garmisch-
Parten-
kirchen

Halle
(Saale),
Kaisers-
lautern,
Leipzig,
Oldenburg
Disseldorf

Schulnoten 1 (sehr gut) bis 6 (ungenigend)

Offentlichkeitsarbeit sind das Gebot der Stunde.
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Frankfurt
(Oder),
Uecker-
Randow

Kiel, Trier
Bamberg

Wuppertal

Augsburg,
Elmshorn

St. Ingbert

Kehl,
Plauen,
Zwickau

Neustadt a. d.
Donau,
Landkreis
Emsland,
Lutherstadt
Wittenberg,
Wolfsburg

A —Vorteile Uberwiegen deutlich; B — Vorteile Uberwiegen; C — Vorteile Uberwiegen leicht; D —
Vor- und Nachteile ausgeglichen;
E - Nachteile Uberwiegen; F — Nachteile Uberwiegen deutlich; G — keine Ahnung

i .2 3 4 5 6 |
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Die Bedeutung des Modellversuchs — Viele der Bewerber gaben an, dass sie ohne den
Modellversuch keinerlei Anstrengungen in Hinsicht auf FVS unternommen hatten. Die Ein-
ladung, sich mit einem Konzept zu bewerben, habe in vielen Fillen die daflr notwendige
Kreativitét erst freigesetzt. Kommunalpolitische Uberzeugungsarbeit sei mit der Bundesini-
tiative im Rlcken erleichtert worden, in einigen Fallen konnte vor allem mit Aussicht auf
eine Imageverbesserung bzw. eine positive Offentlichkeitsarbeit fiir die Teilnahme am
Wettbewerb argumentiert werden. Doch vor allem der kritische Punkt der Finanzierung
konnte scheinbar durch die Ausschreibung zumindest teilweise entscharft werden: Die
Hirde der hohen Investitionskosten sei damit herabgesetzt worden. Nichtbewerber argu-
mentierten dagegen, selbst der Eigenanteil von 20% sei nicht aufzubringen gewesen. Ins-
gesamt scheint der Modellwettbewerb also eindeutig Wirkung gezeigt und damit seinen
Zweck erfillt zu haben. Stimmen der Verantwortlichen hatten zudem angemerkt, dass die
Beteiligung die zuvor gesteckten Erwartungen Ubertroffen hatte.

3.2.8 Zukinftige Trends

Wohin steuern 6ffentliche Leihradsysteme nach Ansicht von Betroffenen und Aktiven
generell in Zukunft? Wird ihre Relevanz steigen, oder hat der Modellversuch eher nur ein
Strohfeuer ausgeldst? Der amerikanische Schriftsteller Mark Twain wird gern und haufig
mit den Worten zitiert: »Prognosen zu treffen ist recht schwierig, besonders, wenn sie sich auf
die Zukunft beziehen.« Insofern befinden sich die Befragten in guter Gesellschaft, betrach-
tet man summarisch ihre starke Zurickhaltung in Bezug auf Voraussagen. Wahrend einige
Experten anmahnen, die Interessenvertreter des Radverkehrs missten gerade auf Bunds-
und Landesebende ihre Aufgaben ernster nehmen und sich auch verstarkt fir 6ffentliche
Leihradsysteme interessieren, sieht manche Kommune Handlungsbedarf beim Gesetzge-
ber. Eine Integration des Verkehrsmittels Fahrrad in das Personenbeftrderungsgesetz
biete Vorteile und ermdgliche es, den Druck auf den motorisierten Individualverkehr zu
erhdhen. »Dieser Schritt darf aber nicht noch zehn Jahre dauern«, so MILDE aus Dresden.
Insofern sei die Voraussage, wohin sich Leihradsysteme entwickeln werden, auch stark an
bedingende Faktoren fir den Radverkehr allgemein geknipft.

Langst nicht jeder Befragte ist indes Uberzeugt, dass hinsichtlich der Verbreitung von FVS
ein »Take Off< einsetzen konnte. In Potsdam sieht man in 6ffentlichen Leihrddern mehr
eine Mode, die keineswegs in ein paar Jahren unverzichtbar fir stddtische Mobilitdt sein
werde. Andere halten FVS wiederum doch fir ein zukiinftig selbstverstandliches Angebot
und stellen heraus, dass sich mit den Systemen auch Chancen fir andere Mobilitdtskon-
zepte boten. Wahrend einige meinen, dass DB Rent und Nextbike ihren Monopolstatus auf
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absehbare Zeit nicht verlieren werden, denken bzw. hoffen andere, ein Markteintritt weite-
rer Anbieter sei wahrscheinlich und auch winschenswert. Fir Technologie, Qualitdt und
Zugangsmechanismen sagen die meisten Befragten eine Vorwartsentwicklung hin zu bes-
ser, sicherer und einfacher voraus. In der Frage der Integration werden mehrere Dimensio-
nen ausgemacht: Sie betreffen erstens natiirlich die Einbindung von FVS in den OPNV. Hier
haben die Vorgaben des Modellwettbewerbs offenbar ein neues Bewusstsein dafir
geschaffen, dass offentliche Leihrdder ohne Frage rdumlich, tariflich und organisatorisch
integriert werden mussten. Zweitens wird — wenn auch nur vereinzelt — angesprochen,
dass eine Uberregionale Kompatibilitdt sicherlich winschenswert wdre: Nutzer aus Kom-
mune A missten auch automatisch Zugang zum System in Kommune B erhalten. Dazu
gehore beispielsweise auch die Vernetzung von FVS-Anbietern untereinander. Gleichwohl
ist anzumerken, dass sich die Kommunen nicht im gleichen Mafle mit dieser Frage ausein-
andersetzen wie etwa die Experten (vgl. 3.4.6). Es treten sogar Stimmen auf, die drittens
anfihren, eine Uberregionale Zugangsregelung sei nicht so wichtig wie die Einbettung des
FVS in den lokalen Fahrradmarkt — besonders um keine &ffentlich gestitzte Konkurrenz zu
privaten Verleihern und Fahrradhandlern zu etablieren. Hier und da leuchtet die Elektro-
mobilitdt in Form von Pedelecs als perspektivische Zukunftsoption auf; allerdings verfigen
zumindest Kommunen bisher nicht Gber eine dezidierte Meinungen, welche Rolle jene in
kinftigen FVS spielen kénnten.

Ungeachtet der verschiedenen Einschatzungen ldsst jedoch die tagesaktuelle Wirklichkeit
einige Fragezeichen entstehen in Bezug auf die Zukunft 6ffentlicher Fahrradverleihsys-
teme: Selbst von den zur Férderung vorgesehenen Projekten missen manche erst noch
die kommunalen politischen Gremien passieren, woflir nach Aussagen der Befragten vor
Ort die Chancen nicht immer sehr gut stiinden — in Dresden beispielsweise wurde der
Stadtverwaltung erst kurz vor dem Interview (03.03.2010) vom Stadtrat untersagt, die
Moglichkeit einer Radstation im Hauptbahnhof auch nur zu priifen®?. Und auch die aktuelle
Verfassung des Referats fir Radverkehr im Bundesverkehrsministerium wirft kritische
Unsicherheiten auf. So bekundete Herr ROSENOW vom Landkreis Ostvorpommern im Marz
2010 sein Befremden dartber, dass von den acht Modellgebieten offenbar nur ein einzi-
ges bis dahin einen Zuwendungsbescheid erhalten habe. Auf die aktuellsten Entwicklun-
gen geht das Kapitel 5.1 ndher ein.

52 Diese Entscheidung betrifft nicht das projektierte FVS, wurde aber von den Befragten in der Verwaltung als Indika-
tor fur die Fahrradfreundlichkeit des Stadtrats herangezogen.
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3.3 Schriftliche Befragung der Kommunen und Landkreise

In Ergdnzung zu den leitfadengestitzten Interviews sollte das explorative Vorgehen um
eine standardisierte Erhebung erweitert werden, um zusatzliche Hintergrunddaten aus den
Kommunen zu sammeln. Im Februar 2010 erfolgte der Versand der Fragebdgen und
Datenbldtter, denen zusatzlich zwei frankierte Rickumschldge beigefigt waren. Ende Marz
erhielten alle Kommunen, die noch nicht geantwortet hatten, eine Erinnerungsmail, in der
um Rucksendung gebeten wurde. Es konnten 53 Ricksendungen verzeichnet werden, 32
von Bewerber- und 21 von Nichtbewerber-Kommunen. Das entspricht einer Ricklaufquote
von 65% (73% bei Bewerbern bzw. 56% bei Nichtbewerbern). Nicht alle Fragebdgen wur-
den vollstandig ausgefillt, daher hat nicht jede Frage bzw. jedes Item die gleiche Anwort-

zahl; diese ist jeweils konkret mit>n = ... < gekennzeichnet*?.

Abbildung 21: Skala der Mittelwerte

ZUSTIMMUNG i ABLEHNUNG
D B
2,5 15 0,5 -0,5 -1,5 -2,5
stimmt  stimmt stimmt stimmt stimmt stimmt
genau  Uber- eher eher Uber- gar
wiegend nicht wiegend nicht
nicht

Quelle: eigene Darstellung

In den folgenden Abschnitten werden die Antworten beziglich &ffentlicher Leihradsys-
teme aus den Fragebdgen und Datenblattern ausgewertet und daraus mogliche Trends bei
der Problemsicht der Akteure identifiziert. Da zwischen Datenbldttern und Fragebdgen —
wie in 2.4.1 erldutert — Unterschiede bestehen**, erfolgt deren Auswertung getrennt. Kern-
stick der schriftlichen Befragung sind Einschdtzungsfragen, die durch die Verwendung
einer sechsstufigen, intervallskalierten, bipolaren Ratingskala berechnete Trendaussagen
Uber alle Antwortenden ermdglichen soll. Die verbale Beurteilung der einzelnen Fragei-
tems variiert zwischen »stimmt genau« (plus) und »stimmt gar nicht« (minus)>. Es wird

53 Dabei gilt — zumindest bei der Auswertung der Datenblatter — >nB« fir die Zahl der Antworten von Bewerberkom -
munen sowie >nNB« fir die Zahl der Antworten von Nichtbewerbern.

54 zum einen durch eine anonymisierte (Fragebogen) bzw. nicht anonymisierte (Datenblatt) Beantwortung, zum ande-
ren durch verschiedene Fragetypen (Faktenfragen im Datenblatt, Einstellungsfragen im Fragebogen)

55 in Abstdnden von jeweils 1; so entsteht eine Symmetrie um den Nullpunkt bei dquidistanten Antwortkategorien.
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angenommen, dass die Skala dadurch intervallskalierte Daten liefert®, was beispielsweise

die Berechnung von Mittelwerten ermdglicht. Wenn solche im folgenden Text also angege-

ben sind, so lassen sie sich gemdl Abbildung 21 als Trend einordnen.

3.3.1 Informiertheit und Kenntnisse iber Fahrradverleihsysteme

Der erste Fragenkomplex widmet sich den Einschatzungen der Akteure und ihren Kennt-

nissen beziglich &ffentlicher Leihradsysteme. Es wdre ja moglich, dass die Einrichtung

eines Leihradsystems nur wegen mangelnder Kenntnisse abgelehnt wird, oder anders-

Abbildung 22: Verbreitung und Erfolg 6ffentlicher Fahrradverleihsysteme

Uber die Einfiihrung 6ffentlicher Fahrradverleihsysteme in anderen
deutschen Stddten und Regionen ...
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B
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5 +- D - - A Broorere
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stimmt genau stimmt stimmt eher  stimmt eher stimmt stimmt gar
Uberwiegend nicht Uberwiegend nicht
nicht
A — .. bekomme ich Neuigkeiten mit. (n=50)
B — ... hore ich positive Nachrichten. (n=51)
Mittelwerte A B
Gesamt 1,07 0,66
Bewerber 1,06 0,76
Nichtbewerber 1,12 0,55

Quelle: eigene Darstellung

56 Der wissenschaftliche Diskurs (ber diese Frage ist nicht abgeschlossen. PORST (R. 2009, S. 78), aber auch GOTZE,
W. ET AL. (2002, S. 232) halten nur endpunktbenannte bzw. numerische Skalen fur geeignet, eine Intervallskalie-
rung herzustellen; auch BORTZ, J/DORING, N. (2006, S. 182) halten Vorsicht fir angebracht: Daten aus Ratingskalen
verflgten stets nur per Hypothese Uber Intervallskalencharakter. Solange sich dadurch sinnvolle Ergebnisse erzie-

len lieRen, gebe es aber nur wenig Veranlassung, die Daten nicht als intervallskaliert zu verwenden.
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herum, dass die Zustandigen nur an eine Einfihrung denken, weil andere Kommunen es
auch bereits installiert haben.

Wahrnehmung des Erfolgs Offentlicher Leihradsysteme — Die ersten beiden Items sollen
klaren, ob Uberhaupt und wenn ja, mit welcher Konnotation Meldungen Uber Leihradsys-
teme kursieren. Die Antworthdufigkeiten sind in Abbildung 22 dargestellt. Keine der ant-
wortenden Kommunen sieht sich vom Informationsfluss hinsichtlich Fahrradverleihsyste-
men abgeschnitten, denn die Antwortklasse >stimmt gar nicht< ist mit keinem einzigen Fall
besetzt. Die Halfte der Befragten halt die Behauptung, Meldungen Uber Fahrradverleihsys-
teme in anderen Stddten und Regionen zu erhalten, fir genau oder fir Uberwiegend
zutreffend. Das Ubertragungsmedium spielt dabei kaum eine Rolle. Zuriickhaltender neh-
men sich die Antworten dagegen schon aus, wenn nach einer positiven Besetzung der
Informationen gefragt wird. Hier halten es die meisten Befragten nur fir eher zutreffend,
Gutes Uber Fahrradverleihsysteme mitzubekommen. Zwischen Bewerbern und Nichtbe-
werbern ergibt sich kein groRer Unterschied.

Es scheint also, als waren samtliche befragten Stadte und Kreise schon mit dem Thema
Fahrradverleihysteme in Berlhrung gekommen und gut auf dem Laufenden. Mdglicher-
weise trugen die Presseberichte Uber Paris als international und Hamburg als national
bekanntes Beispiele ihren Teil dazu bei. Dabei werden Leihradsysteme aber keineswegs
als durchschlagende Erfolgsgeschichte wahrgenommen, auch wenn noch eine eher posi-
tive Tendenz festzustellen bleibt. Daflr sind mehrere Ursachen denkbar:

* Zum einen ldge eine mogliche Erklarung darin, dass die meisten Nachrichten
beziglich 6ffentlicher Leihradsysteme Uber Presse und Medien transportiert wer-
den und diese — gemdaR der Vermutung von LONDON, die Presse habe generell ein
Problem mit guten Nachrichten (Interview vom 09.02.2010) — dann zwar Uberwie-
gend, aber trotzdem nur selten positiv ausfallen.

* Zweitens ist auch ein Phanomen des sozialen Urteilens denkbar, wonach die
bereits vorhandene Einstellung dartber entscheidet, wie stark welche Auspragun-
gen einer Information wahrgenommen werden — bereits gebildete, leicht positive
Meinungen konnten also dazu beitragen, dass nur solche neuen Informationen
wirklich verarbeitet werden, die diese Meinung zusatzlich festigen®’; nur sehr stark
positiv oder sehr stark negativ eingefarbte Informationen kdnnten dann GUberhaupt
noch zu einer Anderung dieser Einstellung beitragen.

57 So argumentiert etwa die Assimilations-Kontrast-Theorie (vgl. BONFADELLI, H. 2004, S. 102).
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* Und schlieflich liegt es natirlich auch im Bereich des Mdglichen, dass 6ffentliche
Fahrradverleihsysteme eben nicht innovativ und fortschrittlich genug sind, dass sie
die entsprechenden Akteure vollstdndig oder auch nur Uberwiegend Uberzeugen
kdnnten; moglicherweise kommt mit den Antworten auf Item B zum Ausdruck, dass

zwar positive Ansdtze wahrgenommen werden, die Idee als Ganzes sich aber bis-
her nicht durchsetzen konnte.

Aus diesem Befund kann die Notwendigkeit abgeleitet werden, Fahrradverleihsysteme
stérker und positiver als bisher zum Thema zu machen: durch eine Offentlichkeitsarbeit fiir
Leihradsysteme und fir das Fahrrad generell, das als Verkehrsmittel ja laut ADLER bisher
viel zu wenig Aufmerksamkeit erfdhrt (Interview vom 19.03.2010).

Berichterstattung in den lokalen Medien — Angelehnt an die Aussage von Bracher, Leihrad-
systeme wirden nur dort in den lokalen Medien aufgegriffen, wo sie bereits Thema seien
(Interview vom 19.02.2010), dsst sich in Abbildung 23 eine Tendenz erkennen, dass Zei-

Abbildung 23: Berichterstattung iber Fahrradverleihsysteme in den lokalen Medien

Wenn ich die Berichterstattung der lokalen Medien (Radio, Zeitungen,
Fernsehen) Gberblicke, denke ich, dass ...
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stimmt genau stimmt stimmt eher  stimmt eher stimmt stimmt gar

Uberwiegend nicht Uberwiegend nicht

nicht

A - .. viel Gber Fahrradverleihsysteme berichtet wird. (n=53)
B — ... positiv Gber Fahrradverleihsysteme berichtet wird. (n=51)

Mittelwerte A B

Gesamt -0,33 0,74
Bewerber -0,38 0,73
Nichtbewerber -0,26 0,75

Quelle: eigene Darstellung
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tungen und Radiosender — moglicherweise auch kommunale TV-Formate — eher nicht viel
darlber berichten (Item A). Die Stufen von >eher nicht< bis »gar nicht< bilden dabei zwei
Drittel der Antworten ab. Diese Deutlichkeit variiert zwischen Bewerbern und Nichtbewer-
bern auch nicht sehr stark. Uberraschenderweise scheinen die lokalen Medien aber — wenn
sie doch einmal Nachrichten Gber Leihradsysteme behandeln — ein tendenziell positives
Bild zu vermitteln (Item B). Hier finden sich in den ersten drei Antwortkategorien sogar
84% der Einschatzungen wieder.

Es bleibt zusammenzufassen, dass die positive Konnotation von Informationen scheinbar
starker ausgepragt ist, wenn sie von den lokalen Medien selbst aufgegriffen werden — und
das, obwohl diese scheinbar eher weniger iber das Thema berichten. Um diese Ergebnisse
zu verstehen, misste eine umfassende Analyse der Presse- und Medienbeitrage zu Fahrr-
adverleihsystemen durchgefihrt werden. Mit den Frageitems ist nicht erfasst, ob die
Berichte lokale Anstrengungen oder aber Beispiele fir Leihradsysteme andernorts zum
Inhalt haben. Hierzu lielen sich zwei Mutmallungen anstellen:

* Die eher seltenen Anlasse, Uber Fahrradverleihsysteme zu berichten, beziehen sich
auf Falle mit grolRer Ausstrahlungskraft; diese kommen von auflerhalb und werden
ob ihrer Ausmalle und ihres Erfolges positiv rezipiert (externe Variante);

* oder die seltenen, aber freundlichen Berichterstattungen stehen im Zusammen-
hang mit vor Ort vollzogenen Bemihungen, beispielsweise mit der Bewerbung
zum bundesweiten Modellversuch (interne Variante).

Die erste Frage im Fragebogen zielte auf die Wahrnehmung von Fahrradverleihsystemen
andernorts ab, welche die Befragten nur verhalten positiv einschatzten; damit vermindert
sich jedoch die Wahrscheinlichkeit der externen Variante. Daraus kdnnte der Schluss gezo-
gen werden, dass erstens die Aussage von Bracher vollig zutreffend ist und daher zweitens
die Berichterstattung lokaler Medien nur dadurch beeinflusst werden kann, dass Initiativen
bezlglich 6ffentlicher Leihradsysteme vor Ort gestdarkt und zur moglichst erfolgreichen
Umsetzung geflhrt werden. Aus beiden Abschnitten aber kénnte das Fazit gezogen wer-
den: Uberregionale Beispiele l6sen zwar ein gewisses Echo aus, nicht aber jenes MaR an
Betroffenheit, das nur durch ernsthafte Bestrebungen auf der lokalen Tagesordnung herzu-
stellen ist.

Kenntnisse kommunaler Akteure (iber Fahrradverleihsysteme — Die Ansicht entscheidender
Akteure wie beispielsweise Kommunalverwaltungen Uber 6ffentliche Leihrader wird vor-
rangig determiniert von ihrem Kenntnisstand Uber das Thema. Es ist beispielsweise leicht,
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eine Innovation®® abzulehnen, wenn geringe Kenntnisse eine >spannungsfreie< Skepsis
erlauben?®. Eine Ablehnung, die sich auf eine fundierte Argumentation griindet, sprache
dagegen eher fUr nicht nur »eingebildete¢, sondern reale Nachteile der Innovation. Welche
Kenntnisse liegen also den Einstellungen der Akteure zu Fahrradverleihsystemen
zugrunde? Dies sollte im ndchsten Block des Fragebogens eingeschatzt werden, differen-
ziert nach vier systembezogenen Aspekten. In Abbildung 24 fillt ins Auge, dass die Infor-
miertheit sowohl in Hinsicht auf Anbieter und Systeme sowie technische Konzepte als
auch in Bezug auf die Integration in den Offentlichen Personennahverkehr und schlieBlich

Abbildung 24: Kenntnisse iber Fahrradverleihsysteme bei Verantwortungstragern

Im Hinblick auf das Thema Fahrradverleihsysteme sind die
Zustdndigen in meiner Kommune bzw. Region meiner Einschatzung
nach gut informiert tber ...
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stimmt genau stimmt stimmt eher  stimmt eher stimmt stimmt gar
Uberwiegend nicht Uberwiegend nicht
nicht

A — ... Anbieter und Systeme. (lberall n=53)

B — ... technische Konzepte.

C - ... Mdglichkeiten zur Integration in den OPNV.
D - ... mogliche Betreiber-Konzepte.

Mittelwerte A B C D

Gesamt 0,37 0,12 0,03 -0,01
Bewerber 0,63 0,31 0,16 0,19
Nichtbewerber -0,02 -0,17 -0,17 -0,31

Quelle: eigene Darstellung

58 Zu Fahrradverleihsystemen als Innovation erfolgen im Abschnitt 4.2 noch dezidiert einige Betrachtungen.

59 Nach den Kognitiven Konsistenztheorien der Sozialpsychologie etwa streben Personen danach, ihre Einstellungen
und Wahrnehmungen so zu konsolidieren, dass ein spannungsfreier Zustand dauerhaft gehalten wird. Widerspri-
che, die beispielsweise durch neue Kenntnisse oder Informationen ausgeldost werden kdnnen, bauen dagegen
Spannung auf und missen durch Anpassungsleistungen abgebaut werden.
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mogliche Betreiberkonzepte einmal mehr als insgesamt eher gut beurteilt wird, allerdings
nur von den Bewerbern. Im Einzelnen ergeben sich allerdings leichte Varianzen. Anbieter
und Systeme sind nach Einschatzung der Befragten tendenziell besser bekannt, mogliche
Betreiberkonzepte dagegen weniger. Die OPNV-Integration verzeichnet die meisten Falle
in der Kategorie »stimmt eher<. Angesichts der generellen Tendenz, dass die Kenntnisse
nur zégerlich als eher gut und nicht einmal als Uberwiegend gut eingeschatzt werden, darf
man folgern: Es mangelt den Akteuren — dabei vor allem den Nichtbewerbern —in weiten
Teilen an fundierten und vor allem detaillierten Informationen Uber &ffentliche Leihrad-
systeme. Dass Anbieter und Systeme dabei noch eine kleine Ausnahme darstellen, kann
mit der Uberschaubarkeit des FVS-Marktes (vgl. 3.2.1) erklart werden. Ansonsten spielt hier
moglicherweise soziale Erwiinschtheit eine grollere Rolle: Die »Zustdndigen, also diejeni-
gen Personen, deren Kenntnisstand mit der Bewertung beschrieben ist, wollen nicht zu
schlecht dastehen. Doch selbst wenn die Antworten nicht solchermalen verzerrt sein und
sie stattdessen die Realitdt hundertprozentig treffen sollten, ist immer noch fraglich,
warum sich die Kommunen nicht zumindest als Uberwiegend gut informiert einschdtzen.
Vielleicht besteht ein Zusammenhang mit der Aussage, die derzeit am Markt agierenden
Anbieter hielten mit konzeptionellen Informationen hinter dem Berg (vgl. 3.2.3).

Im Ubrigen lasst sich die friiher aufgestellte Behauptung, die Bewerber-Kommunen hatten
sich durch die Erarbeitung eines Fahrradverleihsystem-Konzeptes bereits eine gewisse
Expertise erworben, untermauern. Die Nichtbewerber tendieren bei allen Aspekten im Mit-
tel zur Einschatzung »stimmt eher nichts, die Bewerber dagegen zu >stimmt eher<.

Es gilt dabei zu beachten, dass die Fragestellung dieses Blocks moglicherweise auf eine
Fremdeinschdtzung abzielte. Es ist leider nicht nachvollziehbar, inwieweit sich die Befrag-
ten mit den zu beurteilenden »Zustandigen« deckten. Es wdre moglich, dass die Empfan-
ger der Fragebdgen diese zur Bearbeitung an Mitarbeiter oder Praktikanten weitergereicht
haben. Andererseits haben sowohl die Vorrecherchen fir die schriftliche Befragung als
auch Vor-Ort-Termine im Rahmen der Interviews gezeigt, dass sich selten mehr als eine
Person je Verwaltung fachlich mit dem Thema Radverkehr auseinandersetzt®, was wie-
derum eine Personalunion von Befragtem und Zustdndigem wahrscheinlicher werden
ldsst. So oder so: Die Informationslage Uber Leihradsysteme erscheint verbesserungsbe-
darftig.

60 Dieser Befund misste noch mit den Angaben aus den Datenbléttern abgeglichen werden, in denen konkret nach
Zustandigkeiten und Umfang der Radverkehrskoordination gefragt war (vgl. Anhang 9).
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3.3.2 Potenziale und Chancen 6ffentlicher Leihradsysteme

Haben bereits die leitfadengestitzten Gesprache eine Vielfalt von Ideen, Wertungen und
Ansichten im Hinblick auf Leistungsvermégen und Wirkungen von 6ffentlichen Leihradern
zutage gefdrdert (vgl. 3.2.2), sollen durch die Standardisierung zusdtzlich die vorherr-
schenden Meinungen trendmdRig deutlich gemacht werden. Die Fragebdgen enthielten
dazu zwei Blocke: einerseits einmal mehr die Frage nach der Einsatzfdhigkeit des Leihrads
als Verkehrsmittel und andererseits seine zukinftigen Chancen.

Das éffentliche Leihrad als Verkehrsmittel — Es gibt bei Fahrradverleihsystemen viele tech-
nische, logistische, organisatorische und auch gestalterische Details, die ihre Wahrneh-
Abbildung 25: Fahrradverleihsysteme als 6ffentliche Verkehrsmittel

Im Hinblick auf die Einsatzreife 6ffentlicher Fahrradverleihsysteme
denke ich, dass ...
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stimmt genau stimmt stimmt eher  stimmt eher stimmt stimmt gar
Uberwiegend nicht Uberwiegend nicht
nicht

A— ... OPNV-Betreiber es sehr gut verstehen, Leihrader in lhre Tarife zu integrieren. (n=52)

B — ... der Stand ihrer Technik fir jede mogliche Zielgruppe einen reibungslosen Ausleihprozess
gewahrleistet. (n=52)

C - ... Leihrader keine Konkurrenz zum klassischen OPNV darstellen. (n=53)

D - ... es mdglich ist, eine gleichmaRige Verfigbarkeit der Rader im Systemgebiet zu gewdhrleisten.
(n=53)

E — ... die Systeme heute als diebstahlsicher gelten kdnnen. (n=49)

Mittelwerte A B C D E
Gesamt -0,21 0,1 0,88 0,58 0,85
Bewerber -0,31 -0,16 0,84 0,59 0,88

Nichtbewerber ~ -0,07 0,5 0,93 0,55 0.8
Quelle: eigene Darstellung
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mung beeinflussen kénnen. Die schriftliche Befragung hat sich auf finf Aspekte konzen-
triert, wobei zwei davon (A und C) speziell das Verhiltnis zum OPNV betreffen (vgl. Abbil-
dung 25). Es offenbart sich eine Heterogenitdt der Einschatzungen.

Die Vorbehalte gegeniiber der Integration der Leihréder in die Tarifsysteme des OPNV
werden von Bewerbern und Nichtbewerbern gleichermallen — mit zuversichtlicherer Ein-
schatzung durch die Nichtbewerber — geteilt. Insofern ist die Fokussierung des bundes-
weiten Modellversuchs auf eine OPNV-Integration sehr ehrgeizig, da bedarf es noch eini-
ger >Nachhilfe«. Die Einschdtzungen zur reibungslosen Ausleihe differieren zwischen
Bewerbern und Nichtbewerbern. Wahrend letztere im Mittel zur Einschatzung >stimmt
eher< tendieren, sehen die Bewerber dies als >eher nicht« gegeben. Moglicherweise resul-
tiert dieser Umstand aus der Tatsache, dass die Bewerber im Rahmen einer genaueren Aus-
einandersetzung mit Techniken und Systemzugangsmechanismen in der Mehrheit noch
starken Verbesserungsbedarf identifiziert haben. Dies impliziert allerdings die Behaup-
tung, die Nichtbewerber hatten bisher snicht so genau hingeschaut<®’. In der Frage der
Konkurrenz zwischen Fahrradverleihsystemen und OPNV sind Bewerber wie Nichtbewer-
ber wiederum einhellig der Meinung, diese sei eher nicht gegeben. Einstimmigkeit
herrscht auRerdem bei der Logistikfrage wie auch bei der Diebstahlsicherheit. Die Auswer-
tung in Abbildung 25 Uberrascht dabei ein wenig mit dem deutlichen Befund, Diebstahl sei
kein allzu grolRes Problem mehr. Gerade »Vélib< in Paris machte im Jahr 2009 Schlagzeilen
mit immerhin knapp 8.000 vermissten Rddern (vgl. FRIED, B. 2009, 0.S.). Solche GréRenord-
nungen werden in Deutschland natlrlich nicht erreicht, weil gar nicht so viele Leihrdder
zur Verfligung stehen®. Moglicherweise duRert sich damit aber ein Denkansatz, der sich
zundchst auf technischen Fragen fokussiert und beispielsweise die Diebstahlvermeidung
durch die personliche Nutzeridentifikation fir technologisch weitgehend gelost halt®. Nun
ist auch die tarifliche Integration von Leihrddern in den Offentlichen Personennahverkehr
zu einem gewissen Grad eine technische Frage — etwa in Bezug auf Buchungssysteme und
Fahrkartenautomaten. Doch wdhrend Diebstahlpravention Schaden abwenden soll und
deshalb vermutlich als Notwendigkeit betrachtet wird, ist der unbedingte Wille, Schnitt-
stellen zwischen Leihradsystemen und OPNV zu entwickeln, noch kein allgemeines Para-
digma, auch wenn tendenziell iberwiegend keine Konkurrenz vermutet wird (Item C). In

61 Zum Teil wird diese Hypothese allerdings durchaus gestitzt von der schlechteren Selbsteinschatzung der Nichtbe-
werber-Kommunen, was die Kenntnisse tber Leihradsysteme angeht (vgl. 3.3.1).

62 Das deutschlandweit gréBte System befindet sich gerade im Aufbau (Metropolregion Ruhr) und soll dereinst etwa
3.000 Rader umfassen.

63 KAGERMEIER nennt dies »solide deutsche Griindlichkeit« — eine Fokussierung auf die Ausgereiftheit der technischen
Lésungen. Man lege hierzulande eher Wert auf Ingenieursdenken und Hochtechnologie, subjektive Dimensionen —
etwa, wie man ein »peppiges Image« herstellen konne - wirden dagegen vernachldssigt (Interview vom
11.02.2010).
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diesem Sinne deckt sich die eher negative Einschdtzung bei Item A mit den schon durch
die Interviews identifizierten Stimmungen (vgl. 3.2.2). Auch die Skepsis gegeniber einer
reibungslosen Ausleihe geht mit den bereits festgestellten Weiterentwicklungserforder-
nissen konform. Die Frage der Distribution (Item D) scheint dagegen ein wenig zu zuver-
sichtlich eingeschéatzt, wenn im Kontrast dazu etwa JULICH aus Niirnberg zugesteht, dass
eine Umverteilung selbst bei nicht sehr anspruchsvoller Topographie immer stattfinden
musse (Interview vom 30.03.2010) und KALUPNER sogar davon spricht, 6ffentliche Leihra-
der seien aufgrund dieses logistischen Aufwandes gar nicht als Massenverkehrsmittel
geeignet — die Kosten stiegen direkt proportional mit der Zunahme der Nutzung (Interview
vom 04.03.2010). Alles in allem erhélt das 6ffentliche Leihrad hinsichtlich seiner verschie-
denen Aspekte also unterschiedliche Wertungen, die jedoch aufzeigen kénnen, welche
MalRnahmen fir eine erhdhte Akzeptanz zu ergreifen sind.

Zukiinftige Entwicklungen bei Leihradsystemen — Beflrworter des o6ffentlichen Leihrades
kénnen zundchst leicht aufatmen: Die Befragten schatzten zu drei Vierteln — in abgestufter
Intensitat der Zustimmung —, dass Fahrradverleihsysteme in absehbarer Zeit nicht mehr
wegzudenken seien (vgl. Abbildung 26). Kommunen, die sich fir den Modellversuch
beworben hatten, zeigen sich in diesem Punkt starker Uberzeugt als die anderen. Ein Effekt
auf zuklnftige Investitionen in die Radverkehrsinfrastruktur wird von Bewerbern fir eher
wahrscheinlich gehalten (Item B), wohingegen Nichtbewerber-Kommunen hier Zweifel
erkennen lassen. Sie sind dann auch skeptisch, ob sich Verkehrsanteile vom Autoverkehr
auf das Leihrad verlagern lassen, und tendieren im Mittel zu >stimmt eher nicht«. Dass der
FVS-Markt nennenswerte beschaftigungsférdernde Wirkungen entfalten kdnnte, halten
dann beide Gruppen flr eher nicht wahrscheinlich.

Die Prognose, dass offentliche Fahrradverleihsysteme sich nach Ansicht der Befragten in
absehbarer Zeit flachendeckend durchsetzen kdnnten, widerspricht der eher skeptischen
Tendenz, wie sie nach den Aussagen aus den Interviews zusammenfassend skizziert wor-
den ist (vgl. 3.2.8). Diese betraf ja nicht nur das Leihrad an sich, sondern auch die dafir
notwendigen strukturellen Voraussetzungen. Insofern ware es moglich, dass sich in Item A
noch eher Winsche als reelle Einschdtzungen ausdricken — etwa der, dass sich die eige-
nen Bemdhungen im Rahmen des aktuellen Modellversuchs gelohnt haben sollten und
eine Dynamik zur weiteren Ausbreitung von FVS angeschoben worden sein kénnte. Dies
wirde gestitzt durch die starker positive Auspragung der Urteile durch Bewerber-Kommu-
nen. Auch hinsichtlich der Verlagerung von PKW-Fahrten auf das Fahrrad scheinen die Ant-
worten aus den Fragebdgen — zumindest was die Bewerber betrifft — optimistischer auszu-
fallen, als es in den Interviews zu erkennen gewesen war — dort hatte ja die Mehrheit der
Gesprdchspartner auf eine vorwiegend symbolische Bedeutung der Leihrdder hingewie-
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Abbildung 26: Zukunftschancen 6ffentlicher Fahrradverleihsysteme

Fir die Zukunft 6ffentlicher Fahrradverleihsysteme sehe ich folgende
Trends:

stimmt genau stimmt stimmt eher  stimmt eher stimmt stimmt gar
Uberwiegend nicht Uberwiegend nicht
nicht

A - Offentliche Leihrdder werden als Verkehrsmittel in absehbarer Zeit nicht mehr wegzudenken
sein. ((iberall n=53)

B — Die Investitionen in Radverkehrs-Infrastruktur werden aufgrund der Popularitdt von Leihradern
deutlich steigen.

C — Durch den Erfolg von Fahrradverleihsystemen wird sich der Anteil der PKW-Fahrten am gesam-
ten Verkehrsaufkommen verringern.

D — Der Markt fir 6ffentliche Fahrradverleihsysteme wird viele Arbeitsplatze schaffen.

Mittelwerte A B C D

Gesamt 0,73 0,07 -0,03 -0,44
Bewerber 0,94 0,28 0,13 -0,28
Nichtbewerber 0.4 -0,26 -0,26 -0,69

Quelle: eigene Darstellung

sen, auf ihre Wirkung im 6ffentlichen Raum und ihr Potenzial fir einen Imagetransfer auf
das Thema Radfahren selbst. Statt messbaren CO,-Einsparungen oder der Verdnderung
von Modal Split-Anteilen seien eher mittelfristige Effekte zu erwarten. Eine konkrete Aus-
wirkung wdre hingegen ein Zuwachs bei Investitionen in Radverkehrsinfrastruktur, wie er
hier wiederum von den Bewerbern fir eher wahrscheinlich gehalten wird. Das deckt sich
mit den AuRerungen vieler interviewter Kommunalmitarbeiter, die FVS nur erfolgreich
sehen, wenn entsprechende Randbedingungen vorhanden sind oder geschaffen werden
(vgl. 3.2.4). Der VDV dagegen betrachtet einen solchen moglichen Trend mit Sorge und
befiirchtet eine Konkurrenz zwischen FVS und OPNV um finanzielle Mittel, sollten die Aus-
gaben fir Radwege, Abstellanlagen und dergleichen tatsachlich steigen. Die eher geringen
Erwartungen in Bezug auf Arbeitsmarkteffekte durch &ffentliche Leihradsysteme wie-
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derum verdeutlicht, dass - trotzdem einige Akteure flr einen stdrkeren personalbasierten
Service plddieren, um Zugangshemmnisse abzubauen — hier scheinbar kaum Chancen
gesehen werden, Uber den verkehrlichen Nutzen hinaus FVS zusatzlich auch als Beschafti-
gungsinstrument einzusetzen. Gemeinnutzige Einrichtungen, die sich bei der Reintegration
psychisch Kranker oder in der Berufsbildung betdtigen, werden noch gern als Projektpart-
ner beteiligt (vgl. 3.1.2). Doch 6ffentlichen Fahrradverleih als Serviceunternehmen aufzu-
ziehen, scheint man sich eher schlecht vorstellen zu kénnen. Immerhin sind ja auch Call a
Bike und Nextbike Selbstbedienungsangebote. Die Beteiligung des 6rtlichen OPNV-Unter-
nehmens konnte der Beschaftigungsfrage allerdings noch einmal neue Aspekte verleihen.
In Halle will etwa die HAVAG als Mitbetreiber neben Nextbike anderweitig nicht mehr ein-
setzbares Personal fir Instandhaltung und Logistik der Leihrdder einsetzen; das erzeugt
zwar noch keine zusdtzlichen Arbeitspldtze. In Mainz wurde dagegen aus Anlass des
Modellprojekts mindestens eine vollstdndig neue Stelle geschaffen.

3.3.3 Eignung und Systemgestaltung

In welchen GréRenordnungen denken deutsche Kommunen, wenn sie Uberlegungen zu
offentlichen Fahrradverleihsystemen anstellen? Wie sieht das »ideale< System ihrer
Ansicht nach aus? Bewerber wie Nichtbewerber sollten angeben, welche Raderstickzah-
len, wie viele Stationen und welche Gebietsausdehnungen sie bevorzugen.

Eignung von Fahrradverleihsystemen in Nichtbewerber-Kommunen — Diejenigen Kommu-
nen, die sich nicht fir den Modellversuch beworben hatten, wurden in einem speziell nur
flr sie vorgesehenen Block nach verschiedenen Kriterien befragt, anhand derer sie beur-
teilen sollten, ob auch bei ihnen ein Leihradsystem infrage kame. »Was ist das denn ftir
eine Frage? Da miisste man erst mal eine entsprechende Erhebung machen ...« Dass eine sol-
che bereits vorldge, konnte natirlich nicht vorausgesetzt werden. Nichtsdestotrotz wurden
fast alle Items von jedem Befragten bewertet. Abbildung 27 zeigt dann in der Auswertung
eine sich Uber nahezu alle Items erstreckende Skepsis der Nichtbewerber. Sehen noch
gleich viele Befragte genug wie nicht genug Potenzial an Urlaubsgdsten, wird schon eine
alltdgliche Nutzung mehrheitlich fir nicht wahrscheinlich gehalten. Ein dhnliches Bild
ergibt sich bei Wegen von und zur Arbeit. Positiver wird das Zustandekommen einer politi-
schen Mehrheit eingeschatzt, wobei auch hier ein Befragter mehr in Richtung nein tendiert
als in Richtung ja (11 zu 10). Ein deutlich negatives Urteil findet sich dann in Bezug auf
mogliche Finanzierungskonzepte ohne &ffentliche Zuschisse.
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Abbildung 27: Eignung eines 6ffentlichen Fahrradverleihsystems fiir die eigene
Kommune

Wenn ich dariber nachdenke, ob sich ein Fahrradverleihsystem auch
in meiner Kommune bzw. Region betreiben lieRe, meine ich, dass ...

stimmt genau stimmt stimmteher  stimmt eher stimmt stimmt gar
Uberwiegend nicht Uberwiegend nicht
nicht

A - ... es hier genug Urlaubsgdste gibt, die ein solches System nutzen wirden. (n=20)

B - ... die Leihrddern auch fir alltdgliche Erledigungen bei den Einwohnern Anklang fanden. (n=21)

C— ... auch Wege von und zur Arbeit mit Leihrddern gemacht wirden. (n=20)

D — ... sich eine politische Mehrheit zur Einfihrung eines Fahrradverleihsystems finden lielRe.
(n=20)

E — ... sich eine Finanzierung ohne Belastung fir den kommunalen bzw. regionalen Haushalt
bewerkstelligen lieRe. (n=21)

Mittelwerte A B C D E
Nichtbewerber -0,1 -0,21 -0,25 0,12 -1,15
Quelle: eigene Abbildung

Mit diesen Ergebnissen liegen also deutliche Anzeichen daflr vor, dass Leihradsysteme
noch nicht fldchendeckend als relevant akzeptiert sind, vor allem nicht bei Nichtbewerber-
Kommunen. Der Frageblock setzte sich dabei aus Items zu Potenzialen bzw. Zielgruppen
und Items in Bezug auf Randbedingungen zusammen. Beides ist nach Einschatzung der
Befragten nicht ausreichend gegeben. Die Notwendigkeit von politischer Uberzeugungsar-
beit ist nach dem Trend in Abbildung 27 hoch. Die Nichtbewerber kommen Uberwiegend
zu dem Schluss, dass ein Leihradsystem in ihrer Kommune bzw. Region kaum Sinn machen
wdirden. Hier ergibt sich — will man die Einrichtung von Leihradsystemen in Deutschland
vorantreiben -, ein Bedarf fiir weitere Aufklarungs- und Offentlichkeitsarbeit und fiir posi-
tive Anreize. Beitrdge hierzu kdnnten eine verstarkte Kommunikation im Modellvorhaben
und eine generelle Verstarkung der Radverkehrsférderung des Bundes Uber den Radwege-
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bau an Bundesverkehrswegen hinaus sein (bei den Elektroautos engagiert sich der Bund
auch in hohem MafRe weit jenseits seiner Kompetenz fir Bundesverkehrswege).

Systemgestaltung bei den Nichtbewerbern — Wenn es in den Nichtbewerber-Kommunen
aber doch zu einer detaillierten Auseinandersetzung mit Leihradsystemen kame, mit dem
Ziel, ein solches zu installieren, missten spatestens dann Uberlegungen angestellt wer-
den, wie der konkrete Systemzuschnitt auszusehen hat. Abbildung 28 macht drei verschie-
dene Sachverhalte deutlich, und zwar die Abwagungen bezlglich des moéglichen Aktions-
radius (links), bezlglich der Art des Systems (Mitte) und bezlglich der als optimal
empfundenen Raderzahlen. Hinsichtlich des Systemgebiets zeigt sich eine klare Praferenz
fir das gesamte Stadtgebiet bzw. an zweiter Stelle ausschliellich fir die Innenstadt.
Immerhin drei Befragte haben sich fir eine regionale Ausdehnung des Leihradsystems
ausgesprochen, unter ihnen befindet sich allerdings kein Landkreis®. Zwei von 21 Befrag-
ten konnten oder wollten sich dariber keine Meinung bilden. Wenn in den Interviews fest-
gestellt wurde, dass Flex-Systeme eigentlich keine echte Option darstellen, dann kommen
die Nichtbewerber nur knapp zu demselben Ergebnis; immerhin rangiert diese Variante

Abbildung 28: Aktionsradius, System und Raderzahl bei Nichtbewerbern

Wenn in meiner Kommune bzw. Region ein Fahrradverleihsystem
eingerichtet werden sollte, hielte ich folgenden Zuschnitt fir am
meisten Erfolg versprechend:
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Quelle: eigene Darstellung

64 Der einzige Landkreis, der schriftlich geantwortet hat, gab »nur die Innenstadt« als bevorzugten Aktionsradius an.
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mit acht Zustimmungen nicht sehr weit hinter dem stationsbasierten Konzept. Ein Befrag-
ter halt eine kombinierte Losung fir zweckmaRig, zwei enthalten sich wiederum. Die mehr-
heitliche Angabe von 1 bis 5 Rddern je 1.000 Einwohner darf als vergleichsweise durch-
schnittlich betrachtet werden. Auch die Bewerbungskonzepte sahen in etwa diese
Verteilung vor, mehr als 10 Rader je Station wurden nicht gewahlt. Vier Befragte konnten
oder wollten sich nicht entscheiden. Obige Werte bezlglich der Raderzahl sind relativ, d.h.
bezogen auf die jeweils gleiche Grundeinheit (1.000 Einwohner). Als sinnvoll erachtete
Stationsanzahlen wurden dagegen als absolute Werte in Klassen abgefragt; sie lassen sich
daher nicht ohne weiteres vergleichen. Hier muss also erneut eine Umrechnung auf die
Einwohnerzahlen erfolgen. Daraus ergibt sich dann eine Verteilung, wie sie in Abbildung
42 dargestellt ist. Zundchst fallt auf, dass offenbar nur Gebietseinheiten mit 50.000 oder
mehr Einwohnern an der Befragung teilgenommen haben. Die Mehrheit der Nichtbewerber
sieht 10 bis 50 Stationen als optimale GroRe. Befragte aus Gebieten mit mehr als 100.000
Einwohnern pladieren erstaunlicherweise stdrker fir weniger als zehn Stationen. Die GrofR-
stadte zeigen sich zudem in drei Fdllen unentschlossen, wohingegen die Mittelstddte mit
keinem einzigen »weif$ nicht« Fall scheinbar eine genaue Vorstellung haben, welches das

richtige Mall ist.

Zusammengefasst dominiert in der Auseinandersetzung von Nichtbewerberkommunen mit
offentlichen Fahrradverleihsystemen also ein stationsgebundenes Modell mit einem bis
flinf Radern sowie 10 bis 50 Stationen je tausend Einwohnern, das am wahrscheinlichsten
das gesamte Stadtgebiet abdeckt oder sich, fast genau so haufig praferiert, auf die Innen-
stadt konzentriert. Doch auch ein Flex-System steht bei den Nichtbewerbern noch recht
hoch im Kurs. Mit diesen Dimensionen liegen die Nichtbewerber nicht allzu weit von den
Konzepten entfernt, die zum Modellversuch eingereicht wurden (vgl. 3.1.3).

Systemgestaltung bei den Bewerbern — Denn auch die Bewerber-Kommunen sind mehrheit-
lich der Ansicht, dass ihre Konzepte bereits das lokal sinnvolle Optimum darstellen. Dies
kommt in den Antworten auf die Frage zum Ausdruck, ob sie bei unbegrenzter Gestal-
tungsmoglichkeit®® Anderungen vornehmen wiirden. SchlieRlich lagen die Angaben zu den
SystemgrélRen und Zahlen bereits in den Bewerbungskonzepten vor; sie sind in Kapitel 3.1
bereits eingehend analysiert worden. Daher hdtte es keinen Sinn gemacht, noch einmal
konkrete Daten abzufragen. Stattdessen wurde die »Zufriedenheit< mit den selbst gewahl-
ten Parametern gemessen. Diese ist in Abbildung 29 augenscheinlich recht hoch. Es zeigt

65 Auch hier findet sich wieder eine implizite Hypothese, ndmlich dass verschiedene Sachzwange — wie Knappheit
von Finanzmittel — oder bestehende Bindungen — beispielsweise noch laufende Vertrdge mit FVS-Anbietern — zu
einer eingeschrankten Gestaltungsfahigkeit gefiihrt haben kénnten. Dass dies scheinbar kaum der Fall ist, kommt in
den Ergebnissen zum Ausdruck (vgl. Abbildung 43), aber auch in der handschriftlichen Bemerkung auf einem der
Bogen: »Wir hatten freie Hand bei unserem Konzept.«
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Abbildung 29: Optimierungswiinsche bei den Bewerbungskonzepten

Wenn ich bei der Konzeption des Fahrradverleihsystems meiner
Kommune bzw. Region im Rahmen des Modellversuchs freie Hand
gehabt hédtte, sdhe das Konzept ...

L e F--

stimmt genau stimmt stimmt eher  stimmt eher stimmt stimmt gar
Uberwiegend nicht Uberwiegend nicht
nicht

A — .. mehr Rader vor als in der Bewerbung.(n=28)

B — ... mehr Stationen vor als in der Bewerbung. (n=28)
C - ... einen gréReren Aktionsradius vor. (n=28)

D - ... ein stationsunabhdngiges System vor. (n=28)

E - ... ein anderes Betreiberkonzept vor. (n=29)

F — ... einen anderen Anbieter vor. (n=29)

Mittelwerte A B C D _

Bewerber -0,64 -0,57 -0,64 -1,07 -1,09 -1,46

Quelle: eigene Darstellung

sich insgesamt ein deutlicher Trend, die vorgeschlagenen Zahlen und GroRen als Gberwie-
gend sachgerecht anzunehmen. Die Zustimmung zu der Behauptung »mehr wdre besser,
ist nur bei der Zahl der Stationen nennenswert erhéht.

Mehrfach ist bisher ein Vergleich der Kennwerte zwischen den Wettbewerbsentwirfen
und der praktischen Realitat in Paris gezogen und festgestellt worden, dass die in deut-
schen Kommunen praferierten Dimensionen bei Weitem nicht an die AusmaRe von >Vélib¢
heran reichen. Mit den Antworten aus der Frage nach der Zufriedenheit mit den Wettbe-
werbskonzepten kann nun geschlossen werden, dass solche Dimensionen Uberwiegend
nicht angestrebt werden; in Deutschland operiert man bewusst vergleichsweise zuriickhal-
tend. Daflr sind mehrere Erklarungen denkbar:

* In Deutschland wird kein Erfordernis gesehen, die Systeme gréller zu dimensionie-
ren, weil man, wie auch ROTHFUSS anmahnt, die Zahlen aus Paris nicht auf die
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deutschen Verhadltnisse Ubertragen kdnne. Deutschland hatte einen héheren Fahr-
radbesitz, einen hdheren Radverkehrsanteil und einen besser entwickelten Fahr-
radtourismus. Daher seien in Deutschland keine »revolutiondren Effekte« zu erwar-
ten (Interview vom 01.03.2010).

* Oderin Deutschland mangelt es sowohl bei den 6ffentlichen Akteuren als auch bei
den privaten Investoren an Mut und 6konomischer Power. Die deutsche Zaghaftig-
keit LRt sich mit der AuRerung von PALMER untermauern, der sich bewusst ist,
dass es in Paris genau jene groRen Dimensionen gebraucht habe, um diesen Uber-
waltigenden Effekt auszuldsen. Das sei in Tibingen mit nur einhundert Leihradern
eben nicht zu machen, die Finanzlage der Stadt habe aber nichts GroReres zugelas-
sen (Interview vom 24.02.2010).

Alles in allem zeigt sich in den Antworten eine gemaRigte Einstellung gegeniber 6ffentli-
chen Fahrradverleihsystemen, die scheinbar auch unter der Annahme einer planerischen
Blankovollmacht nicht in Gberschwangliche Begeisterung umschlagen wirde. Die Bewer-
ber sind mit den in ihren Konzepten gewdhlten Parametern weitgehend zufrieden. Es
bleibt abzuwarten, welche Auswirkungen die Umsetzungen der Modellprojekte und die
damit verbundenen Erfolge oder auch Enttduschungen auf diese Haltung haben werden.

3.3.4 Fahrradfreundlichkeit, Mobilitdt und Planungsthemen

Mit insgesamt vier Fragebatterien wurde das allgemeine Engagement der Kommunen fir
nachhaltige Mobilitdt erfasst.

Fahrradfreundlichkeit — Der ADFC-Fahrradklimatest hat zuletzt im Jahr 2005 eine Reihe
von Faktoren innerhalb ausgewadhlter Stadte bewerten lassen, die das komfortable und
sichere Radfahren betreffen. Die Bewertung erfolgte durch die Verkehrsteilnehmer selbst;
der Fahrradklimatest ist somit Ausdruck der im taglichen Verkehr subjektiv wahrgenomme-
nen Qualitdt der Radverkehrsinfrastruktur sowie von Komfort und Sicherheit fir Radfahrer
im Stralenverkehr (vgl. insgesamt ADFC 2005, 0.5.). Die letzte Frage im Fragebogen zum
Radverkehr an sich (vgl. Anhang 8) setzte voraus, dass dieser Klimatest zumindest bekannt

sei, wenn nicht sogar Ergebnisse fir die eigene Kommune vorldgen.

Insgesamt 51 Kommunen (20 Bewerber, 31 Nichtbewerber) duRerten sich dazu. Abbildung
30 l3sst erkennen, dass zwar eine Handvoll der Befragten von einer guten Bewertung
Uberzeugt sind, die Mehrzahl der Antworten aber eher vorsichtig (»stimmt eher«) ausfallt.
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Abbildung 30: Selbsteinschatzung zur Fahrradfreundlichkeit der Kommune

Meine Kommune bzw. Region hat / wiirde im Rahmen des
Fahrradklimatests des ADFC ...

20 T
18
16 -
14
12 ~

stimmt genau stimmt stimmt eher  stimmt eher stimmt stimmt gar
Uberwiegend nicht Uberwiegend nicht
nicht

.. eine gute Bewertung erhalten. (n=51)

Gesamt 0,3
Bewerber 0,21
Nichtbewerber 0,45

Quelle: eigene Darstellung

Zustimmung und Ablehnung weisen nahezu die gleiche Anzahl von Antworten auf. Die
Nichtbewerber schatzen sich besser ein (Mittelwert 0,45 gegeniber 0,21 der Bewerber).
Von den insgesamt 13 Befragten, die vollstandig oder Gberwiegend von ihrem guten Fahr-
radklima Uberzeugt waren, handelt es sich bei sechs um Nichtbewerber. Offenbar stimmt
die Vermutung, nur fahrradfreundliche Kommunen interessierten sich fir die Einfihrung
offentlicher Leihradsysteme, nicht.

Unabhangig davon liegen mit dem Fahrradklimatest auch reale Bewertungen fir insgesamt
36 Kommunen®® aus den beiden untersuchten Samples vor. Deren Mittelwerte laufen obi-
gem Befund ein wenig zuwider®’: Im Schnitt haben die Bewerber-Kommunen die Note 3,57
erhalten, in Worten also ein »nicht mehr befriedigendes« Urteil; die Nichtbewerber mit 3,56
ebenso (vgl. ADFC 2005, 0.S.). Wahrend die Nichtbewerber in den ersten achten Féllen mit

66 fir 20 Kommunen aus dem Bewerber- und 16 aus dem Nichtbewerber-Sample; Landkreise und Zusammenschlisse
mehrerer Gebietseinheiten lassen sich durch den ADFC-Fahrradklimatest nicht abbilden.

67 moglicherweise weil es sich in diesem Fall eben um eine Fremdeinschatzung durch die Radfahrer handelt

118



Statusanalyse Fahrradverleihsysteme

Abbildung 31: Tatsdchliche Fahrradfreundlichkeit im Vergleich

Vergleich der Fahrradfreundlichkeit zwischen den Stadten

5 e

3,5 7

—— Bewerber Nichtbewerber

Bewertung in Schulnoten

Quelle: eigene Darstellung

besseren Wertungen aufwarten als die Bewerber (vgl. Abbildung 31), kehrt sich das Ver-
haltnis danach um®. Die Bewertungen zwischen den beiden Untersuchungsgruppen unter-
scheiden sich nicht signifikant. Keine der beiden Gruppen kann als wesentlich fahrrad-
freundlicher oder -unfreundlicher betrachtet werden als das jeweils andere
Vergleichssample — weder aufgrund der Selbsteinschatzung (s.0.) noch aufgrund der
Fremdeinschatzung durch Fahrradfahrer, wie sie im Fahrradklimatest des ADFC von 2005
dokumentiert ist.

Mobilitdtsmanagement, Offentlicher Verkehr und Planungsthemen — Neben der Betrach-
tung der Fahrradfreundlichkeit stellten auch die letzten drei Fragen im Fragebogen — zu
kommunalem Mobilitdtsmanagement, zur Ausgestaltung des Offentlichen Verkehrs sowie
zu Planungsthemen — den Versuch dar, die Selbsteinschatzungen zu Fahrradverleihsyste-
men und Radverkehr in einen Kontext zu den generellen radverkehrspolitischen und allge-
meinen verkehrspolitischen Prioritaten einzubetten. Ein Paradebeispiel daflir bietet aktu-
ell die Stadt Nirnberg, die unter dem Motto »Nirnberg steigt auf« eine

68 Es ist zu beachten, dass sich die Kurven in der Abbildung natirlich verdndern wiirden, kdmen weitere Werte hinzu.
Zudem ist der Startpunkt der Kurven nicht argumentativ zu begriinden und daher lieflen sich die beiden Graphen
beliebig in beide Richtungen gegeneinander verschieben. Allein der Vergleich ihrer Verldufe dsst eine Aussage zu
und soll — auch hier wieder — den Befund stitzen, dass sich die Bewertungen zwischen den beiden Untersuchungs-
gruppen nicht wesentlich unterscheiden.
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Abbildung 32: Engagement der Kommune im Mobilitdtsmanagement

Meine Kommune bzw. Region betreffend kann ich feststellen, dass ...
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A — ... die Zustandigen umfassend Gber Malnahmen und Konzepte des Mobilitatsmanagements
informiert sind. (beide n = 53)
B — ... hier MaRnahmen des Mobilitdtsmanagements eingesetzt werden.

A B

Gesamt 0,41 0,18
Bewerber 0.38 0,25
Nichtbewerber 0,45 0,07

Quelle: eigene Darstellung

Radverkehrsstrategie mit vielfaltigen Elementen, unter anderem eben auch einem 6&ffentli-
chen Verleihsystem, aufgelegt hat.

Mit 33 zu 20 (Item A) bzw. 31 zu 22 (Item B) Fallen nimmt sich die Selbsteinschatzung der
Befragten zu ihrem eigenen Engagement hinsichtlich eines kommunalen Mobilitdtsmana-
gements® zundchst positiv aus (vgl. Abbildung 32). Den Bezug zum generellen Mobilitéts-
management sehen 18 Befragte; diese verteilen sich auf 13 Bewerber und finf Nichtbe-
werber. Die sechs Ablehnungen (»stimmt Uberwiegend nicht« und »stimmt gar nicht«)
entfallen dagegen auf lediglich einen Nichtbewerber und immerhin finf Bewerber. Bewer-

69 Es sei hier an die der Frage vorangestellte Definition erinnert: »Mobilitdtsmanagement ist ein Ansatz zur Beeinflus-
sung der Verkehrsnachfrage durch Information und Beratung sowie die Organisation verkehrsmitteliibergreifender
Angebote durch Anreize und Motivierung. Mobilitdtsmanagement bietet Verkehrsteilnehmern/innen Optionen und
Wahlméglichkeiten fiir (freiwillige) Verhaltensdnderungen im Verkehr. Ziel ist eine méglichst effiziente, sichere, sozial-
und umweltvertrdgliche Organisation des Verkehrs.« Es darf davon ausgegangen werden, dass die Befragten ihre
Antworten also nicht etwa auf Infrastrukturprojekte 0.4. bezogen haben.
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ber scheinen bei dieser Einschdtzung — egal ob zustimmend oder ablehnend — demnach
sicherer zu sein, die Nichtbewerber dagegen lassen bei ihren Antworten starkere Vorsicht
walten. Im Mittel antworten sie dagegen leicht positiver (0,45) als die Bewerber (0,38). Ein
dhnliches Bild ergibt sich bei der Frage nach der Anwendung von Mallnahmen im Rahmen
eines Mobilitdtsmanagements. Hier zeigt sich allein schon grafisch eine starkere Tendenz
zur vorsichtigen Antwort; vollstdndig oder Uberwiegend Uberzeugt geben sich hier nur
noch insgesamt 13 Antwortende (8 aus Bewerber- und 5 aus Nichtbewerber-Kommunen).
Daflr haben sich die Antworten bei »stimmt Uberwiegend nicht« verdoppelt — von gleich
vielen Bewerbern wie Nichtbewerbern angekreuzt. Im Mittel aber lasst sich eine leicht
positive Tendenz erkennen, bei den Nichtbewerbern (0,07) jetzt allerdings deutlich schwa-
cher als bei den Bewerbern (0,25). Im Ganzen stimmt es demnach eher, dass Bewerber —
und auch Nichtbewerber — (iber Mobilitdtsmanagement informiert sind und entsprechende
MaRnahmen ergreifen. Nebenbei: Natdrlich brachte es einen zusatzlichen Erkenntnisge-
winn, wenn die Identitdt derjenigen acht Befragten bekannt ware, die zu Item B »stimmt
Uberwiegend nicht« geantwortet haben; denn diese heben sich deutlich ab. Die Anonymi-
sierung der Fragebdgen ldsst diese Rickverfolgung allerdings nicht zu.

Weniger vorsichtig sind die Antworten zum Offentlichen Verkehr (vgl. Abbildung 33).
Schon allein visuell lasst sich in eine deutliche Tendenz zu Uberwiegender Zustimmung
erkennen, und zwar — mit leichten Abstrichen bei B — Uber alle Items hinweg. Im Kern sagt
das aus: Die Befragten sind in der Mehrheit von ihrem Offentlichen Verkehrsangebot iiber-
zeugt, schatzen sich als gut informiert ein, wie man innovativen OV gestaltet (Item A) und
messen einer optimalen HaltestellenerschlieRung (Item C) groRe Bedeutung zu. Zuriickhal-
tender wird die Konkurrenzfahigkeit des OV als Alternative zum Auto eingeschétzt. Zu den
ersten beiden Aspekten treffen die Nichtbewerber eine leicht negativere Einschatzung, in
Item C liegen sie dagegen minimal Uber der Vergleichsgruppe.
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Abbildung 33: Ausgestaltung des Offentlichen Verkehrs

Im Hinblick auf den Offentlichen Verkehr in meiner Kommune bzw.
Region bin ich der Ansicht, dass ...
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A — ... die Zustdndigen umfassend Uber innovative Optionen (z.B. Stadtbussystem) informiert sind.
(n=52)
B - ... der hiesige Offentliche Verkehr eine starke Alternative zum Individualverkehr darstellt.
(n=53)
C—... die Dichte des Haltestellennetzes eine groitmégliche ErschlieBung gewdhrleistet. (n=53)
Mittelwerte A B C
Gesamt 1,04 0,65 1,16
Bewerber 1,08 0,69 1,16
Nichtbewerber 0,98 0,6 1,17

Quelle: eigene Darstellung

Ebenso gibt es wenig Unterschiede in der Selbstbewertung des verkehrspolitischen Klimas
beim generellen Umgang mit Planungs- bzw. Verkehrsthemen. So stimmen die Befragten
in allen drei Aspekten der Frage mehrheitlich entweder vollstdndig oder Uberwiegend zu
(vgl. Abbildung 34). Beim offensiven Umgang mit Verkehrsangelegenheiten (ltem A) gibt es
unter den insgesamt wenigen ablehnenden Antworten noch die meisten. Keiner der drei
Sachverhalte trifft indes »gar nicht« zu. Beide Samples liegen im Mittel nicht weit ausein-
ander.

Damit kann festgehalten werden, dass sich beide Untersuchungsgruppen nicht sehr stark
unterscheiden, zumindest was ihre jeweiligen Selbsteinschatzungen zu Fahrradfreundlich-
keit, Offentlichem Verkehr, Mobilitdtsmanagement und Verkehrsthemen betrifft. Es lasst
sich durch die bisher gemessenen Haltungen kein eindeutiges Milieu identifizieren, das
sich beginstigend oder hemmend auf ein kommunales Leihrad-Engagement auswirkt.
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Abbildung 34: Stellenwert von Verkehrsthemen

Wenn ich den Stellenwert von Verkehrsthemen in meiner Kommune
bzw. Region beurteile, stelle ich fest, dass ...

25
20
15
10
5
0
stimmt genau stimmt stimmteher  stimmt eher stimmt stimmt gar
Uberwiegend nicht Uberwiegend nicht
nicht

A — ... bei uns offensiv mit Angelegenheiten des Verkehrs umgegangen wird. (n=50)
B - ... es Vereine und Initiativen gibt, die sich regelmaRig in Verkehrsthemen einmischen. (n=51)
C - ... Verkehrsthemen unter den Einwohnern stets rege diskutiert werden. (n=51)

Gesamt 0,94 1,21
Bewerber 0,87 1,15 1,5
Nichtbewerber 1,05 1,3 1,25

Quelle: eigene Abbildung

3.3.5 Strukturelle Eigenschaften des Radverkehrs in den Kommunen

Neben den Einstellungen gegeniber &ffentlichen Leihradsystemen wurden auch struktu-
relle Radverkehrs-Hintergrinde der befragten Kommunen erfasst, um die Radverkehrsstra-
tegie der Kommunen zu charakterisieren. Lassen sich mithilfe von Daten zu den tatsdachli-
chen Gegebenheiten strukturelle Muster offen legen, die einen klaren Unterschied
zwischen Bewerbern und Nichtbewerbern zeigen?

Radverkehrsanteile — Zunachst lieRe sich vermuten, dass allein der Anteil des Radverkehrs
am Modal Split sich im Mittel zwischen beiden Samples unterscheidet. Je nachdem, ob
man flr Bewerber einen hdheren oder niedrigeren mittleren Wert annimmt, kdnnten
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offentliche Leihradsysteme entweder als Mallnahme verstanden werden, den eigenen
Radverkehr »in Schwung¢ zu bringen (dhnlich wie in Paris); oder sie kdnnen bewusst als
kronender Abschluss eines ohnehin schon aktiven Fahrradengagements positioniert wer-
den (&hnlich wie in Kopenhagen); es wére aber auch denkbar, dass Leihradsysteme nur in
Gebieten fir Erfolg versprechend gehalten werden, wo Radverkehr von sich aus bereits
starker ausgepragt ist — dies misste demnach in den Bewerberkommunen der Fall sein.
Der konkrete Vergleich der Mittelwerte (nB=29, nNB=20) zeigt dann aber, dass der Anteil
des Radverkehrs am Modal Split in Bewerberkommunen nur sehr leicht (nicht signifikant)
Uber demjenigen in den Vergleichsfdllen liegt (vgl. Tabelle 9). Auch die Anteile des
Umweltverbundes (FuR, Fahrrad und OPNV) unterscheiden sich wenig. Ein Vergleich der
Mediane ergibt, dass die untere Halfte der Bewerberkommunen einen Radverkehrsanteil
von 21,5% erreicht, ebenso wie die untere Hélfte von Nichtbewerberkommen. In Bezug
auf den Anteil des Umweltverbunds am Modal-Split weichen die Mediane dann doch von-
einander ab: Bei den Bewerbern erreicht die erste Halfte einen Anteil von 52%, bei den
Nichtbewerbern sind es 46,5%. Demzufolge ldsst der Vergleich der Radverkehrsanteile
bzw. der Umweltverbundanteile zwei Aussagen zu: Im Mittel unterscheiden sich die bei-
den Samples jeweils nur sehr leicht, auch die Verteilung auf die einzelnen Falle entspricht
zumindest in Bezug auf den Radverkehr dem gleichen Muster. Beim Umweltverbund
scheint es im Nichtbewerber-Sample ein paar Falle zu geben, die mit erhéhten Werten den
Schnitt insgesamt anheben. Bei den Bewerber ist es andersherum: Hier sorgt vor allem die
untere Halfte mit hohen Werten fir einen insgesamt guten Durchschnitt.

Tabelle 9: Modal-Split-Anteile Fahrrad und Umweltverbund

Anteile am Modal Mittelw. Mittelw. Median Median
Split Fahrrad Umweltver- Fahrrad Umweltver-
bund bund
Gesamt 20,81% 48,98% 21,50% 50,00%
Bewerber 20,82% 49,03% 21,50% 52,00%
Nichtbewerber 20,80% 48,90% 21,50% 46,50%

Quelle: eigene Darstellung

Einschrankend muss darauf hingewiesen werden, dass die Modal-Split-Erhebungen in den
Kommunen zu verschiedenen Zeitpunkten stattgefunden haben (frihester: Saarbriicken,
1994; spatester: Wirzburg, 2010).

Radwegenetze — Wenn nun der Modal-Split-Anteil keine grollen Unterschiede erkennen
ldsst, so differieren Bewerber und Nichtbewerber moglicherweise in der Lange ihrer Rad-
wegenetze. In den durchgefihrten Interviews wurde — sowohl von Verwaltungen als auch
von Experten — das Vorhandensein entsprechender Radverkehrsinfrastruktur als notwen-
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dige Voraussetzung fir die Einfihrung eines 6ffentlichen Fahrradverleihsystems genannt
(vgl. 3.2.3). Dementsprechend ist zu vermuten, dass diejenigen Kommunen, die sich fir
eine Bewerbung entschieden haben, ihr Radwegenetz als ein Entscheidungskriterium ein-
bezogen hatten. Moglicherweise haben die anderen Kommunen aufgrund ihres eventuell
unbefriedigenden Wegenetzes von einer Teilnahme abgesehen. Hier (nB=22, nNB=16)
offenbaren sich erste leichte Unterschiede. Wahrend die Bewerberkommunen im Maxi-
mum auf einen Wert von 600 Kilometern und im Mittel auf etwa 190 Kilometer kommen,
verfligen die Nichtbewerber maximal Gber 420 Kilometer und durchschnittlich Gber 183
Kilometer Radwege. Damit unterscheiden sich beide Samples nach oben bzw. nach unten

vom Gesamtdurchschnitt von 183 Kilometern.

Tabelle 10: Radwegenetze

Gesamt 183,7 1,42
Bewerber 190,27 1,57
Nichtbewerber 174,07 1,19

Quelle: eigene Darstellung

Nun sind die Langenmalie allein nicht sehr aussagekraftig. Erst ihr Bezug auf die Ausgangs-
flache — also die GroRe der Gebietseinheit insgesamt — bietet mehr Erkenntnis. Eine fla-
chenmalig kleine Gemeinde wird auch weniger Radweglangen aufweisen. Daher soll im
Folgenden der Quotient aus der Radwegldnge, bezogen auf die administrativ abgegrenzte
Flache der befragten Kommunen, betrachtet werden. (Einheit km/km?2). Die Bewerberkom-
munen verflgen im Mittel Uber 1,57 km Radwege je Quadratkilometer (vgl. Tabelle 10), die
Nichtbewerber Uber 1,19 km. Bewerber haben tendenziell besser ausgebaute Radweg-
netze. Bei den Langenangaben handelt es sich allerdings in etwa einem Finftel der Falle
um Schatzungen. Die Belastbarkeit dieser Angaben ist damit gering. Die Landkreise wur-
den nicht eingerechnet, wegen im Vergleich zu Stadten und Gemeinden ganz anderen
Raum- und Siedlungsstrukturen.

Zustdndige Stellen fiir den Radverkehr — Radverkehrsférderung steht auch immer in engem
Zusammenhang mit der Organisationsstruktur der Kommune. Je nachdem, welche Aspekte
des Radverkehrs fir die Politik im Vordergrund stehen, ist eine Zuordnung des entspre-
chenden Fachbereichs zu unterschiedlichen Amtern denkbar. Dementsprechend galt in
den Datenblattern das Interesse auch der Frage, wie diese Zustandigkeiten denn im Einzel-
fall geregelt seien. Nun liefern solche Nennungen (nB=26, nNB=20) generell nur nominals-
kalierte Daten, die sich aber immerhin auszahlen lassen. Bei den Bewerbern ist das Tief-
bauamt als zustdndige Stelle flr den Radverkehr mit zwolf Nennungen am hdufigsten
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vertreten, gefolgt vom Stadtplanungsamt mit zehn Nennungen (in drei Fallen wurde von
den Befragten das Tiefbauamt angekreuzt und als Konkretisierung das Amt fir Stadtpla-
nung angegeben). In vier Féllen ist der Radverkehr im Verkehrsbereich generell angesie-
delt (Planung oder Management), in zwei Fallen im Bereich StraRenverkehr (Amt bzw. Fach-
bereich), in einem Fall bei der Wirtschaftsférderung und ebenso in einem Fall bei der
Strukturférderung (Landkreis Nordwestmecklenburg: Stabstelle Region). Auf der Nichtbe-
werber-Seite wird die Stadtplanung als haufigstes genannt (7), gefolgt vom Tiefbauamt (6).
Drei Befragte gaben den Bereich Verkehr generell als zustandig an, zwei den Strallenbau.
In einem Fall wird der Radverkehr sogar vom Bereich Tourismus und Marketing betreut.

Tabelle 11: Zustandigkeiten fir den Radverkehr

Tiefbauamt 12 6
Stadtplanung 10 7
Verkehr 4 3
Stadtentwicklung 2 1
Ordnungsamt 2 0
Strallenverkehrsamt 2 0
Wirtschaftsférderung 1 0
Strallenbau 0 2

Quelle: eigene Darstellung

Bewerber- wie auch Nichtbewerberkommunen zeigen also eine Uberwiegend infrastruk-
turzentrierte Organisationsstruktur ihrer Radverkehrsforderung, als Teil der generellen
Verkehrsinfrastrukturplanung. Nur in vereinzelten Fdllen ressortiert die Forderung in
einem Mobilitdtsreferat oder beim Tourismus. Um dies zu untermauern, bedlrfte es jedoch
weiterer Analysen der jeweiligen Radverkehrs- bzw. Mobilitdtskonzepte’®. Weitere Indika-
toren konnten einerseits die Einrichtung spezieller Koordinatorenstellen fir den Radver-
kehr sein, die als »Radverkehrsbeauftragte« (vgl. nachster Abschnitt) abgefragt wurde,
andererseits Art und Umfang der zuletzt durchgefiihrten Radverkehrsmalnahmen (vgl.
Uberndchster Abschnitt).

Personalausstattung und Radverkehrsbeauftragte — Bisherige Untersuchungen und auch
die Erfahrungen zeigen, dass o6ffentliche Leihradsysteme derzeit als »Klr< betrachtet wer-
den. Ob sich eine Kommune hier engagiert, dirfte auch davon abhdngen, ob sich in der
Verwaltung eine konkret beauftragte Personen darum kiimmert und wie die Personalaus-
stattung flr den Radverkehr ist. Allein die Erarbeitung eines Wettbewerbskonzeptes
bedurfte wegen der kurzen Vorbereitungszeit erhdhter personeller Ressourcen. Insofern

70 Dies soll hier allerdings nicht die Aufgabe sein.
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konnte fur die Nichtbewerber eine fehlende Personalausstattung zum Teilnahmehemmnis
geworden sein’".

Tabelle 12: Radverkehrsbeauftragte in den Kommunen

keiner 9 10
einer 19 9
mehrere 2 0

Quelle: eigene Darstellung

Von den 30 Bewerberkommunen gaben 19 einen und zwei Kommunen (Elmshorn und
Frankfurt/Main) sogar mehrere Radverkehrsbeauftragte an. Nur neun Befragte verneinten
explizit, Uber einen Radverkehrsbeauftragten zu verfigen. Somit nimmt in 70% der Falle
also mindestens eine Person eine solche Koordinierungsfunktion wahr. Ganz anders bei
den 21 Nichtbewerbern, wo nur neun die Existenz eines Radverkehrsbeauftragten und
zehn explizit angaben, keinen solchen zu haben. Mehrere Beauftragte sind in keinem der
Falle genannt. Somit ergibt sich eine Beauftragten-Quote von 47%.

Dieser Befund l3sst sich erganzen durch eine Aufstellung, wie viele Personen innerhalb
der Verwaltungen tatsdchlich mit Aufgaben des Radverkehrs betraut sind und wie hoch
deren Arbeitspensum pro Woche insgesamt ist (nB=23, nNB=16). Bei den Nichtbewerbern
sind im Mittel offenbar leicht mehr Personen (vgl. Tabelle 13) im Radverkehr eingesetzt als
bei den Bewerbern. Auch im Maximum weisen die Nichtbewerber mehr Personen auf (8 in
Erlangen), gegeniiber den Bewerbern mit 6 in Konstanz. Dies kehrt sich beim Arbeitspen-
sum um: So gab Frankfurt/Main als Maximalfall bei den Bewerbern an, der Radverkehr
nehme 160 Wochenstunden in Anspruch, wohingegen bei den Nichtbewerbern Minster
mit 120 Stunden je Woche auf den hochsten Wert kommt. Im Mittel unterscheiden sich
beide Samples um etwa eine Stunde und zwanzig Minuten. Auch die mittlere Arbeitsbelas-
tung ist bei den Nichtbewerbern leicht héher.

Die Bewerber besitzen also hdufiger einen oder mehrere Koordinatoren fir den Radver-
kehr. Demgegenlber wirken bei den Nichtbewerber-Kommunen insgesamt mehr Personen
mit mehr Arbeitsstunden am Radverkehr mit — ein Ergebnis, das sich moglicherweise auch
daraus erkldren l3sst, dass unter den Nichtbewerbern auch ausgesprochen Fahrradstadte
wie z.B. Minster und Erlagen vertreten sind. Um die genauen Leistungen, die Qualitat der

71 In der Tat gaben immerhin vier Befragte als Grinde fir eine Nichtteilnahme »fehlende Kapazitdten«, »zu hohen Auf-
wand« oder Vergleichbares an (vgl. 3.3.6).
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Tabelle 13: Personalausstattung, Arbeitspensum und Arbeitsbelastung

Personalausstattung Mittelwert Mittelwert Mittelwert

Personen Wochen- h/Person
stunden
Gesamt 2,51 40,09 19,45
Bewerber 2,39 39,68 19,36
Nichtbewerber 2,69 41 19,65

Quelle: eigene Darstellung

Arbeit und ihre Effekte zu eruieren, misste ein eigenes Forschungsvorhaben gestartet
werden.

Radverkehrsmafinahmen der vergangenen fiinf Jahre — In den Interviews hatten einige
Experten die Ansicht gedufert, dass sich kommunale Radverkehrspolitik auch heute Gber-
wiegend in der Planung und Errichtung von Radverkehrsinfrastruktur erschépfe (vgl. 3.2.7).
Um die tatsachliche kommunale Vollzugspraxis zu erfassen, sollten Angaben zu realisier-
ten RadverkehrsmalRnahmen gemacht werden. Dies stellt indes einen kleinen Ausflug in
die qualitative Methode dar, auf eine Standardisierung wurde hier bewusst verzichtet
(nB=30, nNB=18). Der Radwegebau etwa wurde — ob in Form von konkreten Projekten (Bei-
spiel Bietigheim-Bissingen: »Neuer Radweg entlang der Carl-Benz-StraBe«), als »Lucken-
schluss« oder durch mehrjdhrige Programme — in beiden Samples am hdufigsten genannt
(vgl. Tabelle 14). Bei den Wettbewerbs-Teilnehmern folgt als zweithdufigste MaRnahme
das Errichten von Abstellanlagen, danach die Radwegbeschilderung. Weitere MalRnahmen
sind die Markierung von Schutzstreifen (vom Radwegebau getrennt gezahlt), die Offnung
von Einbahnstrallen sowie die Errichtung von Radstationen. Radverkehrsrouten, Radver-
kehrskonzepte und Offentlichkeitsarbeit fir das Radfahren rangieren jeweils im hinteren
Mittelfeld.
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Tabelle 14: Haufig genannte RadverkehrsmalRnahmen der vergangenen fiinf Jahre

Radwegebau
Abstellanlagen
Beschilderung
Schutzstreifen
Radrouten

Offnung EinbahnstraRke
Radstation
Offentlichkeitsarbeit
Radverkehrskonzept
Knotenpunktumbauten
Fahrradstadtplan/Radwanderkarte
Freigabe FuRgdngerzone
Fahrradstrallen

= N
N =
=
N
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Quelle: eigene Darstellung

Von den gebildeten Kategorien lassen sich Radrouten, Offentlichkeitsarbeit, Radverkehrs-
konzept und Fahrradstadtplan’? als nicht investiv charakterisieren — bei allen anderen ging
es um die Erstellung oder Ertichtigung von baulicher Infrastruktur. Offenbar fahren
sowohl Bewerber- als auch Nichtbewerberkommunen in der Uberwiegenden Mehrheit ein
»Standardprogrammc« aus investiven Mallnahmen. Verhaltens- und nachfrageorientierte
Ansatze wie Mobilitdtsberatung, Anreize zum Umstieg auf den Umweltverbund, Integration
in den Offentlichen Verkehr, Animation anderer wichtiger Akteure im Radverkehr sowie
Reglementierung des Autoverkehrs sind nur vereinzelt zu erkennen. Radverkehrskonzepte
werden selten erstellt. Genau hier wére aber der richtige Ort, Uberlegungen zu Fahrradver-
leihsystemen anzustellen. Insgesamt lassen sich keine signifikanten Unterschiede zwi-
schen den Bewerbern und den Kontrastfdllen erkennen. Beide operieren derzeit immer
noch weitgehend infrastrukturfixiert.

Zusatzlich zu den einzelnen Mallnahmen ist das dadurch umgesetzte Finanzvolumen der
vergangenen Jahre erhoben worden (nB=20, nNB=14). Die Bewerber haben absolut
betrachtet in den vergangenen finf Jahren im Mittel mehr Finanzmittel aufgewendet (vgl.
Tabelle 15). Spitzenreiter der Bewerber ist Dortmund mit 10,8 Millionen Euro, Schlusslicht
der Landkreis Nordwestmecklenburg mit 20.000 Euro. Bei den Nichtbewerbern kommt
Dusseldorf als Spitzenreiter mit 5 Millionen Euro nur auf knapp die Halfte von Dortmund.

72 Die Offnung von EinbahnstraRen fir den Radverkehr in Gegenrichtung sowie die Freigabe von FuBgangerzonen
kédnnen im Allgemeinen als nicht eigenstdndige Malnahme, sondern als Verdnderung der Verkehrsregelung
betrachtet werden. Aufgrund der relativ hdufigen Nennungen sind sie in der Tabelle dennoch mit aufgefihrt.
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Bei den Pro-Kopf-Ausgaben stehen die Bewerber dann allerdings im Mittel schlechter (vgl.
Tabelle 15). Den Spitzenwert erreicht hier Ingolstadt (40,20 Euro/Kopf) als Nichtbewerber.

Tabelle 15: Durch RadverkehrsmafRnahmen umgesetzte Finanzvolumina

Gesamt 1.998.177,78 11,08
Bewerber 2.318.304,76 10,87
Nichtbewerber 1.550.000,00 11,36

Quelle: eigene Darstellung

Summa Summarum investieren die Bewerberstadte und -landkreise zwar absolut hdhere
Betrdge in den Radverkehr. Dies ldsst sich allerdings weniger mit ihrer Fahrradfreundlich-
keit als mit ihren generell leicht héheren Einwohnerzahlen erklaren (im Mittel 196.067
gegeniber 138.447 bei den Nichtbewerbern). Denn bei den Betrdgen pro Kopf weisen die
Falle im Kontrastsample hohere Werte auf. Es besteht demzufolge kein signifikanter Unter-
schied und es kann nicht postuliert werden, die Bewerber hatten vor dem Hintergrund
ihres sowieso groleren Budgets fir den Radverkehr auch noch sLuft« fir ein FVS gehabt.

3.3.6 Informationsverbreitung tiber Fahrradverleihsysteme

Abgesehen vom reinen Hantieren mit Strukturdaten dirfte fir die akteursbezogene Unter-
suchung des Themas 6ffentliche Leihradsysteme weiterhin interessant sein, Uber welche
Kandle Fahrradverleihsysteme als Innovation kommuniziert werden und sich die Kunde
davon somit verbreitet. Einen ersten Ansatz daflr sollte ebenfalls die schriftliche Befra-
gung zugrunde legen, und zwar mit Fragen im Datenblatt zum ersten Kontakt mit dem
Thema FVS sowie zur Bedeutung des bundesweiten Modellwettbewerbs.

Erster Kontakt mit dffentlichen Leihradsystemen — Im Verlauf der persdnlichen Gesprdche
mit Nichtbewerbern sahen sich die Interviewer mehrmals mit der Situation konfrontiert,
dass die Befragten gar nicht oder nur vage vermuteten, was es mit 6ffentlichen Leihradsys-
temen auf sich hatte. Diese Gesprdchspartner hatten also selbst die Stufe der Kenntnis-
nahme noch nicht erklommen (vgl. 4.2). Demgegeniber richtete sich die Frage nach dem
ersten Kontakt mit dem Leihrad-Thema an jene, die solchen bereits hergestellt hatten.
Erstaunlicherweise stimmten hier Bewerber wie Nichtbewerber in der Rangfolge der Ant-
wortkategorien Uberein (vgl. Tabelle 167*). So hat in beiden Gruppen ein Bundes- oder Lan-

73 Mehrfachantworten waren moglich.
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desministerium die wichtigste Rolle bei der Informationsdiffusion gespielt, gefolgt von
einem Arbeitskreis oder Netzwerk zum Thema Radverkehr’ und — immerhin an dritter
Stelle — einem Anbieter von Leihradsystemen. Ahnlich wichtig waren noch Personen aus
Forschung und Lehre und moglicherweise ein lokaler Verein, wohingegen ein externes
Beratungsunternehmen in beiden Samples jeweils nur ein Mal genannt wurde. Wollte man
der Richtung der Informationsdiffusion eine konkrete Bezeichnung geben, misste man
feststellen, dass das FVS-Thema offenbar vor allem »von obeng, also top down kam (Minis-
terium, Arbeitskreis), weniger von quer (FVS-Anbieter, Forschung und Lehre) und noch sel-

tener »von unteng, also bottom up (lokaler Verein).

Tabelle 16: Akteure als Multiplikatoren des Themas Fahrradverleihsysteme

Bunds- oder Landesministerium 11 6
Arbeitskreis/Netzwerk Radverkehr 6 4
FVS-Anbieter 6 4
Personen aus Forschung und Lehre 5 3
Lokaler Verein 3 3
Beratungsunternehmen 1 1

Quelle: eigene Darstellung

Die vorgegebenen Antwortmdglichkeiten wurden von den Befragten in manchen Fallen
noch prazisiert bzw. erganzt. So fungierten in zwei Fdllen (Halle/Saale und Mainz) bei-
spielsweise die ortlichen Verkehrsbetriebe als Impulsgeber; in Dilmen, Konstanz, Kassel,
Offenburg und Bonn kam der zindende Funke aus der Verwaltung selbst; in Oldenburg
und Regensburg hat das Thema Uber den Stadtrat Eingang gefunden, wahrend in Pforz-
heim und Weimer der Deutsche Stddtetag die entscheidende Rolle spielte. In einer Ergan-
zung der Frage wurden die Adressaten gebeten, den Anlass zu nennen, zu dem sie erst-
mals auf das Thema Leihradsysteme stieRen (nB=24, nNB=12). Die offenen Antworten
darauf waren so vielfaltig, dass einer Kategorisierung schwierig ist. Daher seien stellvertre-
tend nur eine Handvoll Ereignisse genannt, die den Rahmen fir einen thematischen Erst-
kontakt boten: Presseartikel Gber franzdsische Systeme, Antrag einer Partei/eines Ratsmit-
glieds im Stadtrat, Bundesumwelt- und Verkehrskongress/Nationaler Radverkehrskongress,
Seminare der Fahrradakademie, Anfrage eines Fahrradverleihsystem-Anbieters, Austausch
im Fachkollegenkreis, Drittprojekte von Vereinen oder Bildungseinrichtungen, verkehrspo-
litische Diskussionsveranstaltungen, Treffen von Arbeitsgemeinschaften und Netzwerken

zum Radverkehr usw.

74 Fur Nordrhein-Westfalen Ubernimmt beispielsweise die Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundliche Stadte eine sol-
che Funktion.
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Tabelle 17: Informationsquelle fiir den BMVBS-Modellwettbewerb

Pressemitteilung des BMVBS 2
Uberértlicher Arbeitskreis/Netzwerk

Kollegen anderer Kommunen

Medien

FVS-Anbieter

Lokaler Verein

Politische Parteien

Ortliche Verkehrsbetriebe

Verkehrsverband

Quelle: eigene Darstellung
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Bedeutung des Modellwettbewerbs — Die Frage nach dem Wissen Uber den bundesweiten
Modellversuch wurde ausschliellich an die Nichtbewerber gerichtet. Von den 21 Befrag-
ten, die sich dazu dulerten, gaben vier (immerhin 19%) an, nichts davon gewusst zu
haben. Interessant ist dariber hinaus, woher diejenigen, denen der Modellversuch
bekannt war, die Informationen erhielten. Hier zeigt sich im Direktvergleich, dass einmal
mehr die Ministerialebene die gréRte Rolle gespielt hat (vgl. Tabelle 177°). Bei den Nicht-
bewerbern waren allerdings statt der Uberortlichen Netzwerke die Medien sowie der Deut-
sche Stadtetag’® als zweitbedeutendste Informationsquelle vertreten. Auch der Austausch
mit Fachkollegen aus anderen Kommunen spielte nicht die gleiche Rolle. Neben dem also
auch hier dominierenden Top-Down-Prinzip (vgl. oben) haben auch Informationen aus
Arbeitsgemeinschaften oder Netzwerken Einfluss gehabt. Immerhin 14 Nichtbewerber-
Kommunen gaben auf Nachfrage ihre Grinde fir eine Nichtteilnahme am Modellwettbe-
werb an. Wie in Tabelle 18 zu sehen, fielen dabei inhaltliche Erwdgungen am stdrksten ins
Gewicht. Dies konnten beispielsweise ein mangelndes Radwegnetz (Frankfurt (Oder)), eine
hohe Radbesitzquote (Minster), das Ergebnis einer verwaltungsinternen Erdrterung (Erlan-
gen) oder eine generell skeptische Bewertung ¢ffentlicher Leihradsysteme (Freiburg) sein.
Prinzipiell lieBe sich auch der Punkt >Verleih existiert bereits< der ersten Kategorie zuord-
nen, soll als spezieller Einwand hier aber gesondert genannt werden. Vier Befragte gaben
an, dass die Aufgabenstellung in der Kirze der Zeit nicht zu bewaltigen war (>zu hoher Auf-
wandk), zwei argumentierten mit ihren Einwohnerzahlen und sahen das Ausschreibungskri-
terium >Grofstadte ab 100.000 Einwohner< nicht erfallt””.

75 Mehrfachantworten waren méglich.
76 ebenfalls finf Mal genannt, allerdings im Antwortfeld »andere«, weshalb er nicht in der Tabelle erscheint

77 Es sei an dieser Stelle darauf verwiesen, dass immerhin 16 der 44 Bewerber iber weniger als 100.000 Einwohner
verfiigen (vgl. auch 3.1.1). Insofern waren die beiden Nichtbewerber entweder félschlicherweise von einer Nichtzu-
lassung zum Wettbewerb Uberzeugt, oder diese Begriindung wurde nur als Vorwand angegeben.
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Abbildung 35: Bedeutung des Modellwettbewerb fiir die Bewerber

Wenn ich den Effekt des Modellwettbewerbs betrachte, komme ich zu
der Ansicht, dass ...

stimmt genau stimmt stimmteher  stimmt eher stimmt stimmt gar
Uberwiegend nicht Uberwiegend nicht
nicht

A - ... meine Kommune bzw. Region sich auch ohne den Modellversuch mit Fahrradverleihsyste-
men auseinandergesetzt hétte. (beide n=31)

B — ... meine Kommune bzw. Region auf jeden Fall ein Fahrradverleihsystem einfiihrt, unabhangig
vom Erfolg beim Modellversuch.

Mittelwerte A B

Bewerber 0,15 -0,08
Quelle: eigene Darstellung

Im Kontrast zu den Grinden fir die Nichtbewerbung sollten Bewerber-Kommunen eine

Aussage treffen, welche Rolle der Modellversuch fir ihre Bemihungen um ein 6ffentliches

Leihradsystem spielte’®. Mindestens eine Handvoll Bewerberkommunen hétte sich auch

ohne den Impuls durch den Modellwettbewerb mit Fahrradverleihsystemen befasst (vgl.

Abbildung 35). Die Bewerber sind diesbeziiglich aber gespalten: Die eine Halfte bejaht, die

andere Hélfte verneint. Der Modellwettbewerb hatte also einen Motivationseffekt. Die Mit-

telwerte offenbaren dabei, dass eine Auseinandersetzung mit dem Thema aufgrund von

Eigeninitiative noch eher moglich erschien, wohingegen eine Umsetzung ohne Férderung

vonseiten des BMVBS eher nicht infrage gekommen ware.

78 Diese Frage wurde allerdings im Fragebogen und nicht im Datenblatt gestellt, weshalb die Antworten anonymisiert

sind.

133



Kapitel 3: Ergebnisse der empirischen Untersuchungen

Tabelle 18: Griinde fiir die Nichtteilnahme am Modellwettbewerb

Inhaltliche Erwdgungen 6
Zu hoher Aufwand 4
Verleih existiert bereits 2
Kriterien nicht erftllt 2

Quelle: eigene Darstellung

3.3.7 Aktuelle Leihradsysteme und ihre Charakteristika

Abschlielfend sei noch ein Blick darauf geworfen, in welchem Umfang 6ffentliche Leihrad-
systeme in den befragten Kommunen bereits existieren und welche Eigenschaften sie auf-
weisen sowie — im Rahmen einer akteursbezogenen Studie besonders interessant — wer
sich fUr deren Einfihrung stark gemacht hat.

Vorhandene und geplante éffentliche Leihradsysteme — Die Deutschland-Karte in 3.1.1 mit
den aktuell existenten bzw. im Rahmen des Wettbewerbs projektierten Leihradsystemen
wurde auf Grundlage der Bewerbungsunterlagen sowie von Anbieter-Daten erstellt. Im
Mdarz 2010 waren in Deutschland 29 Systeme festzustellen’; der heutige Stand (Juni
2011) weicht wegen der dynamischen Entwicklung von dieser Zahl ab (vgl. 4.3). Im Daten-
blatt sollten alle vorhandenen oder unabhdngig vom Modellversuch geplanten Systeme
unter den Bewerbern- und Nichtbewerbern erfalit werden. Tabelle 19 listet die Antworten
auf und zeigt, dass die Fahrradverleihsystem-Aktivitat in den Bewerber-Kommunen signifi-
kant hoher ist als in den Nichtbewerber-Stadten®.

79 Diese setzen sich zusammen aus 21 Standorten von Nextbike, sieben Call a Bike Systemen sowie dem Chemnitzer
Stadtfahrrad. Nicht gezdhlt wurden die Fahrradbox-Angebote mit integrierten Leihrédern im Ruhrgebiet (>bikey)
sowie die Call a Bike Angebote an ICE-Bahnhofen (vgl. REIMANN, J. 2010, S. 29f).

80 Der Nachvollziehbarkeit halber sei angemerkt, dass in der Frage nicht unterschieden wurde zwischen Systemen,
die auf Betreiben der Kommunalverwaltung entstehen sollten und solchen, die von FVS-Anbietern eigenstandig
oder auch in Kooperation mit den 6ffentlichen Stellen initiiert werden sollten. Das Kapitel zu Fahrradverleihsyste-
men als Innovation geht spdter noch einmal auf dieses >Stellvertreter-Problemc< ein (vgl. 4.2).
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Tabelle 19: Vorhandensein von Leihradsystemen zum Zeitpunkt der Befragung

Fahrradverleihsystem davon bereits Nein
vorhanden oder geplant? :

Bewerber 21 4 9
Nichtbewerber 6 5 14

Quelle: eigene Darstellung

Im Mittel kommen die oben angegebenen, bereits realisierten oder in der Planung befind-
lichen Systeme der Bewerber auf 503,46 Rdder und 23,61 Stationen, diejenigen der Nicht-
bewerber auf 118,5 Rdder und 3,17 Stationen. Damit liegen die Bewerber ungefdhr in der
Ndhe dessen, was in den Bewerbungskonzepten durchschnittlich projektiert worden (487
Rader und 55 Stationen, vgl. 3.1.3) und auch im Nachhinein als realistisch bewertet wor-
den war (vgl. 3.3.3); die Nichtbewerber backen in allen Belangen eher kleinere Brétchen —
obwohl sie im Fragebogen mehrheitlich beispielsweise zwischen zehn und 50 Stationen
fir angemessen gehalten hatten (vgl. ebd.). Ebenso entsteht ein Widerspruch zu fir sinn-
voll gehaltenen Gebietszuschnitten: Hatten die Nichtbewerber im Fragebogen in der Mehr-
zahl noch die Gesamtstadt bedienen wollen, tritt diese Sicht hier hinter dem in den meis-
ten Fdllen tatsdchlich realisierten Schema zurlck: der Kernstadt (vgl. Tabelle 20).
Demgegeniber weiten die Bewerber ihre Systeme zumindest auch auf die umliegenden
Stadtteile aus. Weniger haufig kommen hier nur die Kernstadt oder auch die Stadt inklu-
sive Umland vor. Ein 6ffentliches Leihradsystem nur in einzelnen Stadtteilen zu realisieren,
wie es als Antwortmoglichkeit ebenfalls vorgegeben war, hielten weder Bewerber noch
Nichtbewerber fir sinnvoll.

Tabelle 20: Systemgebiete der geplanten und realisierten Leihradsysteme

Geltungsgebiet Bewerber Nichtbewerber
Kernstadt und umliegende Stadtteile 13 1
Gesamtstadt 3 1
Region 3 -
Nur Kernstadt 2 3
Stadt und Umland 2 -

Quelle: eigene Darstellung

Wadhrend in nur 28% der Wettbewerbskonzepte Uberhaupt ein etablierter FVS-Anbieter
als Partner aufgefihrt war und den alleinigen Betrieb sogar in nur 11% der Falle Gberneh-
men sollte (vgl. 3.1.2), belduft sich der Anteil der einschlagigen Anbieter als Betreiber hier
auf knapp 43%, zumindest auf der Seite der Bewerber (vgl. Tabelle 21). Bei den Nichtbe-
werbern findet sich als sonstige Betreiberkonstellation nur die im Feld »andere< eingetra-
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gene »gemeinnliitzige Tochtergesellschaft der Stadt« (Disseldorf)®*. Konsortien aus mehre-
ren Beteiligten sowie die Verkehrsunternehmen kommen bei den Bewerbern dagegen auf
dhnliche Anteile wie in den Wettbewerbskonzepten. Nicht in der Liste erfasste L&sungen
sind: Betrieb durch eine Planungsgesellschaft (Grafschaft Bentheim), durch eine Aufbau-
gilde (Heilbronn) sowie durch ein Fahrradgeschaft, unterstitzt von der Stadtverwaltung
(Lorrach). Vier der Bewerber gaben an, dass die Betreiberfrage noch nicht abschlieRend

geklart sei bzw. Ausschreibungen noch vorgenommen wirden.

Tabelle 21: Betreiberkonstellationen aktueller Leihradsysteme

FVS-Anbieter
Konsortium
Kommune/Region
Verkehrsunternehmen
Lokaler Verein

Quelle: eigene Darstellung
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I

Tabelle 22: Finanzierungsstruktur der Leihradsysteme

Nutzergebihren 20 2
Werbeertrage 11 2
Fordergelder 10 -
Haushaltsgelder 6 -

Quelle: eigene Darstellung

In der Summe werden die Leihradsysteme Uberwiegend durch Nutzergeblhren und an
zweiter Stelle durch Werbeeinnahmen finanziert (vgl. Tabelle 22%%). Immerhin zehn Bewer-
ber nennen eine &ffentliche Férderung, noch sechs stellen dafir auch Haushaltsmittel
bereit. Nachdem GebUhren fir Ausleihe und Nutzung seit den Systemen der dritten Gene-
ration zur Selbstverstandlichkeit geworden sind und somit eine mittlerweile gangige Saule
der Finanzierung darstellen dirften, kommt offenbar den Werbeerlésen die bedeutendste
Rolle als zusétzliche GroRe in der Kalkulation zu. Der anféngliche Arger und das Misstrauen
gegeniiber Leihrddern als Werbetréger im &ffentlichen Raum sind der Uberzeugung gewi-
chen, dass dieses Geschaftsmodell eine probate Lésung darstellt (vgl. 3.2.5). Denn ansons-
ten wdren die Kommunen ja gezwungen, zusdtzlich eigene Mittel bereitzustellen — oder

Fordermittel zu akquirieren, wie sie hier als dritter Posten auftreten.

81 Diusseldorf verfugt allerdings Uber ein Nextbike-System, wodurch dieser Fall wohl eher als »Betreiberkonsortiumc«
zu bewerten ware.

82 Mehrfachantworten waren moglich.
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Tabelle 23: Initiative zur Einfihrung eines FVS

Politische Partei 5 1
Verkehrsbetrieb 3 =
FVS-Anbieter 2 2
Verkehrsverband 1 -
Lokaler Verein 1 1
Uberdrtlicher Arbeitskreis 1 -

Quelle: eigene Darstellung

Entscheidungswege und Vorbereitungen — Die oben dargestellten Systeme haben sehr
unterschiedliche Vorgeschichten. Das beginnt schon bei der Frage, welcher Akteur sich
Uberhaupt malgeblich fir eine Einfihrung eingesetzt hat. Die Antworten aus den Daten-
blattern geben dariber einen recht guten Aufschluss. So werden bei den Bewerbern
zundchst politische Parteien am haufigsten als Initiativkrafte genannt, gefolgt von Ver-
kehrsbetrieben (vgl. Tabelle 23). Allerdings verschiebt sich das Bild bei Auszahlung der
Felder, in denen weitere Akteure eingetragen werden konnten: Hier werden insgesamt
zehn Mal Amter verschiedenster Couleur genannt — beispielsweise Tiefbauamt, Verkehrs-
planungsamt, Stadtplanungsamt usw. — und machen damit verwaltungsgetriebene Initiati-
ven zu starksten Kraft. Auf der Seite der Nichtbewerber werden Fahrradverleihsystem-An-
bieter zuerst fir erwdhnenswert gehalten, politische Parteien und lokale Vereine finden
sich jeweils nur noch mit einer Nennung. Weitere Antworten sind zudem »Bahn AG« und
»Stadtverwaltung«. Es lasst sich also festhalten, dass das Engagement des Verwaltungsap-
parats in Bezug auf 6ffentliche Leihradsysteme eine entscheidende Rolle spielt.

Tabelle 24: Form der Entscheidung zur Einfiihrung eines FVS

Stadtratsbeschluss
Absichtserklarung der Stadtspitze
Keine

Vertrag mit Unternehmen

Quelle: eigene Darstellung

N U1 00 00
R R

In gleich vielen Fallen ist der Beschluss, ein 6ffentliches Leihradsystem einzufihren, bei
den Bewerbern in Form eines Stadtratsbeschlusses sowie als Absichtserkldrung der Stadt-
spitze fixiert worden (vgl. Tabelle 24).
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Tabelle 25: Vorbereitung und Planung des Leihradsystems

Vorhandene Daten 15 2
Externe Beratung 13

Literaturrecherche 12 1
Vor-Ort-Besuche 9 -

Quelle: eigene Darstellung

Die letzte Frage widmet sich den Kanalen fir die Expertise Uber 6ffentliche Leihrader. Hier
spielen Voruntersuchungen und Studien eine groRe Rolle (vgl. Tabelle 25%). Aber auch
eine Beratung durch externe Stellen wird haufig genannt, ebenso wie natirlich die Litera-
turrecherche. Immerhin neun Bewerber nannten auch den Vor-Ort-Besuch als Impuls. Hier
wie auch bei den vorigen Gegenlberstellungen kamen die Nichtbewerber nicht einmal
annadhernd auf die gleiche Zahl an Nennungen, da sie ja auch nur weniger als ein Drittel
der derzeit geplanten oder realisierten Fahrradverleihsysteme der Bewerber aufweisen
kdnnen.

3.3.8 Zusammenfassung

Offentliche Leihréder sind derzeit noch kein wirkliches Boom-Thema. Obwohl der Modell-
wettbewerb 2009 einen Schub in der Fahrradverleihsystem-Dynamik in Deutschland
erzeugt hat (vgl. 4.3), wird dies auf lokaler Ebene anders wahrgenommen. Hier scheinen
noch nicht Uberragend viele Neuigkeiten in Bezug auf dieses Thema anzukommen, und
wenn, dann nur in verhalten positiver Farbung; in den lokalen Medien spielen Fahrradver-
leihsysteme kaum eine Rolle, die wenigen Berichte sind aber freundlich. Die Befragten
schatzen sich bzw. die vor Ort Zustandigen als eher gut informiert ein, das Potenzial und
die Einsatzreife von Leihradsystemen iberwiegend auch. Unter den Befragten im Kontrast-
sample wird diesen noch eher touristische Relevanz zugemessen; Alltags- und Berufswege
scheinen kaum Potenzial aufzuweisen. Hemmend wirken unklare politische Mehrheiten
und Finanzierungsbedingungen. Fir die Systemgestaltung praferieren Bewerber wie Nicht-
bewerber kleine bis mittlere Zuschnitte. Trotzdem wird erwartet, dass sich Leihradsysteme
als Verkehrsmittel durchsetzen und dass dies Auswirkungen auf das Investitionsverhalten
der offentlichen Hand bezlglich der Radverkehrsinfrastruktur hat. Der Verlagerungseffekt
beim Verkehrsaufkommen vom Auto auf das Rad wird als eher marginal eingeschatzt. Auch
als Wirtschaftsfaktor und neues Beschaftigungsfeld im Mobilitdtsservice wird das offentli-

che Leihrad eher nicht gesehen. Leihradsysteme werden aktuell eher von oben gepusht,

83 Mehrfachantworten waren moglich.
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wobei auch die einschlagigen Netzwerke als Multiplikatoren wirken. Auf lokaler Ebene
sind die Verwaltungen die bedeutendsten Akteure, noch vor den politischen Parteien und
den Verkehrsbetrieben. Die meisten Befragten schatzen sich selbst beim Offentlichen Ver-
kehr und bei Planungsthemen generell als eher offensiv und fit ein. Wie sich allerdings das
Mobilitdtsmanagement als neues Betdtigungsfeld entwickelt und ob dafiir auch Leihfahr-
radsysteme einbezogen werden, wird noch als fraglich gewertet. Der Alltag kommunaler
Radverkehrspolitik beschrankt sich immer noch auf investive InfrastrukturmalBnahmen.
Hiergegen konnte der Modellwettbewerb einen ersten neuen Akzent setzen, auch wenn
die Fordergelder fir einen >Flachenbrand< nicht ausreichen dirften. Die Selbst- oder auch
Fremdeinschdtzung der Fahrradfreundlichkeit hatte vermutlich keinen Einfluss auf die Ent-
scheidung, am Wettbewerb teilzunehmen. Obwohl mancher Nichtbewerber durchaus auch
die zu kurze Vorbereitungszeit als Hindernis angab, scheinen sich die meisten Kommunen
eher aufgrund inhaltlicher Uberlegungen gegen eine Bewerbung entschieden zu haben.

Insgesamt verstdrkt sich das Bild, das bereits durch die Auswertung der Interviews gewon-
nen wurde: in Deutschland dominieren zdgerlichen Kommunen, die sich nur mithilfe einer
Forderung motivieren lassen, neue Formen der Mobilitdt zu erproben. Das mag unter ande-
rem an den klassischen und verfestigten Denkschemata bezlglich des Rollenverhéltnisses
zwischen den verschiedenen Verkehrstragern liegen.. Angelehnt an die Aussage von
KAGERMEIER (vgl. 4.2.3), die Zukunft der 6ffentlichen Fahrradverleihsysteme als Nischen-
produkt oder Standardelement werde sich demndchst entscheiden, ist ein Selbstldufer bei
offentlichen Fahrradverleihsystemen noch nicht in Sicht. Man kann nur hoffen, dass die
Modellprojekte hier zusatzlichen Schwung und eine gesicherte Basis bringen. Entschei-
dend wadren in diesem Zusammenhang allerdings nicht nur die reinen Outputs, sondern
genau so grolle Bedeutung haben Erkenntnisse Uber interne Prozesse, die zu einer erfolg-
reichen Umsetzung flhren: Wie ldsst sich politischer Widerstand Gberwinden, wie kdnnen
moglichst viele lokale Akteure mobilisiert werden? Ebenso relevant wird sein, ob sich das
Image offentlicher Leihrdder in diesem Zuge signifikant verbessern lasst — derzeit lielle es
sich vielleicht ein wenig polemisch mit »nett, aber nicht unbedingt notwendig< umschrei-
ben.
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3.4 Gesprdche mit Verkehrsexperten

Neben der kommunalen Perspektive zum Thema o6ffentliche Fahrradverleihsysteme ist
auch die Stimmungslage von Experten aus Verbanden, Verkehrsplanung, Politik, Ministe-
rien, Wissenschaft und weiteren Institutionen wichtig. Von Februar bis Mai 2010 erfolgte
dazu eine weitere offene Interviewserie mit 26 Expertengesprachen in der ganzen Repu-
blik. Die Interviewer fragten die Fachleute, wie sie mit dem Thema umgehen und in wel-
cher Rolle sie Public Bikes gegentliber klassischen, seit Jahrzehnten etablierten Verkehrs-
mitteln sehen. Das Antwortspektrum l3sst sich dabei als recht heterogen bezeichnen.
Manche Experten waren mit dem Thema noch nicht so stark vertraut, bzw. messen ihm
(noch) nicht so viel Bedeutung bei. Einige der Befragten erwiesen sich allerdings als spru-
delnde Informationsquellen. Konkret befragt wurden die verkehrspolitischen Sprecher der
funf Bundestagsfraktionen, Vertreter von Verkehrsverbdnden wie VDV, ADAC, ADFC, VCD,
Vertreter aus der Verkehrsforschung und Beratungsbiros, hochrangige Schlisselfiguren
aus den Ministerialverwaltungen von Bund und Landern sowie Reprdsentanten von Fahrr-
adverleihsystem-Anbietern (siehe Expertenliste im Anhang 5). Ziel dieses Kapitels ist, das
Spektrum und die Breite der unterschiedlichen Argumente und Ideen zum Thema Fahrrad-
verleihsysteme zu verdeutlichen. Folglich sind nicht alle Aussagen jedes einzelnen Befrag-
ten eins zu eins im Text enthalten, sondern es erfolgt eine exemplarische Auswahl.

3.4.1 Status Quo und Trends bei Leihradsystemen

Image von Fahrradverleihsystemen — Offentliche Leihradsysteme haben in der breiten
Bevolkerung noch kein eigenes Image, weil das Angebot nach wie vor ein Nischenprodukt
ist, das viele Menschen gar nicht kennen. Unter den befragten Experten dagegen besitzen
sie bereits ein positives Image als intelligente, urbane, moderne oder innovative Mal-
nahme. Die Experten vermuten, dass diese Attribute auch der Grund seien, warum die
Medien gerne Uber Fahrradverleihsysteme berichten und dann meist positiv. Nach Mei-
nung von Tilmann Bracher vom DIFU befasse sich die Politik Uberwiegend deshalb mit
dem Thema, weil es mediengangig sei. Dazu habe sicher die positive Berichterstattung
Uber das Pariser Verleihsystem »>Vélib< beigetragen, die Startpunkt fir ein interessantes
Wechselspiel von Politik und Medien geworden sei. Die Medien hatten die Politik neugie-
rig gemacht. Die politischen Reaktionen einschlieBlich des Bundesmodellvorhabens hatten
wiederum die Medien neugierig gemacht. Und so habe sich das eine Weile »aufgeschau-
kelt.« Freilich sei es trotzdem in der Realitdt noch kein Selbstlaufer geworden, weil von der
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Idee bis zur Realisierung leider ein steiniger Weg warte. Sicher sei fir die Entwicklung for-
derlich, dass derzeit der Fahrradverkehr trotz der typischen >Ripel-Radfahrer<-Berichte,
die jedes Frihjahr erschienen, insgesamt in den Medien und in der Bevdlkerung ein positi-
ves Image habe. Davon kénnten Leihfahrradsysteme profitieren. Ihre Prasenz im Offentli-

chen Raum mache den urbanen Radverkehr greifbarer.

Thorsten Staffelt (FDP-Bundestagsfraktion) merkt an, dass dem Radverkehr keinen Gefallen
getan wird, wenn er stereotyp im Zusammenhang mit Umweltvertraglichkeit und Klima-
wandel kommuniziert werde. Es sei viel wichtiger, die Spallkomponente und nutzerorien-
tierten Aspekte wie Flexibilitdt, Schnelligkeit, Unabhdngigkeit und Gesundheit herauszu-
stellen. Herr Kalpuner von Nextbike verweist auf die Dynamik der Meinungsbildung.
Urspringliche Skepsis gegenlber 6ffentlichen Fahrradverleihsystemen schligen schnell in
Begehrlichkeiten um, wenn in der Nahe (einer Nachbarstadt oder Region) die ersten Leih-
fahrrader rollten. So erwarte er im Ruhrgebiet eine schnelle Expansion des Metrorad Ruhr
Uber die zehn Starterkommunen hinaus.

Herr Hormann vom ADFC ist allerdings noch nicht vom Engagement des Bundes Uberzeugt.
So loblich das Bundesmodellprojekt »Innovative Fahrradverleihsysteme« des BMVBS und
die ZEM-Kampagne des BMU seien, so didrfe man mit Blick auf den organisatorischen
Unterbau in Form von Referaten, Personal und Haushaltstiteln bezweifeln, dass die Fahr-
radforderung bei der Bundesregierung wirklich ein zentrales verkehrs- und umweltpoliti-
sches Thema sei. Die Tatsache, dass die konkrete Umsetzung der Férdermalinahmen des
Bundesmodellvorhabens stark ins Stocken geraten sei, belege einmal mehr, wie schwach
die organisatorische Basis des Radverkehrs auf Bundesebene sei. Und bei den Landern
sehe es mit wenigen Ausnahmen auch nicht viel besser aus mit der organisatorischen Ver-
ankerung der Fahrradférderung in den Ministerien. Das aktuelle Thema Elektromobilitat
habe dagegen sehr viel schneller und massiver 6ffentliche Aufmerksamkeit erobert. Und
dabei gehe die Komponente Pedelec leider weitgehend verloren, obwohl hier nach den
Stlickzahlen viel mehr passiere als im Elektroautobereich.

Viele Experten kennen Beispiele von Fahrradverleihsystemen und kénnen diese auch kon-
kreten Anbietern zuordnen. Call a Bike von DB Rent ist ebenso geldufig wie Nextbike. Hin
und wieder werden auch andere lokale Anbieter genannt. Am meisten Eindruck macht den
Experten aber das »Vélib<-System in Paris, sicher auch wegen des gewaltigen medialen
Echos 2007. Einige Experten kritisieren, dass der deutsche Markt von nur zwei Anbietern
dominiert werde, eben Call a Bike und Nextbike, das sei eine Art Oligopol. Bei der Nennung
von Pro- und Contra-Argumenten zu Beginn des Interviews Uberwiegen die eher positiven
Assoziationen zu Fahrradverleihsystemen. Man sieht die Rdder als Bereicherung fir die
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Stadte, ihren OPNV und ihre Mobilitst. Die von den Befragten aus Stadten und Landkreisen
oft geduBerten Beflrchtungen bezlglich moglicherweise drohender Defizite, zu hoher
Zugangs-/Nutzungshirden und moglicher Schaden durch Vandalismus werden von den
Experten nicht geteilt.

Herr Kiepe, Beigeordneter fir Stadtentwicklung und Verkehr beim Deutschen Stddtetag,
erwartet fUr Leihfahrrader in grolen und mittleren Stadten eine wachsende Nutzung. Im
Rahmen der urbanen Renaissance sei das ein wichtiges Angebot fir die Zentren. Hier biete
das Fahrrad mit seiner Reichweite ein sehr gutes Mittel fir die Erreichbarkeit. Herr HOr-
mann, verkehrspolitischer Sprecher des ADFC, sieht einige deutsche Stadte im internatio-
nalen Vergleich schon gut aufgestellt. Franzosen, Italiener und Spanier verstinden es nur
einfach besser, ihre Systeme auch gekonnt in der Offentlichkeit zu platzieren. In Deutsch-
land diskutiere man mehr Uber mégliche Risiken und Hirden bei der Umsetzung. Im Aus-
land gebe es mehr Mut, genug Geld fir die neuen Systeme in die Hand zu nehmen, weil
sich auch die Blrgermeister personlich fir die Innovation engagierten. Zusammen mit
kompetenten professionellen Partnern erreichten sie dann die erfolgreiche Umsetzung. In
Deutschland tue man sich mit der Umsetzung dagegen schwerer und plane daher auch
vorsichtiger und bescheidener.

Aktivitdten und Kenntnisstand bei Kommunen — Der Wissenstand der Kommunen zum
Thema offentliche Leihradsysteme wird von den Experten unterschiedlich eingeschatzt.
Die meisten Experten halten es bislang fir ein Insiderthema: Den Kommunen fehle das
notwendige Fachwissen, weil dort auch wenig Zeit und Geld fir systematische Recherche
bereit stinde. Daher gebe es zwar ein latentes Interesse an Public Bikes, aber daraus folge
keine differenzierte Informationsbeschaffung und Umsetzungsplanung. Nur gréRere
Stadte hatten die Moglichkeiten, selber aktiv zu werden und zu recherchieren bzw.
externe Experten einzuladen. Die meisten Kommunen wirden sich passiv verhalten und
erst mal abwarten, wie sich das Thema weiter entwickelt. Unterschiedlich wird eingschatzt,
welche Rolle die drtliche Politik spielt. Einerseits gehdre es zum politischen Alltag, dass
Ratsmitglieder Ideen, die ihnen durch die Medien bekannt werden und die sie fir relevant
halten, oft unmittelbar in Prifauftrage umsetzten. Insoweit haben sie vielfach eine Initial-
funktion. Auf der anderen Seite gebe es im kommunalpolitischen »Klipp-Klapp-Schema«
zwischen Mehrheit und Opposition oft auch reflexartige Abwehrreaktionen; dann arbeite-
ten Oppositionspolitiker oft als »Bremser¢, wenn die |dee von der Mehrheit stammt oder
als Antreiber, wenn die Mehrheit etwas gerade fir nicht opportun erklart hat.

Bei ziemlich neuen Themen mit unklarer Relevanz und Wirksamkeit sind die kommunalen

Verwaltungen oft eher zdgerlich. Alt vertraut ist ihnen aus jahrzehntelanger Praxis die
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Autofahrerperspektive, nach der es vor allem um neuen Parkraum und mehr Fahrbahnfla-
chen fir Autos geht. Das Thema Fahrradférderung hat da per se einen schweren Stand. Der
TUbinger Oberbirgermeister Boris Palmer sieht in dieser Praxis einen wesentlichen Grund
fur die geringe Innovationsbereitschaft kommunaler Planungsverwaltungen. Da bedirfe es
schon klarer >Ansagenc< durch die politische Spitze, wenn ein neuer Kurs gesucht werden
solle. Michael Adler, Geschéftsfihrer der fairkehr GmbH, benennt als Kernproblem das
geringe Mittelvolumen fir die Radverkehrsforderung. Die meisten Kommunen seien weit
davon entfernt, einen dem Modal Split Anteil des Fahrrades entsprechenden Anteil des
Verkehrsbudgets fiir Fahrradpolitik auszugeben. Ubrigens gelte das erst Recht fiir die Lén-
der und den Bund. Radverkehrsférderung bleibe ein fiskalisches Randthema.

Der verkehrspolitische Sprecher der Biindnis90/Die Griinen Bundestagsfraktion, Dr. Anton
Hofreiter, bringt es noch pragnanter auf den Punkt: Es gebe nichts kostenglinstigeres als
etwas fir den FulRgdanger oder Radfahrer zu tun. Da aber fir diese Verkehrsarten oft gar
keine eigenen Etats ausgewiesen wirden und auch kein eigenes Personal eingesetzt
wirde, fielen sie am Ende hinten runter, weil zundchst immer prioritar der Autoverkehr
bedient werde. Bei solch einer Ausgangslage fehle auch der Mut fir finanzielles Engage-
ment bei Fahrradverleihsystemen. Auch Peter London vom Verkehrsministerium des Lan-
des Nordrhein-Westfalen sieht dies dhnlich und vermisst Kommunalpolitiker, die sich tat-
sdchlich engagiert und mit einer fiskalischen Prioritdt des Themas Fahrrad(-verleihsystem)
anndhmen und damit Erfolge erzielen wollten. Oft beschrdanke sich die Positionierung
gegeniber dem Fahrradverkehr auf warme Worte und symbolische Akte. Aus Sicht der
Wissenschaft hatten nach Meinung von Prof. Dr. Andreas Kagermeier, Lehrstuhl fdr Frei-
zeit- und Tourismusgeographie an der Universitdt Trier, die Kommunen auf Grund ihrer
hohen Autoverkehrsiberlastung allen Grund zur Fahrradférderung. Das Fahrrad habe ein
grolRes Potential im Nahverkehr. Das immer noch geringe Interesse der organisierten Wirt-
schaft (DIHK, BDI, EHV) der Auto orientierten Verbande wie VDA, ADAC an der Fahrradfor-
derung machen den Radverkehr nach wie vor zu einem Randthema.

Zusammensetzung der Fachéffentlichkeit — Die Interessierte Fachoffentlichkeit zum Thema
Fahrradverleih setzt sich nach Expertenmeinung vornehmlich aus einigen besonders enga-
gierten Kommunen (Politik und Verwaltung), den Uberregionalen Verkehrsverbanden wie
ADFC und VCD, wenigen auf dieses Thema spezialisierten Verkehrsplanern und -beratern
sowie ausgewadhlten Verkehrsbetrieben zusammen. Hinzu kommen die Gberregional ope-
rierenden FVS-Anbieter. Prof. Knie unterstreicht ausdricklich, dass das BMVBS aktuell die
treibende Kraft zum Thema 6ffentliche Leihradsysteme sei. Herr Bull weist darauf hin, dass
die Fahrradférderung allmahlich aus der »Gesinnungsecke« herauskomme. Heute versu-
che auch der ADAC, das Fahrrad zu thematisieren. Die Universitdten befassten sich einst-
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weilen eher auf kleiner Flamme, etwa im Rahmen von Abschlussarbeiten, mit dem Thema.
Abgesehen vom europdischen OBIS-Projekt fehle es an umfassenden Forschungsprogram-

men.

Michael Adler von fairkehr erwartet sehr viel Zustimmung zur Einfihrung von Fahrradver-
leihsystemen, denn die grolRe Mehrheit der Bevolkerung sei gegeniiber dem Fahrrad posi-
tiv gestimmt. Leihradsysteme wirden Bilder und Geschichten produzieren, deren Verof-
fentlichung sehr wichtig sei. Das Pariser »Vélib< habe beinahe schon Kultstatus gewonnen
und eine intensive Identifikation mittels Internet ausgeldst. Darin ldgen betrdchtliche
Chancen fir den Fahrradverkehr, betont Herr Hormann vom ADFC.

Dritte im Hintergrund — Alle Experten sind sich einig hinsichtlich der besonderen Initial-
funktion des Bundes und (weniger deutlich angesprochen) der Lander. Von ihnen werden
wichtige Impulse erwartet, sowohl im Bereich der Rahmensetzungen als auch der Modell-
vorhaben als auch der Forschung und Kommunikation. In diesem Zusammenhang wird die
Ausschreibung des BVMS ausgesprochen positiv vermerkt. Ohne diese Forderung gdbe es
kaum so viel kommunales Interesse an dem Thema. Ein besonderes Problem sei jedoch die
verwaltungsinterne Abwicklung. Denn es gebe bei der Umsetzung erhebliche Probleme
mit indirekt betroffenen Behorden, nicht zuletzt Denkmalschutz und Sicherheitsbehdrden.
Damit gerate das interne Ringen um Zentimeter und Standorte zu einer schwierigen Auf-
gabe, bei der dann oft spezifische mediale Kommentare entweder bei negativer Akzentu-
ierung das Ganze massiv erschweren oder bei positiver Kommentierung wichtigen Ricken-
wind bedeuten.

Enttdauscht sind die Experten Uber die Rolle der Verbdande. ADFC und der VCD werden hau-
fig explizit genannt, mit dem Vorwurf, dass sie nicht viel zum Thema beitragen wirden.
Aufgrund ihrer traditionellen Infrastrukturorientierung und ihres chronischen Misstrauens
gegen ldeen und Konzepte der Verwaltung und ihrer dauerhaften Besorgnis um die Ver-
kehrssicherheit nehmen diese beiden Verbande eher eine defensive Rolle ein, duBern viel-
fach Skepsis, zundchst missten erst mal alle infrastrukturellen Vorleistungen erbracht
sein, dann kdnnen man als >Sahnehdubchenc< auch an Fahrradverleihsysteme denken. Ent-
tduscht zeigen sich diverse Experten auch Uber die Rolle der Wissenschaft. Vonseiten der
Hochschulen kdme nicht viel Feedback. Die augenblickliche Dynamik werde vornehmlich
durch Aktivitdten im Ausland erzeugt. Und das werde aus Deutschland einstweilen nicht
intensiv untersucht. Die gleiche Enttduschung gibt es beziiglich der Planungs- und Bera-
tungsleistungen. Es gebe eben kaum ausgewiesene Biros, die eine solide Beratung und
Planung Gbernehmen kdnnten, weil es allenthalben an fundierter Erfahrung fehle.
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Es fehle dem Thema schlicht an einer ausreichenden Lobby, um es so populdrer zu
machen, dass mutige kommunale Initiativen gestartet wiirden. Ulrich Prediger, Geschafts-
fUhrer der Firma LeaseRad, kommentiert dazu, dass Kommunen, die ansonsten viel fir den
Radverkehr machten, bei diesem Thema merkwdirdig zurickhaltend seien. Dadurch wirden
sie ihrer sonst bei innovativen Infrastrukturlésungen oft beachtlichen Vorreiterrolle bei
diesem Thema nicht gerecht. Damit hebt er auf die Beispiele Minster, Erlangen und Frei-
burg ab, die trotz ihrer generellen Fahrradorientierung beim Thema &ffentliche Leihrader
zundchst eher skeptisch bis ablehnend reagiert haben. Sie fielen also hier als die Gblichen
>Motoren< der Innovation aus.

3.4.2 Potentiale 6ffentlicher Leihradsysteme

Leihrdider als High-Impact-Produkt — Generell sehen die befragten Experten durchweg gute
Potentiale fir Public Bikes. Uber ein Drittel stuft das Potential hoch ein. Besonders rele-
vant seien Leihradsysteme fur touristisch gepragte Stadte als Ergdnzung zum Nahverkehr
und zur Foérderung des intermodalen Verkehrsmixes. Sie konnten Autofahrten reduzieren
und die Anschaffung von Zweitwagen erlbrigen. Insofern fihrten sie bei ausreichender
Dimensionierung zu einem steigenden Radverkehrsanteil. Sie kdnnten dann auch zur ver-
anderten, positiven politisch-administrativen Wahrnehmung des Radverkehrs fihren, was
dann auch die Entwicklung der Radverkehrsinfrastruktur und der Mobilitdtskultur positiv
beeinflusse. Insofern sei es falsch, erst auf die perfekte Infrastruktur zu warten, ehe man

sich im Fahrradservice engagiere.

Nahezu alle Experten sehen interessante Synergieeffekte zwischen Fahrradverleihsyste-
men und dem OPNV. Um diese auch zu aktivieren, sei eine gemeinsame Kommunikation
mit dem OPNV wichtig. Diese trage zu einer Win-Win-Situation fiir den Umweltverbund
bei. Ein Teil der Experten sieht aber auch das Problem, dass sich der OPNV intern immer
wieder als Konkurrent zum Fahrrad stilisiere und daher sehr zuriickhaltend sei, wenn es
um Fragen der Tragerschaft und finanziellen Beteiligung gehe. Die meisten Experten sehen
eine neue Qualitdt des Themas durch den Einsatz von Pedelecs. Diese béten das Potential
fir die Erschliefung ganz neuer Kundengruppen, die bislang nicht Fahrrad fahren. Pede-
lecs kénnten aber auch die politisch-administrative Wahrnehmung des Fahrradverkehrs
positiv verandern. Jetzt wandle sich das Rad vom als Kurzstreckenverkehrsmittel diskredi-
tierten Low-Interest-Vehikel zu einem distanzleistungsfahigen High-Impact-Produkt. Die-
sen Zusammenhang betont vor allem Michael Adler von der fairkehr GmbH, der in Leihpe-
delecs eine gute Markteinfihrungsstrategie vermutet, weil sie fir viele Individualkdufer
noch zu teuer seien. In einem Leihradsystem wirde diese aber dann auch fir den Einzel-
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nen in seiner individuellen Streckenplanung nutzbar werden und durch die sicherlich
groBe Nachfrage dem System an sich viel mehr Schwung verleihen.

Imageeffekte — Wenn ein 6ffentliches Fahrradverleihsystem erst einmal in Betrieb ist und
benutzerfreundlich konzipiert wurde, hat es Potential fir ein generelles Agenda-Setting
fir das Umwelt-Fahrrad-Thema. Dann kann es ein ginstiger Baustein einer modernen
Mobilitatspolitik sein. Es kann dazu beitragen, die begrifflichen und organisatorischen
Grenzen zwischen OPNV und Individualverkehr aufzuweichen. Offentliche Fahrrader bzw.
motorisierte Fahrrdder bilden ein neues Element im Mobilitdtsmix. Sie bieten bei entspre-
chender konzeptioneller Kooperation mit der Wirtschaft als Element des betrieblichen
Mobilitatsmanagements auch die Chance, das Umweltengagement der Wirtschaft viel star-
ker zu betonen. Nebenbei helfen Leihradsysteme auch, das leidige Problem von mit Fahr-
radern vollgestellten Offentlichen Rdumen zu lindern, weil anstelle eines ungeordneten
Abstellchaos' nunmehr eine Abstellordnung Platz greift und die Gesamtzahl der abgestell-
ten Rader wegen der viel intensiveren Nutzung jeden einzelnen Rades verringert werden
kann. Mit Hilfe von Leihradsysteme entstehen auch neue Arbeitspldtze im Mobilitatsbe-
reich, eben fir Mobilitdtsservice. Aus all diesen Grinden kénnen aus Sicht der Uberwie-
genden Mehrzahl der Experten offentliche Fahrradverleihsysteme zu einem positiven
Image-Gewinn fir Stadte und Regionen beitragen.

Fahrradverleihsysteme als Strategie-Baustein — Hinsichtlich der strategischen Einordnung
offentlicher Leihradsysteme gibt es sehr verschiedene Expertenmeinungen. Einige Exper-
ten sind davon Uberzeugt, dass Fahrradverleihsysteme auch als Stand-Alone-MalRinahmen
erfolgreich sein konnten. Als entsprechendes Beispiel wird immer wieder »Vélib< in Paris
zitiert, dem keine systematische Fahrradférderung vorausgegangen sei. Inzwischen aller-
dings zeige das Beispiel Paris auch eine erfreuliche Dynamik, weil nunmehr auch generell
viel mehr fir den Fahrradverkehr getan werde, im Bereich der Verkehrslenkung und der
Fahrradnetzinfrastruktur. Hier habe das Leihrad also als eine Art Motor gewirkt und sei
eine Initialzindung fir weitergehende Anstrengungen auch auferhalb des Fahrradver-
kehrs gewesen, z.B. auch beim Car-Sharing. Am hdufigsten sehen die Experten den strate-
gischen Zusammenhang zur OPNV-Férderung. Weil das Leihfahrrad den Liickenschluss auf
der letzten Meile ermdgliche, ergebe sich eine Win-Win-Situation fir die Fahrrad- und
OPNV-Férderung, wenn man die beiden Systeme rédumlich synchronisiere. Die meisten
Experten sprechen sich gegen eine singuldre Fixierung auf Leihradsysteme als Einzelele-
ment aus. Sie fordern eine breite Einbettung und Verzahnung in eine umfassende Fahrrad-
forderungsstrategie und darUber hinaus in eine moderne Verkehrsentwicklungsstrategie.
Das fiihre zwangslaufig zu einer engen Verkniipfung mit dem OPNV, wie diese ja auch im
Rahmen des Bundesmodellprogramms gefordert worden sei.
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Den philosophischen Uberbau ein solchen strategischen Einbettung betonen Prof. Knie
vom WZB, Prof. Topp von IMOVE und Tibingens Oberbirgermeister Palmer: Sie sehen die
Entwicklung 6ffentlicher Leihradsysteme als ersten wichtigen Baustein auf dem Weg zur
Multimodalitdt, also einer neuen Mobilitdtskultur, die aus dem klassischen Schisma von
einerseits Autofixierung und andererseits Umweltverbundfixierung herausfiihre und damit
die kommunalpolitische Verkehrsdebatte entkrampfe. In diesem Zusammenhang verlassen
einige Experten bewusst die kommunale Ebene und fordern integrative Strategien auch
von Bund und Landern. Das Bundesmodellvorhaben sei daflr nur ein erster Anfang gewe-
sen. Eine weitgehende Integration von infrastrukturellen Manahmen, Kommunikations-
malinahmen und politischem Gesamtkonzept wird derzeit am ehesten dem Land Nord-
rhein-Westfalen zugeschrieben, das mit seiner Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher
Stadte, Gemeinden und Kreise schon viel erreicht habe, was anderswo in Deutschland
noch zu leisten sei. Allerdings sei es um so erstaunlicher, dass sich das Verkehrsministe-
rium Nordrhein-Westfalen beim Thema Fahrradverleih nicht selber eher und stdrker enga-
giert habe. Immerhin sei aber mit dem System »Metrorad< im Ruhrgebiet eines der inter-
essantesten und weitgehendsten Leihrad-Projekte im Aufbau, dessen Entwicklung man
intensiv beobachten musse.

Diesbezlglich wird auch betont, dass zu einer Gesamtstrategie nicht nur Infrastruktur und
Service gehore, sondern ein Mix aus beiden, gepaart mit einem entsprechenden Marketing.
Dies betonen vor allem Prof. Lanzendorf von der Uni Frankfurt (Main) und Prof. Kagermeier
von der Universitat Trier. Beiden geht es um eine >Fahrradférderung mit System< Man
sollte Leihradsysteme immer in einer Gesamtkonzeption angehen. Unabhdngig von der
Reihenfolge der Schritte sei wichtig, dass es um mehrere Schritte gehe. Das wiederum
kénne man auch gut von Paris lernen, wo mittlerweile dem ersten Schritt »Vélib< weitere
ambitionierte Schritte der Fahrradférderung folgten, auch im Bereich der Verkehrslenkung
und des Radverkehrsnetzes.

Operationalisierung von Erwartungen und Zielen — Inwieweit Kommunen Ziel- und Erwar-
tungsvorstellungen im Zusammenhang mit 6ffentlichen Fahrradverleihsystemen formulie-
ren und operationalisieren sollen und inwieweit das erfillt werden kann, dariber gehen
die Meinungen der Experten weit auseinander. Finf Experten trauen sich diesbezlglich
derzeit keine dezidierten Antworten zu. Es fehle noch an Erfahrungen. Einigkeit besteht
allerdings hinsichtlich der allgemeinen Zielsetzung, mit Leihradsystemen verkehrspoliti-
sche Ziele im Sinne der Modal-Split-Verlagerungen und Férderung des Umweltverbundes
und damit des Klimaschutzes zu verbinden. Aber diese Ziele seien sehr allgemein, daraus
kénne man nur schwer messbare Zielvorgaben fir die Einrichtung eines Verleihsystems
verbinden. Ambitionierte Benchmark-Ziele wie aus Paris, das seinerzeit gréfite Fahrradver-
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leihsystem zu entwickeln, oder wie aus London, die fulRgangerfreundlichste Metropole der
Welt zu werden, hért man in Deutschland nur selten, betont Peter London vom Verkehrs-
ministerium Nordrhein-Westfalen. Und dass es dann auch gelinge, solche Ziele auch rich-
tig umzusetzen und die Bewohner fir eine Art interkommunalen Wettstreit zu motivieren,
bezweifelt er. Nach Ansicht von Stephan Bull, verkehrspolitischer Sprecher der SPD-Bun-
destagsfraktion, missten die Kommunen vor allem ihre Klimaschutzziele operationalisie-
ren. Da kénne durch den Emissionshandel ein heilsamer Druck entstehen. Noch sei aber
unklar, welche Mechanismen und Instrumentarien dann fir die Kommunen anwendbar
seien. Jedenfalls ergebe sich eine interessante Dynamik, wenn die Kommunen Obergren-
zen fir Umwelt definieren und dann den konkreten Beitrag der Fahrradforderung und
offentlicher Fahhrradverleihsysteme fir die Emissionsminderungsziele errechnen. Aber
genau daflr brauche man erst noch gesicherte Erfahrungswerte zum Nutzungsverhalten.

3.4.3 Reife und Einsatzfelder 6ffentlicher Leihrdader

Systemreife — In Hinsicht auf die Systemreife gibt es unterschiedlicher Auffassungen. Ein
Teil der Experten sieht noch betrachtliche technische und logistische Systemmangel.
Andere Experten halten die Systemtechnik und die eingesetzten Rader flr ausgereift fir
den aktiven Betrieb. Die Systemdenker unter den Experten wie Prof. Knie vom WZB und
DB Rent wiinschen sich eine Systemldsung, die im ganzen Land eine attraktive und intui-
tive Nutzung erlaubt, die Uberall nach definierten Standards erfolgt. Prof. Kagermeier sieht
das dhnlich und nennt dazu die Analogie zum Auto, dessen Nutzung heutzutage zwar Gber-
haupt nicht mehr simpel sei, aber eben lberall einheitlich mit ein paar standardisierten
Routinen erfolge. Auch Willi Loose vom Bundesverband CarSharing e.V. kann das Argu-
ment nachvollziehen, sieht das Problem aber gelassener. Denn beim Car-Sharing sei die
Gleichheit der Systeme eher Marketing. Eine bundesweite Kompatibilitdt der Routinen
werde von der Mehrheit der Kunden gar nicht nachgefragt.

Tilmann Heuser vom BUND in Berlin sieht in Public Bikes eher ein Erganzungspotential.
Offentliche Fahrradverleihsysteme seien nicht das zentrale Element der Fahrradpolitik,
deswegen werde es leider trotz des Modellprogramms auch keine groRe Fahrradwende
geben. Michael Adler traut ihnen dagegen eine grundlegende Wirkungskraft zu. Im Falle
einer hohen Angebotsdichte wiirde die gehaufte Prasenz auffilliger Leihrdder im Offentli-
chen Raum doch sehr nachhaltig auffallen. Die Funktion eines 6ffentlichen Leihradsystems
liege darin, eine neue Mobilitatskultur anzustoRen: Fahrradverleih sei geliehene Lebens-
freude, es sei die standige Verflgbarkeit hochwertiger, funktionierender Fahrrader. Darin
ldge das eigentliche Potential. Trotz solcher Potentiale bleiben allerdings viele Experten
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skeptisch hinsichtlich der mutmaRlichen Dynamik der nachsten Jahre. Exemplarisch ist hier
Ulrich Prediger von LeaseRad. Fir eine durchgreifende Renaissance des Fahrrades muss-
ten sich entscheidende Rahmenbedingungen dndern: mehr Investitionen vom Bund, nicht
nur ein wenig Imagewerbung, héhere Benzinpreise, massive Investitionen in die Fahrradin-
frastruktur. Letzlich gehe es um einen Imagewandel, der herbeifiihrt, dass es normal wird,
Fahrrad anstatt Auto zu fahren

Passendes Einsatzfeld — Die genuinen Einsatzfelder fir Fahrradverleihsysteme werden
unterschiedlich bewertet. Die eine Halfte der Experten halt gréRere Stadte fir besonders
geeignet. Das hange mit einem multimodaleren Lebens- und Mobilitatsstil zusammen. Und
mit der héheren Innovationsbereitschaft stddtischer Politik und Verwaltungen. Einige
Experten sehen aber auch die Schwerfalligkeit groRstadtischer Politik und Verwaltungen.
Sie sehen die groBBten Chancen in mittelgroBen Stadten. Und einige Experten sehen einen
starken Bezug zum Tourismus und halten dafir auch touristisch gepragte landliche Regio-
nen flr relevante Gebiete. Andere Experten sind allerdings gegeniber landlichen Leihrad-
systemen sehr skeptisch, sie sehen hier eher den klassischen Fahrradverleih gefordert.
Ralf Kalupner, Geschaftsfihrer des Anbieters Nextbike, sagt recht deutlich, Fahrradverleih-
systeme machten Uberall Sinn, in GroRstadten und Kleinstddten ebenso wie in ldandlichen
Regionen. Die Parkplatznot und der Stau seien zwar eher in Gro3stadten ein Problem, dort
sei also der Nutzen eines Fahrradverleihsystems vielleicht héher, aber auch auf dem Lande
lohne sich ein solches immer. Unabhdngig von der StadtgrélRe geht es auch um den Akti-
onsradius. Einige Experten halten das Stadtumland fir besonders relevant, weil dort der
OPNV oft schon Liicken in der FeinerschlieRung aufweist. Da gibt es eine Parallelitat zum
Bike & Ride, das ebenfalls vor allem im suburbanen stadtischen Umland zum Einsatz

kommt.

Verkehrswissenschaftler halten sich hinsichtlich der idealen Stadtgréflen noch zurlck. Sie
weisen darauf hin, dass die Modellprojekte hierzu ja noch gesicherte Befunde bringen
werde, so lange sei das offen. Zum Glick sei das Sample der Bewerberstddte ja ausrei-
chend vielfaltig, um verschiedene Gebietskulissen abzubilden. Hierauf weist vor allem
Guido Zielke hin, der das Modellprogramm maRgeblich konzipiert hat. Auch zu einer ande-
ren Randbedingung gibt es sehr differenzierte Einschatzungen, namlich zur Bedeutung der
Fahrradfreundlichkeit eines Ortes oder einer Region fir das Thema. Einige Experten erwar-
ten einen klaren positiven Zusammenhang dergestalt, dass in traditionell fahrradfreundli-
chen Umfeldern 6ffentliche Leihradsysteme bessere Chancen hatten, sowohl in Politik und
Verwaltung als auch im Verkehrsmarkt. Es gibt aber auch eine dezidierte Expertenmeinung,
die in Orten und Regionen mit starkem Radverkehr von >gesattigten Markten< ausgeht und
daher kaum noch Marktbewegung erwartet. Hier hatten also Fahrradverleihsysteme eher
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geringe Chancen am Markt und in Politik und Verwaltung. Tatsdchlich liefert die Bewerber-
lage diesbezlglich erste Indizien, denn die ausgesprochenen Fahrradhochburgen Deutsch-
lands (z.B. Minster, Freiburg, Erlangen) haben nicht mitgemacht bei der Bewerbung.

Die friher immer als Gegenargument gegen eine Fahrradférderung angefiihrte Topogra-
phie wird von der Mehrzahl der Experten als nicht mehr relevant bezeichnet, weil einer-
seits Leih-Pedelecs jede Art von Berg einfach bewadltigbar machen und andererseits durch
Fahrradverleihsysteme die kombinierte Nutzung mit dem OPNV viel einfacher sei, man
also steile Berge mit dem OPNV bewiéltigen kénne, um danach mit einem Leihrad weiter zu
fahren. Zur Detailgestaltung gibt es einen breiten Konsens unter den Experten, dass sich
Fahrradverleihsysteme an den ortlichen Verkehrsstrukturen orientieren missen. Leih-
standorte sollten nahe bei den Verkehrserzeugern (Universitdten, grolRe Arbeitgeber,
Bahnhdfe etc.) liegen.

Zielgruppen — Bei der Frage nach moglichen Leihrad-Nutzern werden von mehr als der
Halfte der Befragten sofort Touristen genannt. Sie haben in einer fremden Stadt meist kein
eigenes Fahrrad dabei, sind aber besonders daran interessiert, sich vor Ort individuell fort-
zubewegen. Der OPNV taugt fiir einen touristischen Stadtbummel oft wenig. Seine Linien
fUhren vielfach nicht unmittelbar zu den touristischen Zielen. Die Fahrradnutzung macht
Touristen flexibel und fihrt sie nah an die wichtigsten Ziele. Fir Einheimische gibt es viele
Nutzungsoptionen. Besonders nutzungsorientiert scheinen den Experten Menschen jiinge-
ren Alters, die hochmobil sein wollen, als Typ >Fun und Performance«. Die Nutzer sind eher
mannlich als weiblich und eher gebildet als ungebildet. In jungen Jahren sind Routinen
noch nicht so ausgepragt. Das Auto als Statussymbol wird von der jungen Generation nicht
mehr so verehrt, andere GUter haben fir sie heute mehr Relevanz. Sie gehdren zur Gruppe
der Experimentierfreudigen (Motto: »Probier's doch mal aus«) und trauen sich, das neue
Verkehrsmittel Leihrad auszuprobieren. Auch der Begriff LOHAS (Lifestyle of Health and
Sustainability) wird in diesem Zusammenhang genannt. Fir Mitarbeiter von Firmen sind
Leihrdder eine interessante Option fir den taglichen Arbeitsweg zwischen Wohnung und
Firma oder zwischen nachster Haltestelle und Ziel. Auch fir die AulRendienstmobilitdt ist
die Leihrad-Option relevant. Auch fir Geschdaftsreisenden bieten Fahrradverleihsysteme
eine interessante Option. Auch der ein oder andere Taxikunde konnte vielleicht in Zukunft
lieber ein Leihrad nutzen wollen. Etwas abstrakter benennen die Experten aus der Mobili-
tatsforschung die Zielgruppen als marketingaffine Gruppen, spontane Urbanisten oder
Multilokalisten. Gemeint sind dabei Menschen mit einer groRen Zahl ungeplanter und sehr
flexibler Wege ohne lang eingeiibte Verhaltensroutinen. Stérker auf den OPNV fixierte
Experten nennen vor allem bequeme OPNV-Nutzer, denen die An- und Abmarschwege zu
weit sind und die mit Hilfe von Leihrddern ihre Verlustzeiten minimieren. Vereinzelt wer-
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den auch typische Autokunden als Zielgruppe genannt, weil die Leihrad-Nutzung sie von
einer zielreinen Parkplatzwahl befreie. Man kdnnen problemlos von einem weiter entfern-
ten Parkstandort sein Ziel erreichen. Das mache Autofahrer unabhangig.

Von vielen Experten wird die Nutzungsdynamik thematisiert. Je nach genereller Nutzungs-
haufigkeit gehe es bei geringer Nutzungszahl eher um singuldre Zufallsnutzungen ohne
Systemcharakter, wahrend bei starker Nutzung eine betrachtliche Eigendynamik in Gang
komme: Je mehr Leute aufsteigen und losfahren, desto populdrer wird das System, desto
mehr Nachahmer gibt es und desto stdrker sind auch die Medien interessiert. Genau die-
sen Mechanismus betont Herr Kiepe vom Deutschen Stadtetag, der auf einen sich selbst
verstdrkenden Prozess setzt, daflir aber eine ausreichende Basisprdsenz des Systems fir
erforderlich halt. Eine besonderes Problem kann die Nutzung von Leihrddern in Gruppen
sein. Hierauf weist der verkehrspolitische Sprecher der CDU Bundestagsfraktion, Gero
Storjohann, hin. Offentliche Fahrradverleihsysteme bedienten primér Einzelpersonen. Fiir
Familien oder andere Gruppen bestehe das Problem, schnell eine ausreichende Zahl von
Radern zu finden. Hinzu komme die geringe Tauglichkeit der Standard-Leihrader fur Kin-
der. Kinderanhanger oder Kindersitze gebe es in 6ffentlichen Verleihsystemen eher nicht.
So gesehen seien fir Gruppen und Familien eher die konventionellen Verleihangebote
(z.B. von Radstationen) interessant. Auch altere Menschen wirden wohl seltener auf ein
offentliches Leihrad zurlckgreifen. Aus all diesen Grinden kdnne man Fahrradverleihsys-
teme nicht als Substitutionsmittel fiir vorhandene OV-Systeme sehen, sondern nur als
Ergdnzung. Fir Senioren, so Roland Winkler vom ADAC, kdmen 6ffentliche Fahrradverleih-
systeme nur in Frage, wenn man verschiedene Rddertypen anbiete. Das sei bei den typi-
schen Systemen schwer, weil dort immer nur ein Standardfahrrad verwendet werde. Rad-
stationen dagegen verflgten meist Uber eine differenzierte Fahrradflotte von individuelle
einstellbaren Radern.

Herr Bohm vom Amt fir Verkehr und Strallenwesen, Abteilung Nichtmotorisierter Verkehr
der Hansestadt Hamburg, nennt — dhnlich wie die meisten Befragten — als potentielle Nut-
zer auch Touristen, Pendler und Einheimische. Er weist aber darauf hin, dass zum bereits in
Betrieb befindlichen Hamburger StadtRAD Befragungen gemacht wurden, bei denen her-
auskam, dass tatsdachlich eher wenige Touristen, dafir meistens die Hamburger selbst das
Leihradsystem nutzen. Prof. Knie relativiert die Fixierung auf die Touristen als Nutzer und
das Gegenargument der hohen deutschen Fahrradbesitzquote. Dennoch wirden auch Ein-
heimische 6ffentliche Leihrdder nutzen, weil ein eigenes Fahrrad oft nicht ausreiche. Man
kdnne mit dem eigenen Fahrrad nicht Gberall hinfahren. Insbesondere bei U-Bahn- oder S-
Bahn-Nutzung brauche man im Vor- und Nachtransport eben erganzende Angebote. Boris
Palmer, Oberblrgermeister von Tibingen, merkt zur Zielgruppenfrage an, dass Touristen
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und Alltagsfahrer zwei vollig unterschiedliche Markte seien. Das touristische, hochwertige
Rad werde jetzt schon von vielen Hotels zur Verfigung gestellt. Meist werden diese Rader
dann fir ldngere Strecken und langere Zeitrdume genutzt. Spontaner Aufstieg auf ein
offentliches Leihrad erfolge dagegen eher fir die Kurzzeitnutzung und die Kurzstrecke.
Dafir bestehe in der Alltagsmobilitdt eine groller Bedarf. Darum seien 6ffentliche Fahrrad-
verleihsysteme ein wichtiges Mobilitdtsangebot.

Systemzugang — Um die Potentiale ¢ffentlicher Leihrdder gut nutzen zu kdnnen, sind nach
Ansicht vieler Experten einfache Zugangsoptionen nétig. Genannt werden diesbezlglich
u.a. technische Unzuldnglichkeiten bei der Identifizierung und Freischaltung der Rader an
den Stationen, aber auch betriebliche Probleme wie die Unterausstattung oder Uberfiil-
lung von Leihstationen. Man misse sich darauf verlassen kdnnen, ein Rad vorzufinden,
wenn man es in seine Wegkette eingeplant hat; lange Such- und Wartezeiten seien inak-
zeptabel. Noch bestehe grole Unsicherheit im kommunalen Raum, wie grol3 der betriebli-
che Aufwand fir ein gut funktionierendes System sei. Und auch die Experten geben zu,
dass daflr noch zu wenig gesicherte Erfahrung vorliege. Generell kdnne man aber sagen,
dass es einer hohen logistischen Qualitat bedirfe, wenn die Systeme frustrationsfrei funk-
tionieren sollen.

3.4.4 Kosten und Finanzierungsoptionen

Nutzungsgebiihren — Bezlglich mdglicher Finanzierungsmodelle fir Fahrradverleihsysteme
gehen die Expertenmeinungen weit auseinander. Offenbar werden verschiedene Finanzie-
rungansdtze gesehen und unterschiedlich bewertet. Einigkeit besteht, dass das eigentliche
Verleihgeschdft Einnahmen generieren soll. Rund die Halfte der Befragten halt das
zundchst fir eine wichtige Finanzierungsbasis. Daraus ergibt sich bereits eine gewisse
Skepsis gegeniber zu groflzigigen Regelungen hinsichtlich einer kostenfreien Kurzeitnut-
zung. Viele Experten sind skeptisch, ob die vielfach frei nutzbaren ersten 30 Minuten sinn-
voll sind. Dadurch werde — angesichts des Trends, dass Kunden die 6ffentlichen Leihrader
tatsachlich meist kirzer als eine halbe Stunde nutzten — ein erheblicher Teil des Gesamt-
angebotes gratis abgegeben. Angesichts der mittlerweile guten Qualitat der Rader und des
bei guten Systemen betrachtlichen Betriebsaufwandes sei es nicht nachvollziehbar, in so
hohem Malle groRRzlgig zu sein. Zwar entspreche diese Idee in vielerlei Hinsicht der vom
Einzelhandel und vom ADAC geforderten und von vielen Kommunen auch gern gewahrten
so genannten >Brotchentastenregelung< beim gebihrenpflichtigen Parken im 6ffentlichen
Raum: Dort werden die ersten 15 Minuten oder teilweise auch die ersten 30 Minuten der
Parkzeit kostenfrei gestellt. Aber das sei im Wesentlichen Symbolpolitik, um die Autoklien-
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tel und den ADAC zu besanftigen, verkehrspolitisch sei das eher fatal, weil es zu einer
UbermaRigen Autonutzung in der Nahmobilitat fihre. Da ware dann das auf kurze Strecken
und fUr kurze Zeiten unentgeltliche Leihfahrrad verkehrspolitisch noch sinnvoller. Aber
eigentlich bendtige man auch diese Einnahmen, um Betrieb und Logistik zu finanzieren.

Tarif-Integration in den OV - Sehr viel verstandnisvoller sehen die Experten die besonde-
ren Tarifregelungen fiir OPNV-Kunden mit Zeitkarten, weil diese ja mit ihrem Zeitkartenbe-
sitz fir ihre Mobilitét betrachtliche Betrdge an den OPNV-Betreiber gezahlt hatten. Hier
nunmehr das Leihfahrrad tariflich als integralen Bestandteil des OPNV-Angebotes zu
behandeln und quasi wie das Umsteigen zwischen Bus und Bahn oder Bus und Bus das
Leihfahrrad in der OPNV-Wegekette als zusatzliches Umstiegselement zu betrachten, habe
eine sinnvolle Logik. Solche Lésungen lagen nahe, wenn entweder der OPNV selber Betrei-
ber des Leihfahrrades sei oder wenn die Kommune, um deren OPNV es gehe, zwischen
ihrem OPNV und dem externen Leihfahrradbetreiber entsprechende Kautelen vereinbare.
Das sei aber nur sinnvoll, wenn in der Angebotsstruktur dann auch eine OPNV-Orientie-
rung gewahrleistet sei, beispielsweise durch Nutzung der Haltestellen fir die Leihfahrrad-
stationen und Ausrichtung des Aktionsradius des Leihfahrradsystems am OPNV-Bedie-
nungsgebiet. Im Detail hinge eine solche Tarifintegration dann technisch von der
Kompatibilitat der Zeitkartentechnik und der Fahrradentleihtechnik ab. Optimal ware,
wenn beides Chipkarten basiert funktioniere. Ansonsten misse der Verkehrsbetrieb sei-
nen Dauerkunden ein spezielles Leihfahrradangebot als Zusatz zum Basis-OPNV machen,
mit einer entsprechend funktionalen Berechtigungskarte. So dhnlich funktioniere ja auch
bei Call a Bike die Regelung fir BahnCard-Kunden.

Einnahmen aus Werbung — Fast alle Experten stimmen (berein, dass auch die indirekten
Einnahmen eine betrachtliche Rolle spielen kénnen. Dabei wird vor allem an die Einnah-
men aus der (Stadt-) Werbung gedacht. Dies ist besonders relevant, wenn die Stadtmdéblie-
rer/-werber (Stréer, JCDecaux, ClearChannel etc.) sich selber aktiv ins Leihfahrradgeschaft
einbringen, mit eigenen Leihfahrradsystemen. Vergleichbare Losungen gebe es ja schon
lange im Bereich der Haltestellenfinanzierung, Finanzierung von Stadttoiletten und Stadt-
informationssystemen. Deswegen besteht auch wenig Verstdndnis fur die ordnungspoliti-
schen Angste einiger Stadte wegen des Charakters von Koppelungsgeschaften. Allerdings
werde es schon kompliziert, wenn eine Stadtwerbefirma einen Exklusivvertrag habe und
nunmehr nach einem Ausschreibungsverfahren u.U. eine andere Stadtwerbefirma das
Leihfahrrad betreiben solle. Dann seien die Stadtwerbefldchen ja schon anderweitig »ver-
kauft< und damit nicht erneut disponierbar.
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Mit Blick auf Nextbike halten diverse Experten die Werbefldchenkonkurrenz so lange far
l6sbar, wie es primar um die Rechte an den Werbeflachen auf den Radern selber und mog-
licherweise noch auf den Stationen gehe. Nextbike vermiete seine Werbefldchen aller-
dings eher in kleinem Malstab an einzelne Auftraggeber (meistens Laden). Wenn Nextbike
in grolRere Stickzahlen im Tausenderbereich gehe, dann kdmen wohl eher nur grolle Auf-
traggeber in Betracht. Herr Kalupner, Nextbike- Chef, halt die Werbung auf den Radern und
kinftig auch Stationen fir eine finanziell auskdmmliches Konzept: Nextbike wirde damit
in vielen Stadten bereits ohne Zuschisse seitens der Kommune arbeiten kénnen. Einige
Experten sehen allerdings einen gewissen Zielkonflikt zwischen der Einnahmeoptimierung
durch Werbung an Fahrrddern und Stationen und den stadtgestalterischen Zielen nach
moglichst unverstellten 6ffentlichen Rdumen. Ohnehin gdbe es diesbeziglich die typi-
schen verwaltungsinternen Auseinandersetzungen bei der Frage der Zahl und Lokalisie-
rung von Stationen. Prof. Hartmut Topp weist darauf hin, dass diese Konflikte am besten
l6sbar seien, wenn man die Stationen moglichst oft den bestehenden Haltestellen des
OPNV zuordne. Die Konflikte zwischen den Stadtgestaltern einerseits und Stationsplanern
andererseits verschdrften sich, wenn die Option einer mdglichst dezenten, unauffalligen
Detailgestaltung zu Gunsten einer aus Werbeinteressen moéglichst auffalligen, agressiven,
unruhigen Gestaltung verworfen werde. In dieser Frage kénne es leicht auch eine &ffentli-
che Debatte geben, bei der dann das Argument einer weiteren »Vermullung« des 6ffentli-
chen Raums bemiht werde.

Kommunale Finanzierung — Eine ganz andere Finanzierungsoption tue sich im klimapoliti-
schen Kontext auf, wenn der Emissionshandel umfassend installiert sei und die Kommu-
nen (vor allem die Kdmmerer) plotzlich genuines fiskalisches Interesse an der Vermeidung
von hohen Klimakosten durch finanzielles Engagement beim Einsparen von Emissionen
entwickeln. Dann wirden die »Kostenc< eines Leihradsystems in die CO,-Ersparnisrechnung
einer Kommune mit einflieRen. Die Mehrzahl der Experten hat keine Bedenken, den
offentlichen Fahrradleihsystemen auch o&ffentliche Subventionen zukommen zu lassen.
Eine solche indirekte Subventionierung der Investitionen ergebe sich akut ja schon durch
die Forderung durch das BMVBS. Wichtiger sei aber die mégliche Subventionierung des
Betriebs. Dabei kdme vielfach eine besondere arbeitsmarktpolitische Komponente in
Betracht, wenn auf der Betreiberseite sozial-caritative Zielsetzung beachtet wiirden, durch
Integration von ArbeitsbeschaffungsmaBnahmen oder Qualifizierungsmallnahmen, wie sie
teilweise erfolgreich bei den Radstationen eingesetzt wirden. Fir die ganze Frage der
Subventionierung ist letztlich entscheidend, ob der Betrieb privat oder offentlich erfolgt.
Dipl-Ing. Uwe Scheuering, Mitarbeiter von Dr. Anton Hofreiter (MdB), meint, fir private
Anbieter muss das Leihradsystem kostendeckend sein. Nur Kommunen oder Verkehrsbe-
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triebe kénnten querfinanziert oder subventioniert werden. In diesem Zusammenhang ver-
weist er auf die chronische Subventionierung des kommunalen Autoverkehrs, der ja in kei-
ner Weise kostendeckend sei, da Kommunen von den Autofahrern keine direkten Einnah-
men erzielen. Einen anderen Aspekt betont Ursula Lehner-Lierz von velo:consult: Stadte
mit hohen Radverkehrsanteilen kénnten in vielen Bereichen (StraRenbau, Parkraumbau,
Verkehrsiberwachung) viel Geld einsparen. Der Radverkehr sei also eine Art >Spardosex.
Deshalb sei es ja so drgerlich, dass viele Kommunen Ausgaben fir den Radverkehr scheu-
ten, weil sie keinen Blick fir die »Verzinsung> solcher Investitionen hatten. Jedenfalls dirf-
ten unter solchen Gesichtspunkten &ffentliche Fahrradverleihsysteme auch kommunales
Geld kosten.

Uneinigkeit besteht in der Frage eines generellen Nulltarifs fir 6ffentlichen Fahrradver-
leih. Die Mehrzahl der Experten erinnert sich zu sehr an die friheren Versuche aus der
zweiten Phase des Kommunalfahrrades, die weitgehend gescheitert seien, weil sie zu sehr
»Ramschcharakter< hatten und nicht ausreichend gepflegt wurden. Eine persdnliche Identi-
fizierung der Nutzer und ein sicheres Verschliellen der nicht genutzten R3der an einer Sta-
tion sei im Hinblick auf das Vermeiden von Vandalismus und Diebstahl notwendig. Thors-
ten Staffelt, FDB-Bundestagsfraktion, meint dagegen, eine kostenfreie Nutzung ware ideal,
um einen hohen Nutzungsgrad zu erreichen. Das fir dieses Thema Ubliche Gegenargument
»Was nicht kostet, ist nichts wert« sei an dieser Stelle unangebracht, wenn man Leihfahr-
rader als Bestandteil des 6ffentlichen Raumes betrachte, den man auch frei nutzen kénne.

Anbieterkonkurrenz — Einige Experten thematisieren auch das Problem einer &rtlichen
Anbieterkonkurrenz, wenn mehrere Anbieter aktiv werden. Das Thema stellt sich vor allem
in grollen Stadten mit ICE-Bahnhof, wo in zunehmendem Male und aus eigenen Sticken
DB Rent mit Call a Bike aktiv wird. Wenn dann ein weiterer Anbieter aktiv werde, vielleicht.
sogar am gleichen Standort, konne sich ein Problem ergeben. Noch verscharft sei die Pro-
blematik, wenn Call a Bike und ein anderer Anbieter parallel zueinander mit einem fla-
chenbezogenen Angebotssystem antraten. Zum einen belebe das zwar den Wettbewerb,
was das aber fur die Angebotskonzeption der konkurrierenden Anbieter (z.B. hinsichtlich
der Zahl der Rader und Stationen und der Tarife) bedeute, sei derzeit noch nicht abzuse-
hen. Es bestehe unter Umstanden die Gefahr, dass sich die Anbieter dann auf den beson-
ders lukrativen Markt grolistadtischer Systeme und hier wiederum auf den besonders
nachfragestarken innerstadtischen Bereich konzentrierten, so dass andere Einsatzbereiche
(Mittel- und Kleinstddte bzw. in GroRstddten die Randgebiete) nicht bedient wirden. Es
bestehe also in jedem Fall Bedarf fir eine rahmensetzende kommunale Strukturierung, um
eine reine »Rosinenpickerei< zu verhindern. All das spreche dafir, durch die enge Assoziie-
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rung mit OPNV-Aufgaben fir einen gesamtverkehrlich sinnvollen Rahmen zu sorgen und
eine rein privatwirtschaftliche Anbieterkonkurrenz zu vermeiden.

3.4.5 Mégliche Hiirden in Planung, Implementierung und Betrieb

Qualitdt und Systemzugang — Weitgehend einig ist man sich, dass Qualitatsdefizite im
technisch-logistischen und betrieblichen Bereich eine grolle Gefahr fir den Erfolg darstel-
len. Spezifiziert werden Beflrchtungen, dass Werbung und Kommunikation zu kurz kom-
men und daher die Nutzung unter den Erwartungen bleiben konnte. Beflrchtungen beste-
hen auch hinsichtlich der Funktionalitdt der Zugangstechnik. Wenn sie zu kompliziert sei,
wirke das als starkes Zugangsbarriere. Mit Bezug auf die friheren schlechten Erfahrungen
mit kommunalen Fahrrddern besteht auch die Beflrchtung, Vandalismus kénne die Sys-
teme schnell stéren und zu einer Explosion der Betriebskosten fihren, wenn viele Rader
nicht mehr funktionsfdhig waren und mit hohem Aufwand ersetzt bzw. repariert werden
mussten. Hier spielen auch zwei aktuelle Hinweise auf akut schlechte Erfahrungen eine
Rolle. In Paris habe JCDecaux Nachforderungen an die Stadt gestellt, wegen deutlich
gestiegener Betriebskosten infolge von zunehmendem Vandalismus. Und bei Nextbike
gebe es in verschiedenen Stddten Probleme mit einer nicht tolerierbar grolen Zahl von
nicht betriebsbereiten Leihfahrradern, die wegen einer nur unzureichenden Systemiber-
wachung zu lange »im Systemc< blieben. Noch trauen sich die Experten nicht zu, zu ent-
scheiden, ob es sich bei den Vandalismusproblemen vor allem um grofstadtische Verhal-
tensweisen handle oder ob dies auch Probleme fir Mittel- und Kleinstadte und landliche

Regionen sein konnten.

Bedeutung der Mindestgréfie — Ein anderes Hemmnis bildet moéglicherweise die unzurei-
chende Angebotsdichte. Aber auch hier traut sich die Mehrzahl der Experten noch kein kla-
res Urteil zu, was eine ausreichende Mindestdichte sei und wie diese genau das Nutzungs-
verhalten beeinflusse. Dass es hier aber auf jeden Fall Abhangigkeiten gebe, ist allen
Experten klar. Prof. Hartmut Topp sieht hier Parallelen zur Frage der Erschliefungsdichte
im OPNV. Auch hier habe die neue Generation der innovativen Orts- und Stadtbussysteme
sehr gut belegt, dass eine hohe Haltestellendichte und damit gegebene Kundenndhe
groRBen Einfluss auf eine starke Zunahme des Nachfrageniveaus habe. Wenn man also eine
Integration von OPNV und Fahrradverleihsystemen anstrebe, ergebe sich automatisch in
solchen innovativen Systemen eine ebenfalls hohe Angebotsdichte der Leihrdder. Sehr
kontrovers wird der Zusammenhang von infrastruktureller Fahrradfreundlichkeit und dem
mdglichen Erfolg von Leihradsystemen kommentiert. Auf der einen Seite stehen Experten
aus dem Bereich ADFC und infastrukturorientierter Verkehrsplanung. Fir sie bildet eine
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mangelhafte Fahrradnetzinfrastruktur ein relevantes Nutzungshemmnis. Sie misstrauen
diesbeziglich der Motivation von Kommunen, die sich trotz mangelhafter Infrastruktur fir
offentliche Fahrradverleihsysteme engagieren. Das sei eine Art Ettikettenschwindel. Auf
der anderen Seite stehen Experten, die das viel zitierte Beispiel >Vélib< in Paris als Kron-
zeugen dafir nutzen, dass man auch ohne ausgebaute Fahrradnetzinfrastruktur sehr
erfolgreich mit 6ffentlichen Leihrddern operieren kdnne. Zwischen diesen beiden Positio-
nen positioniert sich die mehr pragmatische Beobachtung, dass ein unzureichendes Rad-
verkehrsnetz immer auch ein Indiz fiir einen unzureichenden politisch-administrativen
Umsetzungswillen der Fahrradférderung sei. Unter einer solchen Voraussetzung misse
man beflrchten, dass auch bei der EinfGhrung von Fahrradverleihsystemen eine nur
geringe administrative Manpower mobilisiert werde. Dies sei dann dem Erfolg solche Pro-
jekte nicht forderlich.

Verfiigbarkeit von Fldchen — Ein sehr spezifisches Hemmnis kénne die generelle Flachen-
konkurrenz im Offentlichen Raum bilden. Wenn die FuRverkehrslobby und Stadtgestal-
tungslobby massiv gegen die Installation der Stationen auf Gehwegen und Pldtzen oppo-
niere, kénne der Spielraum fir Fahrradverleihsysteme eng werden. Der nahe liegende
Ausweg, die Stationen auf den ohnehin fir den ruhenden Verkehr reservierten Flachen
(Parkstreifen, Fahrbahnrand) anzuordnen, fiihre leicht zum Widerstand der Autolobby.
Auch hier bilde die enge Verkniipfung mit dem OPNV einen gangbaren Ausweg, weil an
vielen Haltestellen durch die Haltestellenhduschen Ankerpunkte fir Stationen vorgegeben
seien, an denen es am ehesten moglich sei, den bendtigten Platz zu finden. Allerdings
funktioniere das wiederum nur, wenn der OPNV in 6ffentlichen Leihradsystemen keine
falsch verstandene Konkurrenz sehe. Da konne es hilfreich sein, den Zusammenhang zur
oft unzureichend organisierten Fahrradmitnahme herzustellen. Aus Kapazitatsgriinden
werde diese von den Verkehrsbetrieben nicht gern gesehen. Das Problem entfalle aber,
wenn man mit System an Haltestellen Leihfahrrader vorfinde.

Nach Einschatzung von Guido Zielke, ehemals Referatsleiter im BMVBS, kann der OPNV
zudem zusatzliche Kunden gewinnen, wenn durch 6ffentliche Leihradsysteme die Zu- und
Abgangswege verkirzt wirden. Das entspreche der friher in dhnlicher Weise bemihten
Bike & Ride Logik. Allerdings wirke dieser Zusammenhang nur, wenn der OPNV die neue
Option auch intensiv kommuniziere, nach dem Motto: »Wir kommen Ihnen entgehen, mit
integriertem Fahrradverleihl« Prof. Topp sieht in diesem Zusammenhang allerdings bei
falscher Anwendung auch eine Gefahr, wenn der OPNV mit dem Argument, man kénne ja
Leihfahrrader nutzen, seine Haltestellendichte reduziere. Dann gehe »der Schuss nach hin-
ten los.« Positiv ware dagegen, wenn die Verkehrsbetriebe die Einfihrung von Leihradsys-
temen nutzen wirden, eine spezifische Neukundenwerbung im Bereich der Zeitkarten zu
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starten, vor allem dann, wenn die Leihfahrradtarife Sonderregelungen flr Zeitkarteninha-
ber bieten. Hierauf wiest ganz besonders der Vertreter des VDV, Herr Nickel hin.

Marketing — Fir die Kommunikation gibt es bei den Experten eine klare Positionierung.
Man misse sowohl an das Binnenmarketing, bezogen auf die eigenen Birger, denken als
auch an das AuBRenmarketing, bezogen auf Touristen und Geschaftsreisende. Die touristi-
sche Stadtwerbung misse immer auch einen Mobilitdtsteil enthalten und hier sei es wich-
tig, die Leihrad-Angebote darzustellen. Wer erst vor Ort solche Informationen erhalte, habe
sich moglicherweise schon falsch entschieden und sei mit dem Auto angereist, mit Blick
auf die erhoffte Flexibilitdat. Die hatte aber ein Leihfahrrad in Kombination mit Bus und
Bahn genauso oder noch besser bieten kdnnen. Herr Zielke betont, dass solche Informatio-
nen anschaulich sein missten, mit ein paar Eckwerten zu der Zahl der Rader und Stationen
und ihrer Verteilung im Raum sowie zu den Tarifen. So kdnnten sich Besucher vorab auf ihr
Mobilitatsprogramm einstellen. Wichtig sei aber auch eine selbsterkldarende Information
vor Ort an allen Stationen, die jeweils das System als Ganzes und die Stationen der Umge-
bung betreffe. So kénne man vermeiden, dass potenzielle Kunden auf der Suche nach Sta-
tionen und Radern herum irren. Nur transparente Systeme hatten Erfolgschancen.

Laufender Betrieb — Ein von vielen Experten angesprochenes Problem sei die betriebliche
Steuerung. Wenn hier die logistische Qualitdt (Kommunikation mit den Stationen) nicht
gesichert werde und darauf aufbauend nicht eine mobile Task-Forsk mit Transportern
daflr sorge, dass die Stationen jeweils im bedarfsgerechten Status seien (also nicht zu leer
und nicht zu voll), komme es schnell zu Frustrationen, Negativberichten und zur Nutzungs-
abstinenz. Folkert Kiepe vom Deutschen Stddtetag warnt allerdings davor, all diese Sorgen
und Hemmnisse Uberzubewerten. Er erwartet in deutschen Stddten kein groRes Probleme
mit Vandalismus. Er erwartet auch eine teilweise Selbstregulierung in der raumlichen Ver-
teilung. Nur bei besonderen Standorten, etwa oben auf einem Berg, gebe es spezifische
Kapazitatsausgleichserfordernisse, weil deutlich mehr Leute bergab unterwegs seien als
bergauf. Mehr Sorgen macht sich Herr Nickel vom Verband Deutscher Verkehrsbetriebe.
Ausgehend von den vielfach aufgeheizten ortlichen und Gberdrtlichen Debatten um den
»Ripel Radfahrer« sieht er die Gefahr, dass auch Leihradsysteme von solchen Kontroversen
Uberschattet werden kdnnten. Die typischen Konflikte zwischen Fahrradfahrern und FuR-
gangern (und teilweise auch Autofahrern) konnten eskalieren, wenn viele neue Nutzer-
gruppen am Fahrradverkehr teilndhmen. Wenn sich daraus eine Imagekrise des Fahrrades
ergdbe, kénne sich das auch negativ auf den Erfolg der Fahrradverleihsysteme auswirken,
mindestens aber auf die politische und administrative Bereitschaft, sich fir &6ffentliche
Leihrdder zu engagieren.
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3.4.6 Zukiinftige Entwicklung im Bereich éffentlicher Fahrradverleihsysteme

Erwartungen und Trends — Mit Abstand am haufigsten angemahnt wird eine Harmonisie-
rung bzw. Standardisierung der Ausleihlogistik. Hier liege eine wichtige Aufgabe des Bun-
des und der Betreiber, fir mdglichst viel Kompatibilitdt zu sorgen. Ebenfalls oft genannt
wird die Notwendigkeit einer engen Verzahnung des Fahrradverleihs mit dem Offentlichen
Verkehr. Die bisher erkennbaren Ansdtze reichten da noch nicht aus. Man misse die Akti-
onsradien starker synchronisieren. Und man misse die Tarifstrukturen sinnvoll definieren,
so dass flr beide Seiten Vorteile entstinden. Der augenblickliche Schub in Sachen Leih-
radsysteme in Deutschland sei vor allem auf den Modellversuch durch das BMVBS zurlck-
zuflhren. Aber das sei erst der Anfang. Der Bund muisse sich auch weiter engagieren, vor
allem durch Forschung und Regulierung da, wo es im Nutzerinteresse liegt.

Fast alle Experten erwarten eine positive Dynamik. Es werde in naher Zukunft viele neue
Systeme geben. Ob sich dabei der High-Tech-Ansatz durchsetze oder eher der Low-Tech-
Ansatz, sei derzeit schwer abzusehen. Je grofler die Systeme wirden, desto dringlicher sei
eine ausreichende logistische Unterstitzung bei der raum-zeitlichen Disposition. Vorteil-
haft seien in jedem Falle automatische Verleih- und Riickgabevorgange. Das erfordere ein
Mindestmal} an Technikunterstitzung in der Kommunikation und Disposition.

In der Frage der Systemvielfalt scheiden sich die Geister. Die Systematiker winschen sich
eher kompatible Systeme und einheitliche Standards nach dem Vorbild des bundesweit
operierenden Call a Bike. Auf der anderen Seite sei es auch nicht schlecht, wenn es derzeit
noch einen technischen Ideenwettbewerb gebe. MdB Dr. Anton Hofreiter (Griine/Bindnis
90) erwartet eine weitere Differenzierung. Ihm sei z.B. noch unklar, welche kiinftige Rolle
optische Uberwachungs- und Dispositionssysteme per Video-Uberwachung spielten.
Wenn es viele Systeme gebe, misse das nicht automatisch bedeuten, dass sie nicht kom-
patibel seien. Man kdnne fir wichtige Elemente ja Absprachen unter den Betreibern tref-
fen. Auf der Basis solcher Konventionen bleibe dann genug Spielraum fir kommunale und
regionale Variationen im Corporate Design, betont Herr Hérmann vom ADFC. Herr Bohm
(Stadt Hamburg) erwartet als weiteren Impuls im Leihfahrradmarkt den Markteintritt von
Car-Sharing-Firmen. Schliellich gebe es zwischen Bike-Sharing und Car-Sharing viele Par-
allelen. Das Bike-Sharing erleichtere den Zugang zu Car-Sharing-Stationen.

Ein besonderer Aspekt wird von Prof. Knie (WZB und DB Rent) angesprochen: die Wetter-
abhangigkeit des Fahrrades. Gemeinhin werde unterstellt, dass bei schlechtem Wetter und
im Winter beim Fahrrad Flaute herrsche. Die Empirie belege aber, dass die Nachfragerick-
gange geringer seien als Ublicherweise angenommen werde. Es gebe eben einen harten
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Kern wetterunabhangiger Radler. Nun hatte man eigentlich erwarten missen, dass bei
Leihfahrradern wegen des Ubergewichts von spontanen Gelegenheitsradlern eine beson-
ders starker Wetterabhdngigkeit bestehe. Er habe aber mit Erstaunen feststellen dirfen,
dass in Hamburg selbst bei Schnee und Eis 500 der 700 Rader ausgeliehen wurden. Das
sei sehr bemerkenswert und gebe Anlass, nicht automatisch die Leihfahrrader im Winter
einzumotten, wie das frither von DB Rent getan wurde (natirlich auch fir notwendige Pfle-
ge- und Reparaturarbeiten).

Rolle von Pedelecs — Noch sehr unklar ist den meisten Experten, welche Rolle der Marktein-
tritt von Pedelecs im Fahrradverleih kinftig spielen kénne. Ob das kinftig bedeute, dass
sich die grollen Energieversorger auch im Leihfahrradgeschaft engagierten, sei noch nicht
absehbar, aber wegen deren groller Finanzkraft eine interessante Option. Ob auf der ande-
ren Seite die mehr kleinteiligen Stadtwerke als lokale Energieversorger, die vielfach ja
auch im Querverbund im OPNV aktiv sind, in dieses Geschéaft einsteigen, beispielsweise
wegen der besonderen Werbemdglichkeiten, sei derzeit schwer absehbar, aber sicher
auch eine interessante Zukunftsoption. In die gleiche Richtung gehe die Uberlegung, dass
sich Car-Sharing-Firmen bzw. kiinftige Elektroautohersteller bzw. marktfiihrende Batterie-
hersteller Uber ihr Interesse an Pedelecs am Leihfahrradgeschaft beteiligen. Bezlglich der
Marktentwicklung bei Pedelecs gibt es aber noch erhebliche Unsicherheit. Ob es sich
dabei kinftig eher um regionale Sonderfalle vor allem in bergigen Stadten und Regionen
(am bekanntesten bisher das Beispiel Stuttgart, dessen Pedelec-Einsatz sich aber mehrfach
verzdgert hat und daher noch keine Erfahrungswerte liefern konnte) oder um mehr touris-
tische Einsatzbereiche (am bekanntesten das Beispiel Veloland Schweiz mit seinem lan-
desweiten Pedelec- und Akku-Tauschsystem) handeln werde, sei derzeit noch nicht abseh-
bar.

Férderprogramme und politische Randbedingungen — Fast die Halfte der Experten moniert,
es gebe viel zu wenig Fahrradforderprogramme in Deutschland. Mit ausreichend Forder-
mitteln kénne man viel mehr Méglichkeiten ausprobieren. Diese Kritik richte sich nicht nur
an den Bund, bei dem der BMVBS ja immerhin gerade sein Modellprogramm aufgelegt
habe. Viel wichtiger seien eigene Férderprogramme auf Landerebene. Uber Jahrzehnte
habe der BMVBS seine Mittel auf Radwegebau an Bundesverkehrswegen konzentriert.
Damit sei kaum konzeptioneller Fortschritt moglich gewesen. Stattdessen gehe es um breit
angelegte Innovationsférderung. Da sei der niederldndische Masterplan Fiets viel innovati-
ver und habe viel mehr Experimente initiiert, die danach in die nationale Fahrradpolitik
Uberflhrt worden seien. Die vielfach wenig engagierten Kommunen kénnten durch
Modellprogramme und Wettbewerbe viel starker zu Innovationen motiviert werden.

160



Statusanalyse Fahrradverleihsysteme

Mit dem generellen verkehrspolitischen Umfeld setzen sich zehn Experten kritisch ausein-
ander. Die Fahrradforderung wiirde grolle Fortschritte machen, wenn der kommunalen Ver-
kehrspolitik andere Rahmenbedingungen gesetzt wirden. Zu nennen seien hier Instru-
mente wie die City-Maut oder die Umweltzonen, sagen zehn Experten, sechs weitere
sehen dies ebenso, warnen allerdings vor zu drastischen Lenkungseingriffen. Prof. Kager-
meier von der Universitat Trier erwartet, dass eine PKW-Maut weniger aus Verkehrssteue-
rungsgrinden als vielmehr aus Finanzierungszwangen in die Diskussion komme. Prof. Knie
vom WZB erwartet, dass die fossile Mobilitat bald deutlich teurer werde, davon werde

dann der Radverkehr profitieren.

Fahrradkultur in Deutschland — Die Fahrradkultur in Deutschland wird als regional sehr
unterschiedlich eingeschatzt. Generell verbessere sich aber das Fahrradklima. Im interna-
tionalen Vergleich liege Deutschland klar hinter den Niederlanden und Danemark auf dem
dritten Platz in Europa. Es gabe aber eine beachtliche Dynamik bei den stidwestlichen
Nachbarn Schweiz, Frankreich und Italien. Jetzt sei entscheidend, ob neben den klassi-
schen Fahrradhochburgen wie Minsterland, Niederrhein und Teilen Niedersachsens die
weit zurlckliegenden Regionen ihren Riickstand aufholten. Daflr seien Fahrradverleihsys-
teme ein gutes Mittel, um einen groen Sprung vorwarts zu machen. Leider gebe es aber
eine gewisse Tragheit in den traditionell zurickliegenden Kommunen. Da gebe es keine
explizit dem Fahrradverkehr zuzurechnenden personellen Ressourcen und auch keine
angemessenen Haushaltsansdtze. Irgendwie werde das Minimum an Fahrradplanung
nebenbei mit erledigt. Da kénne dann nicht viel bei herauskommen. Herr Zielke vom
BMVBS moniert, dass gerade in Stadten und Regionen mit wenig Fahrradverkehr traditio-
nell gedacht wird, in Kategorien des Radwegbaus. Ohne grolen politischen Rickhalte
daure der dann aber ewig und insofern stagniere oft der Radverkehr auf niedrigem Niveau.
Solche Stadte und Regionen wirden sich leider mit der Option innovativer Leihradsysteme
gar nicht beschaftigen, was ein groRer Fehler sei. Damit werde ein aktuell offenes Zeitfens-
ter verpasst. Denn derzeit gebe es bei der jungen Generation einen beachtlichen Werte-
wandel, der auch die Mobilitat betreffe. Das Auto beginne seine Rolle als »Traumauto< zu
verlieren, moderne und teure Kommunikationsgerate seien heute fir die Jugendlichen viel
wichtiger als Autos. Also kdnne man die Jugend mit intelligenten Fahrradkonzepten abho-
len, in denen auch High-Tech-Komponenten enthalten seien. Uber den aktuellen Werte-
wandel und eine moderne Mobilitatskultur werde aber in den Parlamenten und Adminis-
trationen viel zu wenig debattiert. Statt dessen wirden einfach die alten Rezepte weiter

verfolgt.

Insofern misse sich nicht nur das Verkehrsklima auf den Stralten éndern, sondern auch die
Qualitat des Verkehrsdiskurses in Politik und Verwaltungen. Innovation dirfe nicht nur
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technisch, sondern misse auch sozial, psychologisch und kulturell begriffen werden. Dar-
Uber hinaus meinen einige Experten, Radverkehrsférderung misse aus der >Friede,
Freude, Eierkuchen<-Ecke raus. Schliellich gehe es immer auch um Verteilungskonflikte.
Radinfrastruktur dirfe nicht mehr wie in den letzten Jahrzehnten vorrangig zu Lasten des
Fulverkehrs erfolgen. Der motorisierte Verkehr misse wieder einen Teil seiner vielfach
Uberdimensionierten Flachen abgeben. Flachen brauche man z.B. dringend fir Fahrradver-
leihstationen, daflr solle man getrost Parkierungsflachen umwidmen. Denn die verkehrli-
che Produktivitat einer Verleihstation sei weit hdher als die gleiche Flache eines Parkstrei-
fens. Aullerdem gebe es aber auch einen Verteilungskampf um Personal und
Haushaltsmittel. Traditionell sei hier der Radverkehr schlecht aufgestellt in seiner perso-
nellen und fiskalischen Ausstattung. Prof. Lanzendorf von der Universitat Frankfurt wun-
dert sich, warum der Radverkehr trotz vieler schéner Worte in der Praxis so schlecht weg-
komme, obwohl es doch eigentlich keine wirkliche Gegenlobby gebe. Auch Herr
Storjohann konstatiert, alle Verbande und im Prinzip sogar die Autohersteller hatten nichts
gegen das Fahrrad, viele hdtten sogar eigene Premiumfahrrdder in der Produktpalette, wie
etwa BMW oder Peugeot. Herr Bull moniert die fehlende Gleichberechtigung von Rad-,
Full- und Autoverkehr in den Stadten. Die Wissenschaft hatte viel zu wenige Indikatoren
entwickelt, um diese Ungleichheiten auch plastisch zu belegen. Aber intuitiv wisse fast
jeder, dass es so sei. Der verkehrspolitische Sprecher des ADFC, Herr Hérmann, gibt zu
bedenken, dass man Platz fir das Fahrrad in den Stddten schaffen misse. Daflr misse
man sich von dem Gedanken l8sen, das ginge, ohne in der Vergangenheit falsch verteilte
Flachen wieder umzuwidmen. Auch beim Geld und Personal sei auf allen Ebenen eine
Umverteilung dringend erforderlich. Dafiir misse man Mut haben. Oft lasse sich eine sol-
che Umverteilung sogar erreichen, ohne beim Autoverkehr an die »Schmerzgrenze< zu
gehen. Man kdnne viele gute Kompromisse finden. Eine Wende misse es aber geben bei
der Praxis, den Fahrradverkehr zu Lasten des FuRverkehrs zu bedienen.

GroRe Einigkeit besteht bei den Experten Uber die Notwendigkeit professioneller Informa-
tion und Kommunikation. Hier gebe es zwar mit Radlust und ZEM im Kleinen schon erfreu-
liche Ansatze, aber die missten intensiviert und verstetigt werden. Entscheidend sei auch,
den technischen Fortschritt bei den Fahrradern zu kommunizieren. Hierauf weist beson-
ders MdB Dr. Hofreiter hin. Das Fahrrad habe sich in den letzten 20 Jahren erheblich ver-
bessert und mit den Pedelecs sei noch mal ein beachtlicher Entwicklungssprung gelungen.
Hierauf misse die Kommunikation mehr eingehen, um sowohl bei den Birgern als auch
bei den professionellen Akteuren das alte, traditionelle Fahrradbild zu verdrangen.

Dank des technologischen und gesellschaftlichen Wandels sehen fast alle Experten posi-
tive Perspektiven fir die Fahrradférderung. Angesichts steigender Energiepreise werde
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jede Art von Radverkehr, also auch der Leihfahrradverkehr, weiter aufblihen, erwartet
Prof. Knie vom WZB. Seit 2007 sdnken die Fahrleistungen im motorisierten Individualver-
kehr stetig, der Umweltverbund lege zu. Das Fahrrad werde kinftig noch starker zulegen.
Dazu kdnnten Fahrradverleihsystem direkt und indirekt beitragen.
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L Erkenntnisse und Schlussfolgerungen

4.1 Offentliche Leihradsysteme im Rahmen kommunaler
Radverkehrspolitik

4.1.1 Die aktuelle Stimmungslage zu 6ffentlichen Leihradsystemen in Deutschland

Ein einheitliches Stimmungsbild zu Fahrradverleihsystemen gibt es derzeit in Deutschland
nicht. Vielmehr ist das Bild sehr differenziert. Die Experten sind Uberwiegend gut infor-
miert. Die beachtliche internationale Dynamik der letzten Jahre haben sie intensiv ver-
folgt. Sie sind einerseits stark beeindruckt von der teilweise beachtlichen Professionalitat
und politischen Prioritat auslandischer Fahrradverleihsysteme. Andererseits sind sie hin-
sichtlich der Ubertragbarkeit solcher Entwicklungen auf Deutschland eher skeptisch. Nur
ein Teil der Experten sieht wegen der beachtlichen internationalen Dynamik auch fir
Deutschland grolRe Chancen in dem Thema. Dieser Typ Experten ordnet Fahrradverleihsys-
teme im Gesamtkonzept intermodaler Mobilitdt ein und halt die Ausbreitung von offentli-
chen Fahrradleihsystemen fir eine zwingende Folge moderner Mobilitatskultur. Sie sehen
damit ein neues Mobilitdtszeitalter aufziehen, mit einer neuen Mobilitatskultur selbstver-
standlicher Multioptionalitdt. Sie sehen insoweit grolle Parallelen zwischen Car-Sharing
und Bike-Sharing. In beiden Feldern erwarten sie engagierte kommunale Anstrengungen,
die gegebenenfalls von Landern und Bund weiter unterstitzt werden sollten. Trotz solcher
systematischer Einordnungen werden auch bei diesen grundsatzlich sehr positiv gestimm-
ten Experten die Erwartungen hinsichtlich der quantitativen GroRenordnungen gebremst
durch mehrere Unwadagbarkeiten: Der hohe deutsche private Fahrradbesitz scheint einem
Teil der Experten als Faktor, dass man mit geringeren Nutzungsintensitdten zu rechnen
habe. Zudem sehen sie auch bremsende Faktoren in der eingeschrankten kommunalen
Handlungsfahigkeit aufgrund knapper kommunaler Finanzen. Die Finanzknappheit bremse
die kommunale Risikobereitschaft hinsichtlich der Dimensionierung. Und schlielRlich
bleibe das Fahrradthema auf der politischen Agenda trotz eines insgesamt gegentber fri-
heren Jahrzehnten ginstigeren Umfeldes wegen der Klima- und Peak-Oil-Thematik und
des gestiegenen Engagements des Bundes im Rahmen des NRVP und seiner Einzelmal-
nahmen (z.B. Fahrradakademie) sekundar; es gebe wenig kommunale oder Landes- und
Bundespolitiker, die Fahrradverleihsysteme zu ihrem Top-Thema machten. Das sei beim
Thema Elektroauto ganz anders, wo man trotz erheblicher Anlaufschwierigkeiten und viel
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héherer notwendiger finanzieller und logistischer Vorleistungen von einem Hype spre-
chen kénne. Insofern sei einstweilen nicht mit dhnlich spektakuldren Dimensionen wie bei
den franzdsischen, spanischen oder chinesischen Fahradverleihsystemen zu rechnen.

Auf der anderen Seite steht die weit verbreitete Skepsis vieler Kommunen. lhre Vertreter
haben noch die vielfach schlechten Nachrichten Uber die friiheren Fahrradverleihsysteme
im Ohr und sind deswegen in der Grundhaltung eher vorsichtig z6gernd. Selbst bei den
sehr aktiven Kommunen gibt es keinerlei Anzeichen einer Euphorie. Stattdessen dominiert
vorsichtiges Abwarten und zdgerliches Vortasten. Das hat neben den Verweisen auf
gescheiterte frilhere Versuche vor allem seinen Grund in folgenden Zweifeln:

* Werden sich Fahhrradverleihsysteme rechnen, d.h. werden sie ohne massive
offentliche Zuschisse auskommen? Fir solche Zuschisse wird angesichts der
durchweg desolaten kommunalen Haushaltslage wenig Spielraum gesehen.

*  Wie groR wird denn eigentlich die Nachfrage sein? Man flrchtet eine eher geringe
Nachfrage, wegen des in Deutschland hohen privaten Fahrradbesitzes. Und es
besteht eine erhebliche Unsicherheit hinsichtlich der Nutzergruppen und des Nut-
zungsverhaltens. Geringe Nutzungszahlen wirden aber schnell als Misserfolg
interpretiert werden. Es fehlt einfach an einschldgigen Erfahrungen zum Nutzungs-
verhalten.

* Insbesondere fihlt man sich sehr unsicher, was die Dimensionierung solcher Sys-
teme angeht. Was sind angemessene GrolRen der Systeme nach der Zahl der Statio-
nen und Rader? Was sind angemessene Aktionsradien?

» Unklar ist, wie groB die Betriebssicherheit sein wird. Wie stark werden Vandalismus
und Diebstahl den Systemen zu schaffen machen? Kann die personliche Registrie-
rung das zuverldssig verhindern? Was ist, wenn einfach dritte Personen die Rader
oder die Stationseinrichtungen beschadigen?

* Unklar ist auch die Funktionalitdt der verschiedenen Kommunikations- und Dispo-
sitionstechniken. Wie werden sie funktionieren? Welchen Aufwand werden sie
erzeugen? Wie »idiotensicher< werden sie bedienbar sein?

* In diesem Zusammenhang spielt auch der schwer abschatzbare Betriebsaufwand
fur jederzeitige betriebsbereite Flottenvorhaltung und die lastgerechte Verteilung
der Rader in Raum und Zeit eine grolle Rolle. Wie oft muss man Rader ausrangieren
flr Reparaturen? Wie oft muss man Rader hin und her transportieren, damit sie
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bedarfsgerecht verteilt sind? Wie grol} und damit wie teuer ist der entsprechende
Aufwand? Wie lange werden die R3der halten, wie oft muss man sie erneuern?

GroRe Unsicherheit besteht nach wie vor Uber das Verhaltnis von Fahrradverleihsystemen
und OPNV. Gegen die oft unterstellte Behauptung, sie seien quasi natirliche Verbiindete,

gibt es diverse Einwande:

+ Die neuen Investitionen gerieten naheliegenderweise in eine Finanzmittel-/Inves-
titionskonkurrenz zu den géngigen OPNV-Investitionen,

» Die gleiche Konkurrenz ergebe sich am Verkehrsmarkt, weil ein Teil der fahrradge-
neigten OPNV-Kunden jetzt mit aller Macht zum Fahrradfahren motiviert werde;

* SchlieBlich gebe es auch noch eine Verkehrsflachenkonkurrenz, weil ja viele neue
Abstellanlagen im &ffentlichen Raum unterzubringen seien, vorzugsweise an Hal-
testellen. Da sei schon jetzt der Platz oft knapp. Wie solle das dann weiter gehen?

* Eine letzte Skepsis betrifft die gegenseitige Abgrenzung oder aber synergetische
Arbeitsteilung innerhalb anderer Fahrradverleihangebote wie Radstationen und
privatem Fahrradverleih. Welche gegenseitige Konkurrenzierungen gibt es, kommt
es zu massiven Nachfrageeinbrichen bei den traditionellen Anbietern?

Dagegen wird im Umweltverbundkontext immer argumentiert, es geldnge mit Fahrradver-
leihsystemen an Haltestellen, dem OPNV viele neue Nutzer zuzufihren. Also miisse man
den Markt sorgfaltig beobachten. Wo kommen die Nutzer her, was haben sie friher fir ver-
gleichbare Aktivitdten benutzt? Wie viele Umsteiger von Auto auf Fahrrad und OPNV wer -
den neu gewonnen? Letztlich hilft bei all diesen Fragen nur eine breite Evaluation des
Nutzerverhaltens weiter, die seitens des BMVBS ja auch im Rahmen der Modellprojekte
durchgeflhrt wird.

Ziemlich ambivalent positionieren sich einstweilen die Lander bei dem Thema. Sie haben
keine eigenen Programme aufgelegt. Sie machen keine eigene Forschung zum Thema. Und
sie nutzen auch nicht ihre Méglichkeiten, Uber die bestehenden oder in Griindung begrif-
fenen Arbeitsgemeinschaften starkere und koordinierte Aktivitdten anzuschieben. Sie
begriflen zwar freudig das Engagement des Bundes, lehnen sich ansonsten abwartend

zurlck.
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4.1.2 Akteure und ihre Rollen im Feld der Leihradsysteme

Damit ist bereits das Thema der verschiedenen Akteure berihrt. Diese Frage erfordert eine
Differenzierung nach Ebenen. Auf der Uberregionalen Ebene ist als der wichtigste Akteur
das BMVBS mit seinem Modellvorhaben hervorgetreten. Seit dem NRVP hat der Bund seine
Fahrradaktivitdten verstarkt. Er hat nationale Radverkehrskongresse organisiert, die Fahrra-
dakademie beim DIFU eingerichtet und das DIFU organisiert jetzt schon seit zwei Jahren
ganze Serien von Konferenzen, bei denen vielfach auch das Thema Fahrradverleih ange-
sprochen wird. Der Bund l3sst Begleitforschung machen, sowohl mit politikwissenschaftli-
cher Methodik als Prozessforschung als auch mit sozialwissenschaftlicher Methodik als
Nutzer-Evaluation. Neben dem BMVBS als Hauptakteur hat sich auch das BMU im Bereich
der Fahrradpolitik engagiert, insbesondere mit seiner ZEM (Zero Emission Mobility) Kampa-
gne, in der das Fahrrad eine wichtige Rolle spielt. Das Umweltbundesamt wird sowohl vom
Umweltministerium als auch vom BMVBS in der Projektabwicklung von Fahrradprojekten
eingesetzt. Auch das DIFU bedient mit seiner aus dem NRVP abgeleiteten Fahrradakade-
mie beide Ressortinteressen und wirkt mit Hilfe seiner regional angelegten Fahrradsemi-
nare und Kommunalkonferenzen als Multiplikator einer modernen Fahrradpolitik.

Die Lander sind demgegentber beim Thema Fahrradverleihsysteme nicht besonders enga-
giert. Sie beschranken traditionell ihre Aktivitdten auf die Infrastrukturférderung mit Pro-
grammen zum Bau von Radwegen und Fahrradabstellanalagen, insbesondere beim OPNV-
orientierten B+R. Ob im gleichen Zusammenhang auch in jedem Falle die Installationskos-
ten der Fix-Stationen der Fahrradverleihsysteme geférdert werden kénnen, auch wenn die
Betreiber nicht aus dem OPNV kommen, ist derzeit noch eine offene Frage, weil ja auch die
Grolle der einzelnen Stationen gegendber normalen Bike & Ride Anlagen viel kleiner ist
und eventuell also Sammelantrdge fir eine grolRe Zahl von Stationen an verschiedenen
Standorten und maoglicherweise auch in verschiedenen Nachbargemeinden gestellt wer-
den mussten. Einige Lander sind inzwischen aktiv bei speziellen Aktionsbindnissen und
kommunalen Netzwerken und organisieren in diesem Rahmen gelegentlich auch Fachkon-
gresse. Hier kann das Land Nordrhein-Westfalen exemplarisch genannt werden. Denn mit
seiner AGFS (Arbeitsgemeinschaft der fahrradfreundlichen Stadte, Gemeinden und Kreise
mit derzeit 61 Mitgliedern), seinem Programm >100 Radstationen< (mit derzeit etwa 60
realisierten Beispielen) und seinem Routenplaner ist es schon seit fast 20 Jahren sehr
aktiv in der Fahrradférderung. Trotzdem hat sich auch Nordrhein-Westfalen des Themas
offentliche Fahrradleihsysteme nicht besonders angenommen. Es gibt daflr kein speziel-
les Programm. Und selbst viele Mitgliedskommunen der AGFS stehen weiter dem Thema
eher skeptisch gegeniber.
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Primar angesprochen sind beim Thema Fahrradverleihsysteme die Kommunen. Im Rahmen
des Bundesmodellvorhabens gingen 44 Bewerbungen ein, das ist einerseits ein erfreuli-
ches Signal. Andererseits zeigt die Kontrollanalyse, dass es im kommunalen Raum noch
sehr viel Skepsis gibt. Und auch unter den Bewerberkommunen Uberwiegt hinsichtlich der
Dimensionierung noch Skepsis. Die Gemeinden sind mit ihren eigenen Projekten beschaf-
tigt. Eine Uberkommunale Vernetzung bleibt die Ausnahme. Die Kooperation mit dem
OPNV bleibt punktuell. Eine Ausnahme stellt das Projekt >Metrorad Ruhr< dar, weil hier
einstweilen zehn Kommunen untereinander zusammenarbeiten und ihre Arbeit mit dem
VRR und den RVR koordinieren, so dass eine gute Kooperation von OPNV, Fahrradverleih
und auch Tourismusforderung erwartet werden kann. Insgesamt ist die Rolle der Kommu-
nen bei der Ausgestaltung des Politikfeldes Fahrradverleihsysteme eher schwach. Sie kon-
nen sich keine systematische Marktbeobachtung leisten, schon gar nicht international. Auf
der Uberkommunalen Ebene im Deutschen Stadtetag, Deutschen Stddte- und Gemeinde-
bund und Landkreistag sind die kommunale Verkehrsplanung und darin die Radverkehrs-
forderung und darin wiederum die offentlichen Fahrradverleihsysteme kein wichtiges
Thema, dafir gibt es keine eigenen Arbeitskreise. Insoweit ist entscheidend, ob die Stadte,
Gemeinden und Kreise vor Ort fachkundige Unterstitzung bekommen konnen, z.B. durch
ortsansdssige Hochschulen, Planungsbiros etc. Dafir fehlen allerdings meist die Finanz-
mittel. In den seltensten Fallen ist die Fahrradférderung allgemein und speziell die Férde-
rung des Hauptroutennetzes und des Fahrradverleihs ein relevantes Top-Thema fir die
politischen Spitzen. Eine demonstrative Identifikation der politischen Spitzen mit so einem
Projekt wie im Falle Paris gibt es in Deutschland bislang nicht.

Neben der kommunalen Politik spielen auch die Verkehrsunternehmen eine gewichtige
Rolle, weil sie ein paar Besonderheiten haben. Sie sind meist professionell gefihrt, betrei-
ben eine eigene Marktforschung. Sie beherrschen das Feld der Kommunikation und Infor-
mation mit Routine. Allerdings gehdren sie traditionell nicht zu den Freunden des Fahrrad-
verkehrs und der Fahrradférderung. Schon in der Vergangenheit gab es immer wieder
Interessenkonflikte zwischen Fahrradverkehr und OPNV, etwa bei der Debatte (ber die
Mitbenutzung von Busspuren durch den Fahrradverkehr oder tGber die Mitnahme von Fahr-
raddern in Bussen und Bahnen. Der jahrzehntelang verbohrte Streit zwischen der DB AG
und den Fahrrad-, Verkehrs- und Tourismusverbanden um die Mitnahme von Fahrrddern im
ICE ist dafiir ein gutes Beispiel. Sehr oft fiihlt sich der OPNV gegeniiber dem Fahrradver-
kehr als LickenbiRer, wenn bei schlechtem Wetter massenhaft Studenten und Jugendli-
che Busse und Bahnen bevoélkern, die bei schonem Wetter statt dessen auf den Fahrrddern
sitzen. Dafir braucht der OPNV Rerservekapazitat, die wegen nur temporéarer Auslastung
besonders teuer ist.
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Als letzter Akteur bleiben die Verkehrsverbande, insbesondere der ADFC. Eigentlich propa-
giert er selbst gern die Multimodalitat. Vor Ort allerdings positioniert sich der ADFC oft
skeptisch gegen Fahrradverleihsysteme. Sie seien zu teuer und brdchten im Verhaltnis
dazu zu wenig. Der ADFC befirchtet oft Vandalismus- und Diebstahlprobleme und teilt die
skeptische Argumentation, wegen des hohen Fahrradbesitzes in Deutschland entfalle der
Bedarf fir grolRe Leihradsysteme.

4.1.3 Zur Frage der sinnvollen MindestgroBen 6ffentlicher Leihradsysteme

Eine zentrale Frage bei der Debatte Uber Fahrradverleihsysteme ist deren Dimensionie-
rung. Hier stehen sich zwei sehr kontrare Positionen gegeniber:

» eine eher vorsichtig tastende, risikominimierende Strategie, die zundchst mal klein
beginnt, um dann schrittweise die Systeme zu erweitern und

* eine eher mutige, risikorientierte Strategie, die schon im ersten Schritt einen
grollen Erfolg erreichen will, daher das System moglichst gro dimensioniert.

Beide Strategien haben Beflirworter und Gegner. Dabei geht es nicht nur um das Tempera-
ment der verantwortlichen Akteure. Entscheidend ist vielmehr der Zusammenhang von
Angebotsquantitdt und -qualitdt und Nutzungsverhalten. Bleibt das Angebot unter einer
bestimmten kritischen Grenze, wird es nicht ernst genommen und wenig frequentiert. Zen-
trales Kriterium ist die Kundenndhe, die sich aus der Zahl der Stationen ergibt und die
Zugriffswahrscheinlichkeit, die sich aus der Zahl der Fahrrader ergibt. Frustrierend wirkt,
wenn der Nutzer lange nach einer Station suchen muss oder wenn er zwar weil}, wo die
ndchste Station ist, dorthin aber einen langen Weg zurlcklegen muss. Frustrierend ist
auch, wenn an dieser Station dann kein verfigbares Leihfahrrad vorzufinden ist. Solche
Frustrationen waren ein wesentlicher Grund, warum die friheren kommunalen Versuche
im Fahrradverleih ganz gescheitert sind bzw. nur enttduschend geringe Nachfrage gefun-
den haben. Es gilt also, genau das notwendige Mall zu bestimmen, ab dem die Nutzungs-
frequenzen sprunghaft ansteigen. Umgekehrt wird es natdrlich unwirtschaftlich und poli-
tisch auch riskant, wenn mit viel Engagement ein Uberdimensioniertes System etabliert
wird, bei dem ganz viele Stationen mit vielen Fahrradern angeboten werden, diese aber
keine addquate Nutzung finden. So gesehen ist auch das MafR fir eine befriedigende Nut-
zungsfrequenz zu bestimmen, ab der sich eine solche Investition im Falle eines privatwirt-
schaftlichen Betriebs rechnet bzw. eines 6ffentlichen Betriebs politisch legitimieren ldsst.
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Zu all diesen Fragen gibt es angesichts der dynamischen Entwicklung bisher keine gesi-
cherten Erkenntnisse, sondern allenfalls Anhaltspunkte aus der unterschiedlichen GréRe
bisher bekannter Systeme. Die Bandbreiten sind nach unten mit kleinen Systemen im Hun-
derterbereich der angebotenen Rader und im Zehnerbereich der angebotenen Stationen
beschreibbar. Nach oben haben zunachst die Systeme von Lyon und Barcelona den Rah-
men im Tausenderbereich bei der Zahl der Rader und Hunderterbereich bei den Stationen
festgelegt, ehe dann Paris mit seinen 21.000 Radern an 1.400 Stationen den europdischen
Spitzenwert markierte. Mittlerweile sind in verschiedenen chinesischen Millionenstadten
nochmals deutlich hhere Werte erreicht worden, z.B. in Shanghai mit 60.000 Radern.
Sofort vorstellbar ist, dass sowohl der investive als auch der betriebliche Aufwand je nach
Systemgrolle deutlich von der SystemgroRe bestimmt wird. Und es liegt nahe, dass auch
die Akzeptanz im Sinne von hoher Nutzungsfrequenz Uber die Systemdichte gesteuert
wird. Hierzu liegen aber bislang keine gesicherten Kenntnisse vor. Allenfalls einige statisti-
sche Vergleichskennziffern sind fir ausgewahlte europdische und deutsche Systeme ver-
fugbar®. Aus diesen lasst sich eine gewisse Bandbreite zwischen Maximalen Nutzungsfre-
quenzen von sieben bis zehn Nutzungen pro Rad und Tag bei Systemen hoher
Angebotsdichte und minimale Nutzungsfrequenzen von 0,5 bis 1,5 Nutzungen pro Rad
und Tag bei Systemen geringer Angebotsdichte ablesen, ohne dass die dafir maRgebli-
chen Ursachen genau bekannt wdren. Insofern geht es bei der Dimensionierung auch um
eine Art »Glaubensbekenntnis¢, das viel mit der Gesamtzielsetzung zu tun hat. Wer mit
aller Macht und so schnell wie moglich den Verkehrsmarkt >umkrempeln< will, wird eher
mutig das jeweils Uberhaupt vorstellbare Maximum anstreben; wer dagegen eher unsicher
ist, ob solche Systeme lberhaupt sinnvoll sind und in der eigenen Bevélkerung ernst
genommen werden, wird eher klein anfangen und sich allenfalls spatere Ausbaustufen
offen halten.

Bezogen auf Deutschland bleibt festzuhalten, dass hier eher die vorsichtige Strategie einer
zundchst relativ kleinen Systemgréfe und allenfalls nachfolgender schrittweiser Steige-
rungen verfolgt wird, was durchaus von zahlreichen Experten kritisch kommentiert wird,
weil damit die eigentlichen Potenziale nicht ausgeschdpft wirden.

84 So wird etwa Hans Erich Dechant, Betriebsleiter bei Citybike Wien, mit der Feststellung zitiert, die Nutzungszahlen
eines Leihradsystems stiegen »erfahrungsgemdf3 quadratisch mit der Anzahl der Stationen.« (AHRENS, G.-A. ET AL.
2010, S. 139) Auch MONHEIM ET AL. (2009, S, 15) weisen auf den Zusammenhang zwischen Angebotsdichte und
Nutzungsfrequenzen hin.
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4.1.4 Zielgruppenidentifikation als Unsicherheits-Faktor

Die eher zdgerlich-bescheidene Dimensionierung der deutschen Fahrradverleihsysteme
hdngt auch zusammen mit der weit verbreiteten Unsicherheit Uber die potenziellen Nut-
zergruppen. Hier gibt es eine erhebliche Differenzierung der Positionen, die nachfolgend
holzschnittartig charakterisiert werden.

Angeregt durch die Lebensstil- und Mobilitatsstilforschung von WZB (vgl. etwa KNIE, A. ET
AL. 2004) und ISOE (vgl. beispielsweise DEFFNER, 1./GOTZ, K. 2010) hat sich zunichst das
Bild des typischen jungen, urbanen, multimodalen Nutzers festgesetzt, der in seinen kom-
plexen, hyperaktiven Mobilitatsstrukturen als souverdner Kombinierer problemlos und
fallweise die verschiedenen Mobilitdtsoptionen wahrnehme. Dieser Verhaltenstyp wird
stark im urbanen, groflstadtischen Kontext verortet und dem Milieu der modernen, intelli-
genten Kreativen in anspruchsvollen Dienstleistungsberufen zugerechnet. Fir den rele-
vanten urbanen Raum wird (blicherweise auch ein gutes und dichtes OPNV- und Taxi-An-
gebot unterstellt, ebenso eine leidlich entwickeltes Car-Sharing Angebot. Hier ist Mobilitat
ohne eigenes Auto kein Problem, kann aber noch wesentlich erleichtert werden, wenn nun
auch noch offentliche Leihfahrrader hinzukommen. Dieses Bild des multimodalen >kreati-
ven Urbaniten< mag fir eine Werbe- und Kommunikationsstrategie der Fahrradindustrie
und auch der Leihfahrradbranche durchaus sinnvoll sein, weil diesem Typ hinsichtlich sei-
ner Konsummuster und Verhaltensweisen eine gewisse Leitbildfunktion zukommt. Fir die
politisch-planerische Praxis dagegen impliziert das Bild mehrere vorschnelle und proble-
matische Einengungen:

+ Erstens werden damit gedanklich mittel- und kleinstadtische oder gar landliche
Fahrradverleihsysteme als weniger relevant ausgeschlossen.

» Zweitens werden Menschen mittleren und vor allem héheren Alters zunachst mal
als Leihfahrradnutzer ausgeschlossen, obwohl gerade sie in den aktuellen MID-
Studien zu den Gruppen gehdren, die das Fahrrad fir sich als relevantes Verkehrs-
mittel wieder entdecken.

*  Drittens wird damit das gesamte klassische Arbeiter- und KMU-Angestelltenmilieu
mit seinen weniger variablen Mobilitatsstrukturen ausgeschlossen.

Eine bestehende Gegenposition operiert zundchst mal ohne eine rdumliche und sozio-de-
mographische Praferenz- oder Ausschlusskulisse und halt stattdessen Leihfahrrader fir
alle Altersgruppen und alle Gebietstypen fir relevant. Sie ist verkehrspolitisch ambitio-
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nierter, weil sie Fahrradverleih fir alle Menschen und Gebiete flr sinnvoll erachtet und
zum Normalbestandteil moderner Mobilitdtsangebote z3hlt.

Die faktische Bewerberaktivitdt der deutschen Kommunen im Bundesmodellvorhaben hat
bewiesen, dass das Bewerberfeld sehr differenziert ist und durchaus ein breites Spektrum
von raum- und siedlungsstrukturellen sowie sozio-kulturellen Kulissen abbildet. Unabhan-
gig von diesen Grundiiberlegungen ist ein Prinzip in allen konzeptionellen Uberlegungen
erkennbar, ndmlich die Berlcksichtigung von raumstrukturellen Dichte- und Zentrenpara-
metern. Die Zahl der Fahrrader und Stationen wird da verdichtet, wo auch eine hohe stad-
tebauliche Dichte und Nutzungsiberlagerung vorherrscht, wo also ausgeprdgte Zentren-
strulkturen feststellbar sind und wo man aufgrund der entsprechenden Konzentration von
Aktivitdten auch mit einer hohen Nutzungsfrequenz der Leihfahrrdder rechnen kann.

Weitere Uberlegungen hinsichtlich potenzieller Nutzergruppen sind weniger apodiktisch,
sondern beinhalten einfache Spezifizierungen, die unmittelbare rdumliche Konsequenzen
haben kénnen. Wenn beispielsweise an Freizeitnutzer gedacht wird, dann resultiert aus
einer solchen Option die Einbeziehung der relevanten urbanen Freizeitziele wie Museen,
Theater, Kinos, Flaniermeilen, Parks etc. An solche Standorten wdren also mit Blick auf die
Freizeitmobilitdt entsprechende Leihfahrradstandorte auszuweisen, und zwar einmal
unmittelbar gut sichtbar am Eingang, dann aber auch gegebenenfalls an den fir die jewei-
ligen Standorte relevanten OPNV-Haltestellen. Neben diesen typischen innerstadtischen
Freizeitzielen gibt es aber auch typische suburbane Freizeitstandorte wie Sportanlagen,
Friedhofe, Wanderziele, Freizeitparks. Derzeit ist wohl noch die Sicht dominant, sich mit
den Standorten von Fahrradverleihsystemen eher auf Teilgebiete mit hoher Nutzungskon-
zentration und Uberlagerung und damit auch hoher Verkehrsdichte zu konzentrieren, weil
dort eine hohe Nutzungsfrequenz erwartet wird. Der suburbane Raum scheint den meisten
Kommunen und Systemanbietern einstweilen zu wenig dicht bebaut, zu wenig nutzungs-
gemischt und nur schlecht Gberschaubar, weil nicht eng umgrenzt. Hier scheint es also auf
den ersten Blick weniger lukrativ, sich mit Fahrradverleihstandorten zu engagieren. Aus
solchen Uberlegungen resultieren dann die derzeit noch iberwiegenden Einschrénkungen

der Aktionsradien.

Allerdings kann beim Blick auf die internationale Biihne festgestellt werden, dass dort
gerade die rdumliche Ausweitung der Systeme auf Stadtrandgebiete und suburbane
Gebiete zu beobachten ist. Fir eine solche Erweiterung sprechen einige konkrete Nut-

zungslberlegungen:
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« Wenn eine starke Synergie mit der OPNV-Nutzung erwartet wird und wenn dabei in
der Wegekette typischer OPNV-Nutzer dem Leihfahrrad die Rolle zukommt, den
»Missing Link< zu bilden, dann ist gerade der suburbane Raum relevant. Denn hier
wird normalerweise das Liniennetz dinner und die Haltestellendichte geringer, es
gibt also viel groRere An- und Abmarschwege. Dieser Umstand flhrt ja typischer-
weise zu der ganz Uberwiegenden Autofixierung in der ErschlieBung suburbaner,
peripherer Gebiete;

+ derim suburbanen Raum typische Mangel an OPNV-Dichte ist ja auch schon bisher
der Grund, warum in den peripheren Gebieten sehr viel mehr mit B+R und P+R

gearbeitet wird.

Hier kdnnen nun zwei von den bisherigen Nutzungsmustern stark abweichende Nutzungs-
optionen flr Leihfahrradsysteme relevant werden:

+ Einmal geht es um eine verbesserte Zuganglichkeit der vielen suburbanen, grof3fla-
chigen Einzelhandelsangebote (Shopping Center, Fachmarktagglomerationen, Dis-
counter und Verbrauchermérkte), die viel zu selten (iber einen eigenen OPNV-An-

schluss verfigen.

* Und zum anderen geht es um eine verbesserte Zuganglichkeit der typischen sub-
urbanen Arbeitsplatzkonzentrationen in Form der peripheren und sehr weitlaufi-

gen Industrie- und Gewerbegebiete.

Beide Nutzungstypen sind ganz Uberwiegend autofixiert erschlossen, verfligen Gber mas-
senhaften Parkraum und generieren regelmallig das sprichwdrtliche suburbane Verkehrs-
chaos mit seinen typischen Staus. Um hier dem Publikum den OPNV néher zu bringen,

bedarf es einer Doppelstrategie:

« einmal missen im Schienenverkehr viele neue Haltepunkte (Ausbau der S-Bahn-
systeme, ggf. ergdnzt durch urbane Seilbahnsyteme) geschaffen werden und

* zum zweiten mudssen im suburbanen Raum viel mehr feinerschliefende Bussys-
teme aufgebaut werden, als neuer Typ suburbaner Quartiersbusse.

Und weil der Schienennetzumbau sehr langwierig ist und die OPNV-FeinerschlieBung lei-
der von den Aufgabentrdgern vielfach fir nicht relevant erachtet wird (Motto: diese
Gebiete sind dank Uberdimensionierter Strallen- und ParkraumerschlieBung sowieso an
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das Auto verloren), kommen ersatzweise oder ergdnzend auch Leihfahrradsysteme in
Betracht.

Suburbane Leihfahrradsysteme sind also eine wichtige Option fir das betriebliche Mobili-
tatsmanagement. Damit taucht méglicherweise ein neuer Partner und Finanzier fir Leih-
fahrradsysteme auf: die Wirtschaft mit den Sparten Handel sowie Industrie und Gewerbe,
die mit Hilfe von Leihfahrradsystemen eine Art >Firmenrad« etablieren kdnnen. Einstweilen
ist diese Option noch nicht sehr popular bei den kommunalen Planungsiberlegungen und
Betreiberkonzepten. Sie spielt aber immerhin eine Rolle bei einigen Wettbewerbsbeitra-
gen, bei denen eine besonders starke OPNV-Orientierung und damit auch eine rdumlich
Ausrichtung am Schienenverkehr angedacht wurde.

4.1.5 Offentliche Leihradsysteme als MaBnahme kommunaler Radverkehrsférderung

Den kommunalen Bemihungen um &ffentliche Fahhrradverleihsysteme wird vor allem aus
der Fahrradszene selbst gelegentlich mit Misstrauen begegnet. Der Hintergrund ist die
Beflirchtung, hier handele es sich um reine »Symbol- oder Alibipolitik¢, die von der Tatsa-
che ablenken solle, dass die betreffende Kommune oder Region ihre ganz normalen Haus-
aufgaben im Bereich der Fahrradpolitik nicht erledige, also nur Gber ein unzureichendes,
vielleicht sogar desolates Infrastrukturangebot (idealerweise bestehend aus einem dich-
ten Netz von Radwegen, Fahrradstreifen, Radrouten, Fahrradstrallen, straBenverkehrsrecht-
lichen Sonderregelungen wie gedffneten EinbahnstralBe, Abstellanalagen, B+R-Anlagen,
Fahrradmitnahme in Bussen und Bahnen) verfiige. Erst mal solle das Verkehrssystem fahr-
radfreundlich gemacht werden, dann kdnne man als letzten, krénenden Abschluss auch
Uber offentliche Leifahrradsysteme nachdenken. Gegen diese Position wird auf der ande-
ren Seite — gern mit Verweis auf das Pariser Beispiel »Vélib« — darauf verwiesen, auch die
sehr frihe, am Anfang einer neuen Fahrradpolitik stehende Einfihrung eines Fahrradver-
leihsystems mache Sinn und kénne erheblich zu Vermehrung des Fahrradverkehrs in der
Stadt oder Region beitragen. In den nachsten Schritten falle es nach der erfolgreichen Ein-
fihrung des offentlichen Fahrradverleihsystems viel leichter, auch die nachsten Schritte
der Fahrradférderung anzugehen.

Letztlich ist fUr diese Frage entscheidend, ob es sich bei einer entsprechenden Malkinahme
um eine isolierte Einzelmalnahme handelt — beispielsweise, um den Mitnahmeeffekt bei
den Fordermitteln zu nutzen —, oder ob sie Teil einer umfassenderen Gesamtstrategie ist.
Dann durfte die Schrittfolge nicht wirklich entscheidend sein, so lange klar ist, dass einem
ersten Schritt weitere Schritte folgen werden.
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4.2 Offentliche Leihradsysteme als Innovation

Das erste Kapitel dieses Berichts enthalt einen kurzen Abriss zur Leihrad-Geschichte seit
den 1960er Jahren und zeigt auf, dass die Idee, ein Fahrrad zur 6ffentlichen Ausleihe zur
Verfligung zu stellen, auf eine nahezu finfzigjdhrige Tradition zurlckblicken kann. Den-
noch sprechen einige der Befunde aus den Bewerbungsunterlagen sowie aus den Befra-
gungen dafir, sie als Innovation zu betrachten. Die Zurtckhaltung und Skepsis vor allem
offentlicher Akteure resultiert nach den hier vorliegenden Erkenntnissen weniger aus
einer generellen Ablehnung. Ware dies der Fall, so kdnnte man 6ffentliche Leihradsysteme
getrost fir gescheitert erkldren und zu den Akten legen. In vielerlei Hinsicht hat sich aber
stattdessen eine Unsicherheit abgezeichnet, was von Fahrradverleihsystemen zu erwarten
sei und wie sie in die Ubrigen Verkehrstrdger eingeordnet werden kénnten. In diesem
Sinne kénnte man sie als Neuerung oder Neuheit begreifen, die zwar schon seit langerem
bekannt ist, die aber noch einer eindeutigen Positionierung bedeutender Akteure harrt.
Dadurch ist auch bereits der Innovationsbegriff umrissen, der hier zugrunde gelegt wird.
GUTOWSKI (A. 1999, S. 4) bemerkt zwar, dessen Bedeutung dndere sich je nach Anwen-
dung in verschiedenen Wissenschaftsbereichen. Doch ROGERS (E. M. 1983, S. 11) liefert
eine fur diese Zwecke brauchbare Umschreibung, indem er feststellt, Innovationen bestin-
den aus »an idea, practice, or object that is perceived as new by an individual or other unit of
adoption«. Kern der Innovativitat ist hier also die Wahrnehmung von 6ffentlichen Fahrrad-
verleihsystemen als neue Option im Verkehr, ungeachtet der Tatsache, wie alt die Idee tat-
sachlich ist.

4.2.1 Stufen der Innovationsdiffusion

ROGERS bietet in seiner umfangreichen Theorie zur Ausbreitung von Innovationen eine
Sammlung verschiedener Modelle, mit deren Hilfe unterschiedliche Aspekte der Wahrneh-
mung und Annahme von Innovationen durch adaptierende Einheiten — im vorliegenden
Fall durch Akteure im FVS-Geschehen — erklart werden kénnen. Da sind zundchst die finf
Stufen der Innovationsdiffusion (vgl. ROGERS, E. M 1962, S. 79ff und KUNCZIK, M./ZIPFEL,
A. 2005, S.332):

+ die Stufe der Kenntnisnahme: Die Innovation wird erstmals wahrgenommen, dezi-

dierte Informationen liegen jedoch nicht vor.
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» die Stufe des Interesses: Der Akteur bemUht sich von selbst um weitergehende
Informationen, um sich ein moglichst vollstdndiges Bild von der Innovation zu
machen.

» die Stufe der Abwdgung: Der Akteur betrachtet Vor- und Nachteile sowie mogliche
Verdnderungen der zuklnftigen im Vergleich zur aktuellen Situation durch den
Einsatz der Innovation und entscheidet sich dafir oder dagegen.

« die Stufe der Erprobung: Der Akteur bringt die Innovation zum Einsatz und beob-
achtet deren Auswirkungen. Er prift ihre NUtzlichkeit und versucht, weitere
Erkenntnisse zu gewinnen.

« die Stufe der Ubernahme: Der Akteur entscheidet sich, die Innovation in vollem

Umfang zum Einsatz zu bringen.

Bezieht man diese Gliederung auf die aktuelle Verfasstheit des FVS-Marktes und die vor-
herrschenden Haltungen der teilnehmenden Akteure, so kann behauptet werden, dass die
Phase der Kenntnisnahme abgeschlossen ist. Nahezu jeder der im Interview Befragten gab
an, bisher mindestens einmal auf das Thema Leihrad gestoRen zu sein. Schwieriger wird
die Einschdtzung dagegen schon in Bezug auf die zweite Stufe, das Interesse vonseiten
der Akteure. Hier sind die Interviewer sowohl auf sehr interessierte als auch auf eher
unberthrte Gesprdchspartner gestollen. Die Stufe der Abwdgung haben dagegen noch
weniger Kommunen erreicht. Mindestens die Teilnehmer am Modellversuch kénnen
jedoch dazu gezahlt werden. Inwieweit aber andere Kommunen eine Teilnahme in
Betracht gezogen und sich schliellich dagegen entschieden haben — auch sie hatten ja die
Kriterien der Abwagungsphase erfillt —, ist an anderer Stelle untersucht worden®. In die
Phase der Erprobung treten schlieRlich diejenigen Kommunen und OPNV-Betriebe ein, die
das Leihradsystem tatsdchlich umsetzen. Die Modellprojekte werden in diesem Sinne das
Laboratorium darstellen, in dessen Rahmen die Prifung auf Nutzlichkeit und auf Chancen
zum weiteren Betrieb — kurz: die Evaluation stattfinden wird. Aber auch dort, wo die Pro-
jekte ohne Forderung umgesetzt werden, geschieht ja im Prinzip eine Erprobung. Die Stufe
der Ubernahme kann indes (berall dort als vollzogen betrachtet werden, wo sich bisher
schon Leihradsysteme in deutschen Stddten und Regionen etabliert haben. Damit ldsst
sich das Ausmal der Diffusion von &ffentlichen Leihradsystemen als Innovation eventuell
auch anhand von konkreten GroRenordnungen beziffern: Die erste Stufe mag von der

85 Das Wissenschaftszentrum Berlin hat in einer Studie diejenigen Kommunen befragt, die zundchst ihre Bereitschaft
zur Teilnahme am Modellwettbewerb signalisiert, diese dann aber wieder zuriickgezogen hatten (vgl. BORCHER-
DING, A. ETAL. 2010).
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Mehrheit der deutschen Stadte erreicht worden sein. Wie verbreitet die Stufe des Interes-
ses vollzogen wurde, liegt im Dunklen und l3sst sich auch aufgrund der vielfaltigen Pro-
zesse, in denen solche Informationssuche angestellt wird, wahrscheinlich nur schwer erhe-
ben. Dagegen kann angenommen werden, dass zumindest die 44 Bewerber beim
Modellversuch sowie die Kommunen, in denen FVS bereits implementiert sind (vgl. die
Karte in Abbildung 3), plus einer — vermutlich geringen — Anzahl zusétzlicher Kommunen
mit Uberlegungen, am Modellversuch teilzunehmen, in die Abwagungsphase eingetreten
sind. Die Stufen der Erprobung und der Ubernahme gelten derweil nur fiir die Kommunen
mit bereits eingerichtetem FVS — der Zeitpunkt, auch die Modellregionen dahingehend zu
klassifizieren, ist noch nicht eingetreten; dies wird frihestens mit Ende des Férderzeit-

raums in drei Jahren moéglich sein.

Es soll nicht verschwiegen werden, dass sich in den obigen Betrachtungen ein »Stellvertre-
ter<-Problem ergibt: Die Theorie von ROGERS geht von der aktiven Einheit aus, die sich
selbst ihre Haltung gegenlber der Innovation definiert. Im Falle der bereits existierenden
Leihradsysteme in deutschen Stadten haben allerdings die Anbieter unter Umstdnden auf
eigene Rechnung gehandelt, ohne die jeweilige Kommunalvertretung einzubeziehen; dies
trifft bei Call a Bike ICE genauso zu wie auf die meisten Fdlle, in denen Nextbike bisher
involviert war. Der Arger Uber die zusétzliche Werbung am Rad sowie Versuche der Kom-
munalverwaltungen, Nextbike zur Raumung aufzufordern (vgl.3.2.5), belegen dies eindeu-
tig. Diese Falle missten also theoretisch im Einzelnen darauf Uberprift werden, ob eine
KKooperation zwischen Unternehmen und Verwaltung vorlag, und gegebenenfalls aus obi-
gen Uberlegungen ausgeschlossen werden. Unabhéngig davon lasst sich anhand der skiz-
zierten fUinf Stufen feststellen, dass Leihradsysteme eine Innovation sind, die sich in
Deutschland noch nicht flachendeckend durchgesetzt hat, sondern sich aktuell auf Stufe
zwei bzw. drei des Modells von ROGERS befindet. Es sei noch zu erwahnen, dass natirlich
jeder Akteur prinzipiell die Mdglichkeit hat, den Adaptionsprozess abzubrechen und die
Ubernahme der Innovation nicht weiter zu verfolgen (vgl. KUNCZIK, M./ZIPFEL, A. 2005, S.
332), was es allerdings nahezu unmdglich werden l3sst, den Zeitpunkt des Erreichens
einer flachendeckenden Ubernahme a priori vorherzusagen. Stattdessen wird irgendwann
in der Zukunft ein Rdckblick die Erkenntnis erlauben, wann welche Stufe in Deutschland
abgeschlossen war.

4.2.2 Innovationen und die Rolle der Akteure im Zeitverlauf

Eine weiteres der von ROGERS zur Verfligung gestellten Modelle besteht aus der Typisie-
rung der Einheiten eines sozialen oder institutionellen Systems, die Innovationen Uber-
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nehmen, anhand des Zeitverlaufs. Er unterscheidet in »/nnovators«, »Early Adopters,
»Early Majority«, »Late Majority« und »Laggards« (vgl. ROGERS, E. M. 1962, S. 150ff), die im
Prozess der Innovationsdiffusion zu verschiedenen Zeitpunkten eine Rolle spielen (vgl.
Abbildung 36). Er verknipft dies mit unterschiedlichen sozio-dkonomischen Merkmalen
wie Alter, sozialem Stand, Bildungsgrad und Finanzkraft sowie zusatzlichen Faktoren wie
Risikobereitschaft, Zugang zu wissenschaftlichen Quellen und Interaktion mit anderen,
moglicherweise innovativeren Teilnehmern. Die Sozio-Okonomie hilft bei der Betrachtung
institutioneller Akteure wie Kommunen kaum weiter — abgesehen vielleicht von der man-
gelnden Finanzkraft als wesentliches Hemmnis. Risikobereitschaft und Interaktion mit
anderen Marktteilnehmern kénnen schon eher zu Erklarungen beitragen. Nach ROGERS (E.
M. 1962, S. 150f) weisen Innovatoren die gréfRte Risikobereitschaft auf und sind quasi die
ersten, die sich eine Neuerung zu Eigen machen. Hinsichtlich des Zeitpunkts der Uber-
nahme ist eine Aussage zu Offentlichen Fahrradverleihsystemen schwer zu treffen,
bedenkt man die fast finfzigjahrige Entwicklung der Leihrad-ldee. In Bezug auf die Risiko-
bereitschaft ist allerdings ganz klar Paris zu nennen, wo Leihrdder in vorher nicht da gewe-
senen Dimensionen eingeflhrt wurden. Ein vergleichbarer oder auch nur entfernt dhnli-
cher Fall ist in Deutschland nicht aufgetreten; die deutschen Systeme verfigen
zusammengenommen nicht einmal Uber die Halfte der Pariser Raderzahl (vgl. Tabelle 27).
Daher kann sicherlich festgestellt werden, dass deutsche Kommunen keine Innovatoren-
rolle einnehmen.

Abbildung 36: Innovationsdiffusion im Zeitverlauf
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Anders sieht es vielleicht schon bei den frithen Adoptoren aus. Sie Gben laut ROGERS (vgl.
ebd.) gegeniber allen anderen Gruppen eine Meinungsfihrerschaft aus. Auf den deut-
schen Raum bezogen wiirde dies moglicherweise fir Minchen, Berlin, Hamburg und Stutt-
gart zutreffen. Sie verfigen allein aufgrund ihrer Stellung als Stadtstaaten bzw. Landes-
hauptstddte Uber herausgehobene Bedeutung. Bracher nennt sie dartiber hinaus als die im
FVS-Feld aktivsten Kommunen (Interview vom 19.02.2010). Die Charakterisierung der fri-
hen Mehrheit erfolgt dann bei ROGERS anhand des signifikant ldngeren Zeitraums, den
diese Akteure brauchen, um die Innovation zu (ibernehmen. Ubertragen auf das hier aus-
geflihrte Thema koénnen die 44 Bewerber zu dieser Kategorie gezahlt werden, aber
genauso auch die Kommunen mit bereits etabliertem Leihradsystem?®. Die spate Mehrheit
sowie Nachzlgler sind in Bezug auf 6ffentlichen Fahrradverleih noch nicht identifizierbar.

4.2.3 Tipping Point und kritische Masse

Zusammen mit dieser Prozessbeschreibung fihrte ROGERS erstmals den Begriff »kritische
Masse« fur sozialwissenschaftliche Sachverhalte ein. Im Zusammenhang mit FVS sei dar-
unter allerdings nicht die fir einen Erfolg erforderliche MindestgroRe eines Leihsystems,
gemessen an den Zahlen von Radern und Stationen, verstanden - wie der Begriff auch
gern verwendet wird —, sondern tatsachlich der notwendige Anteil von Kommunen, die ein
Leihradsystem einfihren, bis die weitere Ausbreitung von FVS zum selbst tragenden Pro-
zess wird. Kagermeier hatte erwdhnt, dass es die Absicht hinter dem Modellversuch gewe-
sen sei, eine solche kritische Masse zu schaffen (Interview vom 11.02.2010). So deuten
einige Umstdnde im Zusammenhang mit dem Konzeptwettbewerb tatsdchlich auf eine
Anlehnung an ROGERS' Strategien hin, den Diffusionsprozess zu beschleunigen und die
kritische Masse herzustellen: Ubernahme der Innovation durch hoch angesehene Einhei-
ten innerhalb des sozialen/institutionellen Systems — neben der Innovativitdt der entspre-
chenden Konzepte kdnnte dies der Grund daflr sein, dass drei der acht geforderten Pro-
jekte in Landeshauptstddten zu finden sind; Generierung eines instinktiven Bedurfnisses
nach der Innovation — dies dirfte sich vor dem Hintergrund der in Deutschland noch viel
zu theoretischen Auseinandersetzung mit FVS allerdings ein wenig schwieriger gestalten;
Implementierung einer Innovation in einer Gruppe von Einheiten, die die besten Aussich-
ten auf tatsachliche Nutzung dieser Innovation mitbringen — hieran kdnnte sich die Ent-
scheidung orientiert haben, vorwiegend Stadte ab 100.000 Einwohner zum Modellwettbe-
werb aufzurufen, was allerdings die Annahme implizieren wirde, GroRstddte bdten
bessere Chancen zur Umsetzung von FVS; und schlieflich das in Aussicht Stellen von posi-

86 Hier tritt allerdings das gleiche Problem der Stellvertretung auf wie schon im vorigen Abschnitt.
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tiven Effekten und Profiten fir die Gruppe der frGhen Adoptoren — ein Ansatz, der klar in
der Bereitstellung einer Fordersumme im Rahmen der Modellprojekte zu erkennen ist (vgl.
insgesamt ROGERS, E. M. 1962, S. 134).

Kagermeier ist Uberzeugt, dass sich in der nachsten Zeit entscheiden wird, ob in Deutsch-
land hinsichtlich offentlicher Leihradsysteme ein Take Off gelingt oder nicht (Interview
vom 11.02.2010). Diese Einschatzung kann durchaus bestétigt werden. Aus der Ubersicht
Uber die im Rahmen der Statusanalyse angestellten Untersuchungen ergibt sich, dass drei
Faktoren entscheidenden Einfluss auf Weiterentwicklung oder Scheitern von FVS nehmen
werden: Einerseits wird durch eine gewissenhafte und umfangliche Evaluation der Modell-
projekte zu ermitteln sein, welchen Nutzen 6ffentliche Leihradsysteme tatsachlich erzeu-
gen konnen. Zwar beeindrucken internationale Beispiele regelmallig mit grollen Zahlen.
Doch bisher kann nicht nachvollzogen werden, ob solche Dimensionen auch unter deut-
schen Verhdltnissen erreichbar sind. Schwerer noch: Kommunale Akteure wissen derzeit
kaum einzuschdtzen, welche Leistungen 6ffentliche Leihrader erbringen kdnnen und wel-
che Erwartungen sie dementsprechend damit verbinden sollen. Hier hat der Modellwett-
bewerb zumindest den Stein in Form von erstmaligen Gedankenspielen Uberhaupt erst
einmal ins Rollen gebracht. Die Herausforderung, vor der Kommunen im Zusammenhang
mit FVS stehen, ist nicht geringer, als sich Uber stadtische Mobilitat generell klar zu werden
und offentlichen Leihrddern eine Rolle im Geflge etablierter, teilweise hoch verregelter
Verkehrstrager zuzuschreiben. Dieser gedankliche Durchdringungsprozess analog zu
ROGERS's Phase der Abwagung (vgl. voriger Abschnitt) steckt — das haben die Befragungen
ergeben — noch in den Anfangen. Eine erfolgreiche oder nicht erfolgreiche, auf jeden Fall
aber intensiv begleitete und transparente Umsetzung von FVS wir hier Erkenntnisfunda-
mente gielen, auf denen die Kommunen spdter ihre eigene, lokal bezogene Entscheidung
fur oder gegen FVS fallen konnen. Dazu gehdren dann auch klare Fakten zur Frage von
KKosten und Finanzierungen. Denn eine der Hauptunsicherheiten, die kommunale Entschei-
dungstrager vor einem Engagement im Fahrradverleih zurickschrecken l3sst, ist das
schlichte Fehlen von belastbaren Eckdaten, mit denen sauber kalkuliert und anhand derer
vor allem auch Folgekosten abgeschétzt werden konnten®’. Es sollte daher der Anspruch
an die Modellprojekte sein, dem informationellen Vakuum endlich Abhilfe zu schaffen.

Zweitens wird die Erreichbarkeit des Tipping Point davon abhangen, ob viele und vor
allem wichtige Akteure mit der weiteren Verbreitung von FVS ihr eigenes Interesse ver-
kntpfen wollen bzw. kénnen. Kalupner sieht ein strukturelles Problem der Radverkehrsfor-

87 In diesem Zusammenhang erscheint es befremdlich, dass bei kommunalen investiven GroBprojekten wie Stralen-,
Bricken- oder anderen Neubauten regelmaRig auf solche Folgekostenbetrachtungen verzichtet wird, obwohl diese
wesentlich dramatischer ausfallen als bei vergleichsweise billigen RadverkehrsmalRnahmen.
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derung in der Tatsache, dass sich mit dem Fahrrad — vergleicht man die je Kilometer verur-
sachten Kosten zwischen dem Fahrrad und beispielsweise dem MIV — einfach nicht das
>grolle Geld« verdienen lasse (Interview vom 04.03.2010). Das wird untermauert von dem
Befund, nachdem in knapp der Halfte der Bewerbungskonzepte gemeinnitzige Einrichtun-
gen eine Rolle bei Wartung und Betrieb des jeweils projektierten FVS spielen sollten
(3.1.2). Daran wird deutlich, dass viele Konzeptautoren gar nicht an ein wirtschaftliches
Interesse glaubten und stattdessen »billige< bzw. mdglichst wenig Kosten fir die Kom-
mune verursachende Wege fir Realisierung gesucht haben. Genau dieses wirtschaftliche
Interesse wirde jedoch die bendtigte Dynamik in den Leihradmarkt bringen. Das Argument
einiger Nichtbewerber-Kommunen, FVS seien keine Aufgabe von 6ffentlichem Interesse
(vgl. 3.2.1), ist unter diesem Gesichtspunkt nicht ganz von der Hand zu weisen. Im Inter-
esse nachhaltiger stadtischer Mobilitdat missten allerdings Kommunen bestrebt sein, den
Wirtschaftspartnern — in diesem Fall den FVS-Anbietern — die Einrichtung von FVS vor Ort
schmackhaft zu machen. Der Take Off wird also davon abhangen, ob sich eine Win-Win-Si-
tuation zwischen dem planerischen Interesse der Kommune und dem wirtschaftlichen
Interesse der Anbieter herstellen ldsst. Das Beispiel Mainz zeigt, wie sich beides integrie-
ren ldsst . Dazu mussten allerdings die aktuelle Anbieter-Seite des FVS-Marktes forciert,
also deren Oligopolstruktur aufgebrochen und die etablierten sowie neue Anbieter moti-
viert werden, in Bezug auf das Ertragspotenzial der einzelnen Kommunen nicht nur »Rosi-
nenpicken« (Kagermeier, Interview vom 04.03.2010) zu betreiben.

Die dritte Einflussgrofle fir den weiteren Diffusionsprozess 6ffentlicher Leihradsysteme
ist der Zustand der Radverkehrsforderung selbst. Diese sei, mahnen vor allem Experten an,
in Deutschland sehr stark unterentwickelt. Zudem nahmen die entsprechenden Interessen-
verbande ihre Aufgaben nicht intensiv genug wahr. Entscheidend fir den weiteren Prozess
wird aber sein, ob sie es zuklnftig verstehen, das Thema FVS »auch bundes- und landespo-
litisch aufzuladen«, wie Adler (Interview vom 19.03.2010) betont. Blockaden und Kanniba-
lisierungsangste tragen nicht zum Fortschritt bei. Moglicherweise ist des Pudels Kern, dass
selbst die einschldgige Fahrradlobby — so sie denn also solche Gberhaupt wahrnehmbar ist
— sich selbst noch nicht zu einer Pro-Position gegenlber FVS durchgerungen hat. Auch sie
wird dementsprechend erst mit den Ergebnissen der Modellprojekte zu iberzeugen sein —
oder bei einem Scheitern eben nicht.

Zusammengefasst ist also derzeit noch nicht abzusehen, in welche Richtung und wie
schnell der Diffusionsprozess seine Fortsetzung nehmen wird. Allerdings kann im Sinne
von Kagermeier zugespitzt werden, dass es durch die Modellprojekte in naher Zukunft zu
einer Richtungsentscheidung kommen wird: Kdnnen sie nach Ablauf der Férderzeitrdume
nachvollziehbare und, wo mdglich, Ubertragbare Erfolge aufweisen, ist die Chance fir
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einen Take Off groR. Scheitern sie dagegen aus Grinden, die in der kommunalpolitischen
Praxis auch anderer Stadte regelmaRig auftreten, dirfte sich das Kapitel 6ffentliche Leih-
radsysteme bald erledigt haben bzw. im Maximalfall auf bisherigem Niveau — kleinteilige
>Eigenbrotlerei< je nach Kassen- und Gesinnungslage in den Kommunen — stagnieren.
Abschliellend sei noch ein Wort zur Rolle von Bund und Landern angefiihrt: Diese kdnnen
Prozesse zwar unterstitzen, beispielsweise durch solche Fdérdermallnahmen wie die
Modellprojekte. Daflr sollten sich auf die Radverkehrsverbande verstarkt einsetzen. Doch
das Fahrrad — und speziell 6ffentliche Leihradsysteme — sind allein aufgrund ihres raumli-
chen Bezugs eine kommunale Angelegenheit, weshalb die entscheidende Initiative immer

vor Ort stattfinden muss.
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4.3 Deutschland und seine Fahrradverleihsysteme im internationalen
Vergleich

Das Jahr 2009 hat in Deutschland neue Bewegung in das Thema oOffentliche Leihrader
gebracht. So titelte etwas das Fahrradportal des Nationalen Radverkehrsplans am 8. Januar
2010: »Deutschland 2009: Boom bei der Ausleihe von Stadtrddern« (vgl. BMVBS 2010b, 0.5.).
Diese Meldung bezog sich zwar zundchst nur auf die Unternehmensdaten der beiden
deutschen Marktfihrer im Bereich 6ffentlicher Fahrradverleihsysteme, DB Rent und Next-
bike, und gab an, dass beide Firmen fir das abgelaufene Geschaftsjahr mit einer erhebli-
chen Steigerung (Call a Bike) bzw. sogar einer Verdreifachung (Nextbike) der Nutzerzahlen
gegenliber 2008 rechnen (vgl. ebd.). Doch im Grunde genommen kann der Titel auch recht
treffend die allgemeine Stimmung beschreiben: Im Jahr 2009 konnte das 6ffentliche Leih-
rad in Deutschland einen Boom verzeichnen. Daflr sorgten einerseits natdrlich der bun-
desweite Modellwettbewerb, der durch die in Aussicht gestellten Fordermittel wie ein
Katalysator fir die Kommunen wirkte, andererseits das gesteigerte wissenschaftliche Inter-
esse (vgl. 1.5). SchlieBlich sprangen auch die Medien im vergangenen Jahr verstarkt auf
den Zug auf, der sich allerdings bereits in Bewegung befand (vgl. 1.3.6).

4.3.1 Deutschland als Nachzigler

Die internationale Entwicklung hatte jedoch mindestens zwei Jahre Vorsprung. Eine Auf-
stellung von MIDGLEY zeigt dies recht eindrucksvoll (vgl. Abbildung 37). Das Wachstum in
der Zahl neuer Systeme von 1998 bis 2003 war nahezu zu vernachldssigen. Eine leichte
Spitze — acht Neueinfihrungen — zeigte sich im Jahr 2004, wonach 2005 und 2006 immer-
hin jeweils noch finf neue Systeme an den Start gingen. Dann folgte eine enorme Zasur,
allerdings in umgekehrter Richtung: Denn das Jahr 2007 schlug plétzlich mit 29 Stadten zu
Buche, die Leihrdder einflhrten. Damit ist der Zeitraum identifiziert, in dem Europa vom
starksten Leihrad-Boom erfasst wurde. Da hier die Zahl der Systeme erfasst ist und nicht
ihre GroRe, spielt >Vélib< in Paris in der Summe keine grolRe Rolle — nichtsdestotrotz kann
davon ausgegangen werden, dass allein die bisher nicht gekannte Dimension dieses Sys-
tems mit seinen 20.000 Leihrddern den eigentlichen Weckruf darstellte.

Obwohl sich Deutschland mit den Call a Bike-Systemen in Minchen (Oktober 2011), Berlin
(Juli 2002), Frankfurt/Main (Mai 2003) und Koln (Mai 2004; vgl. insgesamt VON SASSEN, W.
2009, S. 75) eigentlich schon frih am Trend beteiligte, gestaltete sich die Entwicklung im
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Abbildung 37 Neueinrichtung 6ffentlicher Fahrradverleihsysteme in europdischen
Stddten im Zeitverlauf
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Quelle: eigene Darstellung nach MIDGLEY, P. 2009, S. 13

europdischen Ausland ungleich dynamischer. Dieser Befund 3dsst sich gut mit zwei Karten
von MATTHIES illustrieren (vgl. Abbildung 38): Es ist zu erkennen, dass zwischen 2004 und
2007 vor allem Frankreich einen enormen Zuwachs an Leihradsystemen zu verzeichnen
hatte, sowohl an kleineren bis mittleren Systemen (unter 1.000 Rader) als auch an groRen
(ab 1.000 R&der). In Italien verbreiteten sich viele kleine Leihsysteme, wohingegen Spa-
nien vor allem punktuelle Neueinfihrungen melden konnte, wie etwa eine grofle in Barce-
lona. Damit sind auch schon die Rdume genannt, in denen sich der Aufschwung von 2007
(und vorher®) hauptséachlich abspielte. Sicherlich kamen in den Benelux-Staaten sowie in
Skandinavien ein paar Systeme neu hinzu und selbst in Deutschland stagnierte das Thema
nicht. GroReres Tempo nahm es hier wie erwdhnt allerdings erst zwei Jahre spater auf.

88 Es gilt bei diesen Karten zu beachten, dass durch den Vergleich von 2007 mit 2004 auch noch frihere Neueinfih-
rungen als aus 2007 zur Differenz beitragen; >Vélo'v< in Lyon beispielsweise fallt in das Jahr 2005 und taucht des-
halb hier natirlich ebenfalls als Neueinrichtung auf.
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Abbildung 38: Offentliche Fahrradverleihsysteme in Europa - Vergleich 2004 und 2007
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4.3.2 Nachholende Entwicklung im Leihrad-Bereich

Die »Bike-sharing World Map«® (DEMAIO 2007, 0.S.) fihrt mit Stand von November 2010
weltweit insgesamt 279 Leihradsysteme der zweiten und dritten Generation auf; davon
befinden sich 32 noch in der Planung, 247 sind bereits installiert. Ankntipfend an MID-
GLEYs Zeitreihe (vgl. Abbildung 37) sind zwar im Jahr 2009 noch 14 neu hinzugekommen.
Ein erneuter sBoomc« ldsst sich allerdings in 2010 feststellen, mit mindestens 44 neu ein-
gerichteten Systemen®. Die Liste der Lander mit den meisten Systemen wird von Spanien
angeflhrt, gefolgt von Frankreich und mittlerweile Deutschland (ohne Call a Bike ICE)
sogar an dritter Position (vgl. Tabelle 26) — der »Dornréschenschlaf< scheint hierzulande
demzufolge beendet. Dazu haben — was die bloRe Zahl der Systeme angeht — natdrlich vor
allem die Modellprojekte im Rahmen des Bundeswettbewerbs beigetragen. Doch davon
unabhdngig ist etwa Nextbike auch weiterhin selbstandig aktiv und hat 2010 in Potsdam,
Offenburg, Freiburg und weiteren deutschen Stddten, aber auch international, beispiels-

weise in Riga, neue Systeme eingerichtet.

Tabelle 26: Die top zehn der Leihrad-Lander

Spanien 60 713,28 53,40
Frankreich 35 1850,89 124,76
Deutschland 32 406,00 26,83
[talien 30 267,33 20,67
USA 24 708,00 74,33
China 23 8329,09 139,91
Kanada 7 2507,50 201,00
England 7 6000,00 204,50
Brasilien 5 196,67 16,33

Quelle: eigene Darstellung nach DEMAIO 2007, 0.5. (Stand: 26. November 2010)

Doch wenn auch nach der Systemzahl weit vorn positioniert, kann Deutschland noch
immer nicht mit den internationalen Entwicklungen mithalten, was die Rader- und Stati-
onszahlen angeht. In Tabelle 26 liegen nur Italien und Brasilien noch mit den Mittelwerten
dahinter. Uberall sonst avancieren Leihradsysteme zu ambitionierten Projekten. Nahezu in
jedem FVS-Land kann mindestens eine Stadt bereits jetzt oder laut Planungen ein System

mit sehr groRen Dimensionen aufweisen: Brisbane und Warschau mit jeweils 2.000

89 Hierbei handelt es sich um die derzeit umfangreichste, wenn auch nicht amtliche, Aufstellung weltweit existieren-
der &ffentlicher Leihradsysteme. Sie wird herausgegeben und gepflegt vom Beratungsunternehmen MetroBike, LLC
und basiert auf freiwilliger Mitarbeit von Fahrradaktivisten, um die Datensatze aktuell zu halten.

90 »Mindestens« deshalb, weil nur bei 72 Datensatzen der Eréffnungstermin eingetragen ist.
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Rddern, Brissel mit 2.500, Montreal mit 5.000, London mit 6.000 usw. In Spanien (Zara-
goza: 1.000, Madrid: 1.560, Valencia: 2.750, Barcelona: 6.000), Frankreich (Bordeaux: 1.500,
Lyon: 4.000, Stralburg: 4.400, Paris: 20.000) und auch China (Zhangjiagang: 2.000, Yin-
chuan: 3.000, Zhuzhou: 6.000, Shanghai: 12.000, Wuhan: 50.000) hdufen sich die sehr
grolRen Systeme auffallig — in Wuhan soll das Verleihsystem bis 2012 auf 80.000 Rader
und 2.000 Stationen ausgeweitet werden (vgl. VON HARDENBERG, C. 2010, 0.S.): ein neuer
Superlativ des 6ffentlichen Fahrradverleihs. Das auch heute noch grofite deutsche Fahrr-
adverleihsystem — Berlins Call a Bike mit 1.600 Rddern — reiht sich da hdchstens in die

untere Mittelklasse ein.

4.3.3 Hohe Dynamik der Verbreitung von Leihradsystemen

Noch im Mdrz 2010 versuchte sich REIMANN (J. 2010, S. 29f) an einer moglichst aktuellen
Aufstellung von Systemen und Rader- sowie Stationszahlen der beiden deutschen Anbie-
ter Nextbike und DB Rent im Bundesgebiet. Demnach fihrte Nextbike auf seiner Unterneh-
mens-Webseite eine Liste mit 21 Stadten auf, in denen das System vertreten war, mit ins-
gesamt 306 Stationen (vgl. Tabelle 27). Die Zahl der Rdder wurde im Bericht einer
Sportzeitschrift angefihrt (vgl. WIRTZ, K. 2010, 0.S.). Call a Bike operierte nach eigenen
Angaben in sieben deutschen Grolistadten. Bei Stuttgart und Hamburg handelte es sich um
Fix-Systeme mit zusammen 145 Stationen. In Berlin, Frankfurt (Main), Karlsruhe, Kéln und
Midnchen waren Call Bikes dagegen stationslos und Uberall innerhalb eines Kerngebietes
auffind- und abstellbar. Neben diesen »ausgewachsenen< Systemen betrieb DB Rent
aullerdem an 56 ICE-Bahnhofen jeweils eine Call a Bike Verleihstation. Die Zahl insgesamt
eingesetzter Rader war schon zu diesem Zeitpunkt nicht gesichert und widersprach sich je
nach Quelle teilweise (vgl. insgesamt DEUTSCHE BAHN AG 2010b, 0.S. sowie KOLN
AGENDAEV.0J,0.5.).
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Tabelle 27: Fahrradverleihsysteme in Deutschland, Stand Marz 2010

Nexbike 21 306 3.000
Call a Bike 7 1459 6.100*
Call a Bike an ICE-Bahnhofen 56 56 477
Chemnitzer Stadtfahrrad 1 13 130
Gesamt 742 520 9.707

* ungefdhre oder unvollstandige Angaben
nur Hamburg und Stuttgart (alle anderen sind Flex-Systeme)
2 pei elf Uberschneidungen zwischen Call a Bike und Nextbike

Quelle: eigene Darstellung nach DEUTSCHE BAHN AG 2010b, 0.S.; NEXTBIKE GMBH 2009b, 0.5.;
STADT CHEMNITZ 2009, 0.S.; VRR 2006, 0.5. sowie WIRTZ, K. 2010, 0.5.

Diese mehrere Monate alten Messungen stellen sich allerdings mittlerweile als nicht mehr
aktuell heraus. Wie oben erwahnt, ist Nextbike vor allem im Frihjahr und Sommer recht
aktiv gewesen und konnte die Einrichtung neuer Systeme in mehreren zusdtzlichen Stad-
ten vermelden. Fir DB Rent zeichnet sich ab, dass zumindest das System in Karlsruhe in
2011 nicht mehr existieren wird (vgl. 3.1.3 und 5.1). Die Entwicklung der Call a Bike-Ange-
bote an ICE-Bahnh&fen entzieht sich sowieso jeglicher Beobachtbarkeit. Insofern gilt auch
heute nach wie vor das Statement von MONHEIM ET AL. (2009, S. 9):

»Der Markt der Fahrradverleihsysteme ist derzeit so stark in Bewegung, dass es
kaum méglich ist, eine abschlieffende, definitive Gesamtbeurteilung zu treffen.«

Unabhéangig davon hat der kurze Uberblick dieses Kapitels gezeigt, dass die Ausbreitung
offentlicher Leihradsysteme international in unterschiedlichen Entwicklungsgeschwindig-
keiten ablduft. Wo sich, wie in chinesischen Megastddten, das &ffentliche Leben einem
hohen Siedlungsdruck, massiven Verkehrs- und Umweltproblemen sowie der drastischen
Verknappung der Ressource Flache gegenlbersieht, scheinen Leihrdder als Problemld-
sungskomponente hoch im Kurs zu stehen. Dort entfallt dann auch der rein akademische
Diskurs Uber mogliche Folgen einer erhéhten Fahrradnutzung; stattdessen werden ganz
pragmatisch Systeme in bis dato ungekannten Dimensionen installiert. Doch auch franzdsi-
sche und spanische Stadte beweisen mit der Einfihrung immer neuer Fahrradverleihsys-
teme konkrete Handlungsfahigkeit, statt Umwelt- und Verkehrsmallnahmen allein dem
politischen Willen zu Uberlassen. Der Bundesmodellwettbewerb »Innovative Fahrradver-
leihsysteme« des BMVBS hat einen wichtigen Impuls in diese Richtung gesetzt. Es wird
sich zeigen, ob der Resonanzraum aus &ffentlichen und privaten Akteuren in Deutschland

seine Wirkung nutzen und verstarken kann.
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5 AbschlieBende Betrachtungen

5.1 Aktuellste Entwicklungen

Das Projekt »Statusanalyse Fahrradverleihsysteme« verfligte Uber einen Zeitrahmen von
insgesamt 17 Monaten Laufzeit. Dieser langen Dauer in Tatverein mit der anhaltend hohen
Dynamik im Bereich 6ffentlicher Leihradsysteme ist es geschuldet, dass an dieser Stelle
ldangst nicht jede einzelne Entwicklung gesondert betrachtet und tagesaktuell festgehalten
werden kann. Einen guten Uberblick bietet zu diesem Zweck die Nachrichten-Rubrik auf
der Online-Plattform des Nationalen Radverkehrsplans (http://www.nationaler-
radverkehrsplan.de), die sich nach dem Stichwort >Fahrradverleihsysteme« filtern &sst.
Dariber hinaus sollen bedeutende Neuigkeiten der vergangenen Monate allerdings den-
noch in Kirze aufgefihrt werden:

* Im Oktober 2010 wurde das Sondergutachten zu rechtlichen, finanziellen und pla-
nerischen Fragen der Einbindung &ffentlicher Leihradsysteme in den OPNV (vgl.
1.5.1) fertiggestellt. Die Publikation setzt sich mit mit diversen Rechtsmaterien
(Wettbewerbs-, Kartell-, Gewerbe-, Personenbeférderungsrecht, europdisches Bei-
hilferecht, Vertragsgestaltung mit Betreiber und Endkunden, Planungsrecht) aus-
einander und bietet umfangreiche Erlduterungen. Janett Bittner von der Choice
GmbH Berlin stellte das Gutachten am 1. Dezember in Bonn im Rahmen einer
Tagung des BBSR zu 6ffentlichen Fahrradverleihsystemen vor und betonte dabei,
dass bei der Neuerrichtung eines Leihsystems in jedem Fall die jeweils lokalen
Gegegenbeheiten zu beachten seien und sich die zustandigen Stellen vor Ort
intensiv mit den im Gutachten aufgezeigten auseinandersetzen missten.

» Das Leihradsysteme sMVG MeinRad« der Landeshauptstadt Mainz (vgl. bspw. 3.1.3)
soll nach Aussagen der Verantwortlichen im Sommer 2011 implementiert werden.
Tina Liebig, Mitarbeiterin der MVG, stellte dazu — ebenfalls am 1. Dezember in
Bonn — Design-Konzepte fir Rader und Stationen vor. Aktuell sind laut der dazuge-
horigen Webseite (http://www.mvg-mein-rad.de/) Prototypen von Rddern und
Kommunikations-Technologie eingetroffen und werden innerhalb der Mainzer Ver-
kehrsgesellschaft derzeit geprift. Der Testbetieb des Systems soll demnachst
beginnen.

189


http://www.mvg-mein-rad.de/
http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/
http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/

Kapitel 5: AbschlieRende Betrachtungen

190

Nach einem Bericht der Karlsruher Stadtzeitung von Oktober 2010 scheint das
Ende von Call a Bike in der Residenzstadt (vgl. 3.1.3) doch noch nicht besiegelt. Die
Weiterfihrung sei allerdings von der Zusage fir das Pilotprojekt »Solarbetriebene
Registrierungsterminals und Barriereabbau im Zu- und Abgang zum Call a Bike-
Leihfahrradsystem« abhdangig, das mit Mitteln aus dem FVS-Modellwettbewerb des
BMVBS gefordert werden soll (vgl. STADT KARLSRUHE 2010b, 0.S.)

Im Laufe des Jahres 2010 wurden die ersten Stationen des Leihradsystems »metro-
polradruhr¢ erdffnet. Unter den geférderten Modellprojekten (vgl. 1.1) stellt es
eine Besonderheit dar, weil es zum einen insgesamt zum aktuell grofiten Fahrrad-
verleihsystem in Deutschland avancieren soll — mit insgesamt 3.000 Rdadern an
300 Stationen — und weil es sich dabei streng genommen um ein regionales Sys-
tem bzw. um ein Verbundsystem handelt, an dem sich die zehn Ruhrgebiets-Stadte
Bochum. Bottrop, Dortmund, Duisburg, Essen, Gelsenkirchen, Hamm, Herne, Mhl-
heim a.d. Ruhr und Oberhausen beteiligen. Nach einem Bericht des Nachrichten-
portals >Der Westen< vom 14. September 2010 taten sich in Duisburg allerdings
Schwierigkeiten auf: Wegen des prekdren Haushalts der Stadt, der zudem unter
Kommunalaufsicht steht, verzdgerte sich die Installation des »metroradruhr< dort
um unbestimmte Zeit (vgl. MALSCH, B. 2010, 0.S.). Mittlerweile sind allerdings auch
in Duisburg etwa 40 Leihrdder zu finden. Um einem drohenden Markenrechtsstreit
mit der Metro AG (vgl. VOLLMER, D. 2010, 0.5.). aus dem Weg zu gehen, bekam das
System im November zudem den neuen Namen >metropolradruhr¢«. Das System
befindet sich aktuell in der zweiten Ausbaustufe mit insgesamt 1.600 Rddern. Die
Evaluation des Projekts lduft begleitend seit Mdarz 2011.

Stadtverwaltung und Stadtspitze in Dresden konnten sich bisher nicht einig wer-
den, ob das geplante und im Rahmen des Bundesmodellwettbewerbs auch ausge-
zeichnete Leihradsystem in der Elbestadt Uberhaupt zur Umsetzung gelangen wird.
Im Ratsinformationssystem der Stadt (ratsinfo.dresden.de) sind bis November
2010 nur Vertagungen der Ausschussberatungen von Sitzung zu Sitzung verzeich-
net, Hinweise auf die Grinde fehlen dagegen. Laut einem Bericht des Nachrichten-
portals DNN Online gebe es sogar Anzeichen, die Verwaltung woll ganzlich auf die
Bundesmittel aus dem Wettbewerb verzichten und stattdessen das Ubliche Ange-
bot eines privaten FVS-Unternehmens einrichten lassen (vgl. SPRINGER, S./REIN-
HARDT, C. 2010, 0.5.).

Uber diese Information verfiigt auch die Webseite dein-rad.de, die seit Mdrz 2010
im Netz steht und fir sich in Anspruch nimmt, »schnell und unabhdngig (ber die
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Eigenheiten der Leihsysteme zu informieren«. Neben Nextbike und Call a Bike sollen
explizit auch alle anderen Angebote in Deutschland Aufmerksamkeit erhalten.
Zusatzlich zu Grundinformationen Uber 6ffentliche Leihradsysteme (Was ist das?
Wie benutzt man ein Leihrad?) bietet die Webseite auch eine Deutschland-Karte,
in der die meisten FVS-Angebote verzeichnet sind, sowie auf Einzelseiten zu vielen
Stadten einen Steckbrief mit genaueren Angaben zum System. Ein Zusammenhang
zwischen Anbietern von Leihradsystemen mit der Webseite ist nicht erkennbar; als
Rechteinhaber wird Philip Kosok genannt, der augenscheinlich auch die Seite tran-
city.de tiber OPNV in deutschen Stadten betreibt.

* Das neue offentliche Leihradsystem, das seit Mai 2011 in Nirnberg zur Verfigung
steht, trdgt nach dem Entscheid durch einen Namenswettbewerb den Titel »Noris-
Bike«. Laut einer Pressemitteilung der Stadt Nirnberg®* erfreut es sich zunehmen-
der Beliebtheit. Auf dem 2. Nationalen Radverkehrskongress Ende Mai 2011 in
Nirnberg konnten die Teilnehmer mit einem extra aufgestellten Furhpark des
>NorisBike« Testfahrten und Radtouren unternehmen.

* Von den zuletzt geplanten 450 Pedelecs im Stuttgarter Call a Bike System —in dem
im Rahmen des Modellwettbewerbs ausgezeichneten und fir eine Férderung vor-
gesehenen Bewerbungskonzept waren noch 1.000 Pedelecs an 120 Stationen ver-
anschlagt gewesen — werden aller Voraussicht nach nur 100 realisiert werden.
Nach einer ldngeren Verzdgerung des Projekts durch seine Verschiebung in den
Zustandigkeitsbereich der Gemeinsamen Geschdftstelle Elektromobilitat (vgl.
1.5.5) sollen sie aber méglichst noch ab Mitte des Jahres 2011 zur Verfigung ste-
hen.

e Zum >USEDOMRAD«< im Landkreis Nordwestmecklenburg gehdren mittlerweile
mehr als 40 Verleihbetriebe. Laut dem Vortrag eines Projektbeteiligten auf dem 2.
Nationalen Radverkehrskongress in Nirnberg verfigt das System derzeit Gber 480
Rader.

* Im Rahmen des 18. Bundesweiten Umwelt- und Verkehrskongresses im Mdrz 2011
stellte der FVS-Anbieter Nextbike am Ausrichtungsort, der Stadt Trier, einhundert
Leihrdder fir die kostenlose Nutzung durch Kongressteilnehmer bereit. Nach
Angaben des Trierer Nachrichtenportals 16vor ist indes nicht geplant, die Rader
dauerhaft zu platzieren. Fir ein stdndiges Angebot sei die Radverkehrsinfrastruktur

91 http://www.nuernberg.de/presse/mitteilungen/presse_29402.html
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nicht ausreichend, zudem habe die Stadt bisher kein Interesse an einem Leihrad-
system gezeigt (STOLB, M. 2011, 0.5.).
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5.2 Kernfragen der weiteren Entwicklung 6ffentlicher Leihradsysteme

An dieser Stelle sollen die Befunde und offen gebliebenen Fragen noch einmal in einen
grolReren Zusammenhang gestellt und auf ihre prinzipielle Bedeutung sbefragt< werden.

* Das betrifft erstens die Frage nach der angemessenen Dimensionierung von Fahrr-
adverleihsystemen und den mit groR dimensionierten Systemen verbundenen
Chancen und Risken.

* Das betrifft zweitens die Bedeutung von Leihfahrradsystemen fir das betriebliche
Mobilitatsmanagement. Welchen Nutzen kénnen Leihfahrrader fir die Betriebe
bringen? Und wie missen sie fir diese nitzliche Rolle konfiguriert sein?

* Das betrifft drittens das Verhdltnis 6ffentlicher Fahrradverleihsysteme zum priva-
ten Fahrradverleih und zu den Radstationen. K&nnen sie sich ergdnzen oder gibt es
Kannibalisierungseffekte? Welche Sicherung muss man einbauen, dass es nicht zu
einem Verdrangungswettbewerb zwischen den verschiedenen Varianten des Fahr-
radverleihs kommt?

» Das betrifft viertens den kinftigen statistischen Umgang mit dem Fahrradverleih in
Verkehrserhebungen. Wie soll kiinftig die Fahrradnutzung kategorisiert bzw. diffe-
renziert werden? Braucht man eigene Kategorien flr Leihfahrrader und Pedelecs?

* Das betrifft finftens und letztens die konzeptionelle Integration von Fahrradver-
leihsystemen in die gesamte Fahrrad- und Verkehrspolitik. Wie wichtig ist das
Thema? Wie korrespondiert der Fahrradverleih zu anderen Systemkomponenten
der Fahrradforderung? Wie missen die Informations-, Wegweisungs- und Orientie-
rungssysteme den Fahrradverleih integrieren?

Zum Schluss wird noch einmal klar, dass die hier vorgelegten Befunde sehr ambivalent
sind hinsichtlich der Akzeptanz des Fahrradverleihs in der kommunalen Verkehrspolitik
und -planung. Neben einer starken Motivation und Hoffnung, die vor allem die Bewerber
motiviert hat, gibt es auch erhebliche Skepsis bei den Nichtbewerbern und Experten und
man kann nicht sagen, dass es nur die >lgnoranten< wdren, die Skepsis zeigen — denn dar-
unter finden sich auch diverse Stddte, die mit Recht fir sich reklamieren, typische Fahrrad-
stadte zu sein.
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So gesehen ist weiter offen, wohin die Fahrradreise geht. Um so beachtlicher ist, dass das
BMVBS trotzdem die Initiative ergriffen hat und man darf hoffen, dass am Ende diverser
Evaluierungsstudien ein klarer Befund steht, der die Skepsis ausrdumen kann. Die Status-

analyse allein kann das nicht leisten.

5.2.1 Kundenpotentiale je nach Angebotskonzeption

Ein entscheidender Punkt fur die verkehrspolitische Relevanz von Fahrradverleihsystemen
ist ihre Grole und damit eng verbundene Nutzungsintensitdt. Bei geringer bis maRiger
Nutzung wird friher oder spdter die Frage aufkommen, ob sich das denn wirtschaftlich,
aber auch verkehrspolitisch lohne. Bei sehr intensiver Nutzung dagegen wird der offentli-
che Fahrradverleih bald ein anerkanntes verkehrspolitisches Instrument werden bei dem
Versuch, die Klima- und Energieeinsparziele umzusetzen und den Umweltverbund zu star-
ken. In der verkehrspolitischen Programmatik wird schon lange die Multimodalitdt gefor-
dert und hierfir der Ausbau geeigneter Schnittstellen gefordert, leider bisher traditionell
eher im Bereich P+R und schon deutlich vermindert im Bereich B+R. Der Problemldsungs-
beitrag 6ffentlicher Fahrradverleihsysteme und die daflr erforderliche hohe Nutzungsin-
tensitat hangen entscheidend von Angebotsparametern ab, die sich alle unter dem Begriff
Mindestgrole bindeln lassen: Wie viele Leihfahrrader gibt es, an wie vielen Stationen sind
sie aufgestellt und wie groB ist der Giltigkeits- bzw. Nutzungsbereich? Bei einem nahezu
ubiquitdren Systemangebot, wie es das Pariser »Vélib<-System mit seinen 21.000 Rddern
an 1.400 Stationen darstellte, ergab sich eine sensationelle raumliche Prdsenz der Statio-
nen und Rader. Sie gehdrten schnell zum vertrauten StralRenbild. Es gab einen psycholo-
gisch wichtigen Nachahmungseffekt. Man wollte mitmachen, dabei sein. Die Medien flogen
auf dieses Angebot, weil es — trotz auch schon beachtlicher Vorldufer in Lyon und Barce-
lona — mit einem massiven Paukenschlag daher kam. Der Blrgermeister selber identifi-
zierte sich mit dem Projekt. Solche Dimensionen konnte man nicht >mal eben mit links<
realisieren, daflr war ein massiver Vorbereitungs- und Betriebsaufwand erforderlich. Und
es ist auch weiterhin ein erheblicher Betriebsaufwand mit massivem Personal- und Kapi-
taleinsatz notig, um ein System dieser GroRenordnung am Laufen zu halten (VON SASSEN,
W. 2009, S. 126ff).

Und mit diesen Dimensionen ist die Entwicklung noch lange nicht am Ende, denn in China
werden auch schon Systeme mit 40.000 oder gar 60.000 Leihfahrradern implementiert,
auch dort mit starker Fixierung auf den OPNV, dem sie als Zu- und Abbringerverkehrsmittel
dienen (HEIMANN, D. 2009.).
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Letztlich gilt fir das Thema Mindestgrolle das alte Sprichwort vom >Taubenfittern<:
»wenn man Tauben fittert, kommen sehr schnell immer mehr Tauben«. Ausreichend groRe
Fahrradverleihsysteme kénnen einen hohen Anteil an gewohnheitsmaRigen Dauernutzern
erreichen, die sich in ihrem Mobilitdtsverhalten voll auf diese multimodale Option einstel-
len. Und aulRerdem erreichen sie eine ebenfalls grolle Zahl von Gelegenheits- und Spon-
tannutzern, die diese Option immer dann wahlen, wenn sie aufgrund ihrer konkreten Mobi-
litdtsoption nahe liegt. Das zentrale Kriterium ist die Ndhe, die nur gewdhrleistet werden
kann, wenn eine grolle Zahl von Stationen mit einer klaren Stationslogik (idealerweise an
allen Haltestellen) und eine grolle Zahl von Fahrrddern die nodtige rdumliche Prdsenz
sichert. Alle Flops friherer Fahrradverleihsysteme hatten mit der unzureichenden Ange-
botsdichte und den Frustrationen des langen Suchens zu tun. Fir eine Kurzzeitnutzung im
Rahmen der Nahmobilitat ist ein Leihfahrrad nur geeignet, wenn es an der Quelle sofort
ohne langes Suchen und Buchen verfigbar ist und wenn es am Ziel auch sofort ohne lan-
ges Suchen wieder abgestellt werden kann.

GegenUlber dieser Ubiquitdtslogik gibt es leider bei den deutschen Akteuren vielfdltige
Bedenken, die dazu fuhren, dass in der Mehrzahl einstweilen eher kleine, schiichterne
Ansatze verfolgt werden, sowohl hinsichtlich der Zahl der Rader und Stationen als auch
hinsichtlich des Aktionsradius. Aber selbst wenn abweichend hiervon sehr mutige und in
dieser Form auch weltweit noch einzigartige Konzepte verfolgt werden, wie das »Metrorad
Ruhr¢ als ein flachendeckendes Agglomerationssystem fir einen eng verflochtenen, poly-
zentrischen Siedlungsraum mit 5,173 Mio. Einwohnern, dann werden hinsichtlich der Zahl
der Stationen und Rader im ersten Schritt noch sehr bescheidene Dimensionen gewahlt.
Insoweit muss man damit rechnen, dass die Nutzungszahlen je (betriebsbereitem) Leihrad
noch lange eher im unteren Bereich, also bei etwa zwei Nutzungen pro Tag, liegen werden,
wahrend die interessanten und verkehrspolitisch relevanten Nutzungszahlen jenseits von
zehn Nutzern pro Tag noch lange nicht erreichbar sein werden. Natirlich kann es auf der
anderen Seite auch Probleme des >Overscreening« oder >Overkillc geben, wenn so viele
Rader an so vielen Stationen in so groRen Gebieten vorhanden sind, dass die potentiell
erreichbare Nachfrage damit massiv Uberschritten wird. Wenn dann die Nutzungsfrequen-
zen gering bleiben, wird es bald eine aufgeheizte politische Debatte dariber geben, dass
hier 6ffentliche Mittel verschwendet werden bzw. im Falle einer rein privaten Finanzierung
werden bald 6konomische Schwierigkeiten auftreten, weil die Einnahmen weit hinter den
durch die Investitionen und den Betrieb verursachten Sach- und Personalkosten bleiben.
An dieser Problematik ist das erste mutige deutsche Beispiel, das Minchener Call a Bike-
Experiment im Jahr 2000 gescheitert, weil die durchaus respektablen Nutzerquoten unter
dem errechneten Erwartungswert blieben und daher zusatzlicher Kapitalbedarf entstand,
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den weder die Banken noch die Stadt Minchen decken wollten. Minchen hat damals
wegen des fehlenden politischen Mutes eine einzigartige Chance verpasst, an der Spitze
der europdischen Fahrradbewegung und Leihfahrradentwicklung zu stehen. Das hatte
prima zu dem spater von Minchen im Rahmen seiner Ausrichterrolle der Velocity-Konfe-
renz 2007 und der Minchener Radelkampagne (>Radlhauptstadt Minchen<) beanspruch-
ten Fihrungsanspruch deutscher Fahrradpolitik gepasst.

Jedenfalls ist die Frage der Nutzungsintensitat und der daflir malRgeblichen Faktoren im
Sinne der MindestgroRe eine der wichtigsten Forschungsfragen fir die anstehenden Eva-
luationen der realisierten Beispiele der Modellprojekte sowie anderer deutscher Fahrrad-
verleihsysteme, vor allem auch im Vergleich zu den internationalen Erfahrungen mit teil-
weise sehr viel grélleren Systemen.

5.2.2 Betriebliches Mobilitdtsmanagement und Leihfahrradsysteme

In Deutschland ist das betriebliche Mobilitdtsmanagement leider noch nicht sehr weit ent-
wickelt. Und wo es praktiziert wird, spielt wiederum das Fahrrad kaum eine Rolle. Beides
muss sich dndern. Denn bei aktiver Nutzung der Chancen ergeben sich erhebliche Pro-
blemldsungsbeitrage flr eine verbesserte, umweltgerechtere, energiesparsame Mobilitat
in Stadt und Land. Vorbild kdnnen diesbezlglich die Niederlande sein. Dort sind Betriebe
mit mehr als 50 Mitarbeitern verpflichtet, alle finf Jahre ein Mobilitatskonzept vorzulegen,
in dem sie darstellen, welche Mobilitatsprobleme der Betrieb hat und wie er sie zu l8sen
gedenkt. Im Lastenheft flr betriebliche Mobilitdtskonzepte stehen Fahrrdder ganz oben,
gleichberechtigt neben dem OV. Zu den typischen MaRnahmen gehért die steuerlich
beglnstigte Bereitstellung eigener Mitarbeiterfahrrader, die die Mitarbeiter zu privaten
Verfligung und vor allem fir ihre Arbeitswege erhalten; die Anschaffung von Werksfahrra-
dern fur die Mobilitat auf weitldufigem Werksgeldnde sowie das nutzergerechte Angebot
sicherer Fahrradabstellanlagen direkt am Eingang. Ebenfalls Standard ist das Vorhalten von
Kleiderspinden und Duschen fir die Fahrradnutzer im Betriebsgebdude. Hinzu kommen
dann die nahezu selbstverstandlichen Klassiker wie komfortable Radverkehrsanalagen im
Umfeld des Betriebes und angemessene Wegweisungsmittel. Oft genutzt wird auch die
Fahrrad-OV-Verknipfung mit Hilfe von betriebsbezogenen Abstellanalagen und betriebli-
chen Leihfahrradern an den ndchstgelegenen Haltepunkten (vgl. LEHNER-LIERZ 2005, S.
53ff). In Deutschland sind alle diese Mallinahmen noch lange kein Standard, obwohl einige
GroBunternehmen traditionell auf den Fahrradverkehr setzen, vor allem die Chemieindus-
trie, die Luftfahrtindustrie und Flughdfen und paradoxerweise auch die Autoindustrie.
Immer geht es darum, weitldufige Werksareale gut zu erschlieRen, Mobilitatszeit zu sparen
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durch hohe rdumliche Flexibilitdt der Mitarbeiter auf dem Werksgeldnde und Staus sowie
Parkplatzwiisten im Umfeld des Standortes zu minimieren.

Lange Zeit wurden Betriebe (egal, ob &ffentliche Einrichtungen oder private Unternehmen)
von einer starkeren Fahrradorientierung abgehalten, weil sie den Aufwand fir das Vorhal-
ten von Werksfahrraddern scheuten: eine eigene Werkstatt, eine eigene Beschaffungsstelle,
eine eigene Ausleihlogistik. Mittlerweile kann man diesen Aufwand minimieren, indem
man seine Dienst- und Werksfahrrdder Uber Fahrradleasing beschafft, mit »Full Serviceg,
einer Wiederverkaufsoption alter Rader und einem differenzierten hochwertigen Fahrrad-
angebot, das moglicherweise auch als Eigenwerbung eingesetzt werden kann (vgl. PUHE,
M./WIESKOTTEN, G. 2009). Um hier aus der Pionierphase einiger weniger motivierter
Unternehmen (z.B. Aktion sUnternehmen Fahrrad¢, Ideenwettbewerb von B.A.U.M.) in eine
breite Umsetzung zu kommen, sind mehrere Impulse notig:

* Bund und Lander sollten in ihren Rahmenrichtlinien zur Nahverkehrsplanung und
kommunalen sowie regionalen Verkehrsentwicklungsplanung betriebliche Mobili-
tdtskonzepte fest verankern.

* FGSV und VDV sollten hierzu in Kooperation mit den einschlagigen Verbdnden
(ADFC, VCD, SRL) eine eigene Empfehlung erstellen.

+ Das Baugesetzbuch und die Landesbauordnungen sollten im Regelungsteil zur
ErschlieBung das betriebliche Mobilitdtsmanagement ausdricklich aufnehmen und
den Stadten und Gemeinden aufgeben, sich um dieses Aktionsfeld als Regelauf-
gabe ebenso zu kimmern wie um Stellpldtze und Strallenzugang. In den Richtwer-
ten zu den Stellplatzanforderungen sollten Minderungsfaktoren gemaf betriebli-
chem Mobilitatskonzept eingearbeitet werden, analog zu den Minderungsfaktoren
beim OPNV.

Ob in diesem Zusammenhang kinftig Leihfahrrader eine grolere Rolle spielen kdnnen,
hangt von der entsprechenden. Angebots- und Tarifpolitik ab. Erste Beispiele zeigen, dass
es hier vielfdltige Optionen gibt. Beispielsweise hat das Leihfahrradsystem der Stadt
Luxemburg mit zahlreichen Unternehmen spezielle Vertrage abgeschlossen, die den Mitar-
beitern auf der Abonnementbasis einen Dauerzugang zu den Leihfahrrddern des Systems
>Velo'h< bieten. Uber einhundert Firmen haben bereits von diesem Angebot Gebrauch
gemacht. Eine weitere Option wdre ein mit der Wirtschaft und der 6ffentlichen Verkehrs-
planung auszuhandelndes spezielles Leihfahrrad-Standortkonzept flr periphere, subur-
bane Gewerbestandorte. Oft sind hier die Entfernungen zwischen Bahnhof oder OV-Halte-
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stelle und dem Gewebegebiet sehr groR. Deshalb erreicht der OPNV nur eine geringe
Akzeptanz. Diese Akzeptanz liele sich erheblich steigern, wenn an den Bahnhd&fen und
Haltestellen Leihfahrrader verfigbar waren, mit denen die grolRe Distanz zum Betrieb sel-
ber leicht Uberwunden werden kdénnen. Hierfir sind zwei Varianten vorstellbar: Entweder
steht vom jeweiligen 6ffentlichen Leihfahrradsystem eine ausreichend grolRe Zahl von
Leihfahrradern bereit, die allgemein zugdanglich sind. Der Betrieb autorisiert dann seine
Mitarbeiter nach dem Luxemburger Vorbild mit einen Leihfahrrad-Abonnement, das die
|dentifizierung und Abrechnung Gbernimmt. Oder der Betrieb vereinbart mit dem Leihfahr-
radanbieter ein gewisses Kontingent von speziell fir die beteiligten Firmen gewidmeten,
nicht allgemein zuganglichen Leihfahrrddern, eventuell auch mit einer eigenen, auffalligen
Gestaltung der entsprechenden Station und der Rader. Besucher kénnen nach Anruf bzw.
vorheriger E-Mail-Anmeldung Gber einen Zugangscode ebenfalls autorisiert werden.

Diese Option ist leider weder bei den Systemanbietern noch bei den kommunalen Planern
noch bei den Verkehrsunternehmen noch bei den Unternehmen in peripheren Gewerbe-
gebieten im Bewusstsein verankert. Nach wie vor konzentrieren sich viele Akteure statt-
dessen ausschlieBlich auf den Innenstadtbereich als FVS-Einsatzgebiet. Oder sie beschran-
ken sich bei etwas weitergehendem Verstandnis auf die gesamte Stadt, aber eben nur die
Kernstadt, also bis zu den administrativen Stadtgrenzen. Damit wird der fir die autofixierte
Pendlermobilitdt und die daraus resultierende Staubildung besonders relevante subur-
bane Bereich der anschliefenden Nachbargemeinden im Umland nicht einbezogen. Das
kontrastiert zu der im Bereich der S-Bahnsysteme durchaus erfreulich verbreiteten Praxis,
an den suburbanen S-Bahnstationen B+R-Anlagen vorzusehen. Diese werden aber ganz
Uberwiegend genutzt von innenstadtorientierten Pendlern, die im Umland wohnen und so
schnell am Heimatort die nachste Station erreichen wollen und dort tagstiber ihre Fahrra-
der halbwegs gesichert abstellen wollen. Fir die umgekehrte Richtung, also den Zielver-
kehr in den suburbanen Bereich, wird das B+R in Deutschland viel weniger genutzt. Denn
das bedeutet normalerweise das Abstellen des eigenen Fahrrades Gber Nacht an der B+R-
Station. Zwar hat man fir diesen Zweck teilweise auch Fahrradboxen an B+R-Anlagen
installiert, diese werden aber eher zuriickhaltend genutzt. Ganz anders ist die Situation in
den Niederlanden, wo der Nachtransport zwischen letzter Station und eigentlichem
Berufspendlerziel an der Peripherie im suburbanen Raum traditionell eine grofRle Rolle
spielt, allerdings auch mit den typischen Diebstahl- und Vandalismusproblemen. Daher ist
hier das Angebot OV-Fiets sehr einschlédgig, um die OPNV-Fahrrad-Kombination zu stérken
(vgl. LEHNER-LIERZ 2005, S. 53ff).

Die Forderung muss also lauten, dass sich die Deutsche Bahn und die regionalen und loka-
len Verkehrsunternehmen hier mindestens so stark engagieren wie beim B+R und P+R.
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Entweder organisieren sie Partnerschaften mit Fahrradverleihanbietern, vor allem bei der
Planung und Dimensionierung, und beteiligen sich moglicherweise auch an den Infrastruk-
tur- und Betriebskosten. Oder sie steigen selber als Betreiber in dieses Kombinationsge-

schaft ein.

5.2.3 Verhaltnis 6ffentlicher Leihradsysteme zu Radstationen

Aus der Phasendarstellung zur Entwicklung des Fahrradverleihs (vgl. 1.3) ergibt sich, dass
trotz der beachtlichen Expansion moderner Leihfahrradsysteme auch der konventionelle
Fahrradverleih immer noch eine grol3e Rolle spielt und auch kinftig spielen muss, weil die
verschiedenen Angebotsformen sehr unterschiedliche Einsatzbereiche und Zielgruppen
bedienen.

Radstationen sind stationdre Fahrradserviceeinrichtungen an Bahnhéfen und sonstigen
OPNV-Knoten. Ihre Angebotspalette umfasst (vgl. SCHMITZ, A. 2005, S. 107ff sowie MOHR,
M. 2005, S. 153ff)

 als Hauptgeschaft das bewachte Fahrradparken. Bahn- und OV-Kunden wollen auf
diese Weise die sonst leider oft zu beklagenden Vandalismus- und Diebstahlpro-
bleme des Abstellens von Fahrradern im Umfeld der Bahnhéfe und OPNV-Knoten
vermeiden. Die im Zuge von B+R-Programmen an vielen Bahnhéfen und sonstigen
Schienenverkehrshaltestellen geschaffenen Anlagen erlauben kein wirklich siche-
res Fahrradabstellen, weil die Flachen fir jedermann frei zuganglich sind. Daher
werden sie eher von Kurzzeitnutzern und Besitzern wenig wertvoller Rader
genutzt. Wer sein Rad dagegen tage- und ndchtelang am Bahnhof oder der Kno-
ten-Haltestelle abstellen muss und wer dabei ein wertvolles Fahrrad nutzt, wird
stattdessen das bewachte Abstellen trotz der (meist moderaten) Gebihr bevorzu-
gen.

+ Ergdnzend werden an Radstationen auch Reparaturservice sowie der Verkauf von
Radreisezubehdr (Karten, Zeitschriften, kleine Ersatzteile, Regenschutz) angeboten.

* Zudem verleihen die meisten Radstationen auch Fahrrader, und zwar in der perso-
nalbasierten Form mit Vertrag, Unterschrift, Pfand- oder Kautionsabgabe sowie
individualisierter Auswahl eines passenden Rades. Aufgrund dieser Prozeduren
erfolgt der Fahrradverleih nicht fir Kurzzeitnutzer, weil dafir der Zeitaufwand zu
hoch ist. Nutzer der Radstation sind vor allem Touristen oder Dauerkunden, die fir
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Besucher ein Zusatzrad bendtigen. Der Bestand an Leihfahrrddern wird in der
Regel in Radstationen recht grolR dimensioniert (mindestens 30, maximal 300),
damit auch groBere Gruppen Fahrrader leihen kdnnen. Damit sind sie den 6ffentli-
chen Fahrradleihsystemen bezogen auf einen einzelnen Punkt (z.B. Bahnhof) kapa-

zitatsmaRig Uberlegen.

Nachteil der Radstationen ist die Bindung an Offnungszeiten; in den Nachtstunden haben
Radstationen wegen der geringeren Nachfrage und der bei 24-Stunden-Betrieb hohen Per-
sonalkosten meist geschlossen. Einige Radstationen kompensieren diesen Nachteil durch
Sonderregelungen fur Nachtkunden und durch abgezaunte, vollautomatische Abstellberei-
che, flr die nur spezielle Karteninhaber oder Nummerncodebesitzer Zugang haben. Weite-
rer Nachteil fir den Fahrradverleih ist die Stationsbindung: Man muss erst zu dem meist
zentral am Bahnhof gelegenen Standort. In einigen — meist polyzentrischen — Stddten gibt
es allerdings auch mehrere Radstationen (z.B. Milheim (Ruhr)). Dieser Nachteil kann Uber-
wunden werden durch Verbundsysteme von Radstationen, bei denen Radstationen aus
mehreren benachbarten Stddten und Regionen kooperieren und daher die Rickgabe der

Rader nicht am gleichen Ort wie die Ausleihe erfolgen muss.

Leider kommt in Deutschland die Einrichtung von Radstationen nicht richtig vorwarts,
obwohl die Bundesregierung, die Deutsche Bahn und die Landesregierungen immer wie-
der betonen, wie wichtig die Intermodalitdt sei und dass dafir ausreichend Schnittstellen
notig waren. Faktisch aber verweigern Bund, Lander und DB AG entsprechende Vollinvesti-
tionen, daher scheitern Radstationen oft am kommunalen Eigenanteil. Die Bahn als Besit-
zer der relevanten Liegenschaften erschwert aullerdem das Auffinden und die Weitergabe
geeigneter Rdumlichkeiten in der Erwartung profitabler Nutzungsalternativen. Und selbst
wenn eine Raumlichkeit gedffnet wird, werden oft nur sehr befristete Vertrage angeboten,
die die Investitionsbereitschaft Dritter bremsen. DB AG und lokaler sowie regionale OPNV
weigern sich oft, sich bei den Betreibermodellen und Betriebskosten zu beteiligen. Statt
also Radstationen zum Pflichtprogramm eines Bahnhofs mindestens fir Grol3- und Mittel-
stddte zu machen, woraus sich schon mal etwa 2.000 Stationen ergeben missten, dimpelt
die Entwicklung hartndckig unter einhundert®, also weit unterhalb des in den Niederlan-

den erreichten Niveaus.

Jedenfalls sollten sich Radstationen und offentliche Fahrradverleihsysteme eigentlich
nicht gegenseitig ins Gehege kommen. Im Gegenteil: Ideal ist, wenn — wie im Falle des

92 mit einem klaren Schwerpunkt in Nordrhein-Westfalen, aufgrund des 1995 aufgelegten Programms »>100 Radstatio-
nen in NRW«
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>metropolradruhr¢ — die Radstationen® am Betrieb beteiligt sind, weil sie die Wartung,
Reparatur und Logistik managen. Das gleiche gilt fir die Verbundsysteme von Radstatio-
nen und privatem Fahrradverleih in Tourismusregionen. Auch hier sind die gleichen Argu-
mente relevant wie bei den bahnorientierten Radstationen. Wiederum determiniert der
Unterschied von spontaner Kurzzeitnutzung eines 6ffentlichen sPauschalrades< und Lang-
zeitnutzung eines individualisierten privaten Leihfahrrades den malgeblichen Unter-
schied. Man kann im Interesse des touristischen Erfolgs nur wiinschen, dass der dort inzwi-
schen kleinteilig schon weit verbreitete, privatwirtschaftlich und kleinbetrieblich
organisierte Fahrradverleih sich weiter entwickelt, professionalisiert und lokal und regio-
nal vernetzt, um eine richtige Systemqualitdt zu erhalten. Aufgabe der Gebietskdrperschaf-
ten und Tourismusverbdnde sollte es sein, hier Informations- und Motivationshilfen zu
geben und koordinierend zu wirken. Denn viele der kleinen Fahrradverleiher haben fir
sich genommen zu wenig Kapital und Personal, um eine solche Expansion und Systemver-
netzung zu bewerkstelligen. Alle Beflrchtungen vor einem Verdrangungswettbewerb kann
man entkraften, wenn die Tarifstrukturen gut entflochten sind, wenn also die 6ffentlichen
Fahrradverleihsysteme tatsachlich primdr auf Kurzzeitnutzer tarifiert sind und durch pro-
gressive Tarifstaffeln Langzeitnutzungen erschweren oder tariflich sogar ganz ausschlie-
fen. Auch gegeniber den System-Leihfahrradangeboten regionaler und nationaler Bahnen
wie SBB-Rad in der Schweiz oder OV-Fiets in den Niederlanden oder wie das Revierrad im
Ruhrgebiet oder das Niederrheinrad gelten die gleichen Uberlegungen zu einer sinnvollen
Arbeitsteilung ohne die Gefahr eines Verdrangungswettbewerbs. Auch hier ist die Profes-
sionalisierung und Systematisierung auf der Angebotsseite zu begriiRen, weil sie den Kun-
den sehr viel mehr Komfort und Nutzungsflexibilitdt bietet, mit der Option der Einweg-
Nutzung. Auch hier sind es vor allem Langzeitnutzer, so dass die Kurzzeitnutzung der
offentlichen Fahrradverleihsysteme unschddlich ist.

Insgesamt ware wiinschenswert, wenn kinftig alle am Fahrradmobilitdtsservice Beteiligten
ihre Rollen in einem kooperativen Verbundsystem (Informationsverbund, Tarifverbund,
Logistikverbund, Serviceverbund etc.) finden wirden, sich gegenseitig unterstitzen und
gemeinsam dazu beitragen, die Rolle des Fahrrades im Mobilitdtssystem massiv zu stei-
gern. Von dem dann insgesamt groReren Kuchen kdnnen alle durch entsprechend groRere
Stlicke profitieren. In diesem Zusammenhang erhalt die Servicekomponente noch eine
besondere Bedeutung. Im Autosystem gibt es ein dezentrales Netz von Tankstellen und
Werkstatten. Und hinzu kommt das System der mobilen Pannenhilfen, am bekanntesten ist
dabei das Angebot der >gelben Engel< des ADAC®“. Vergleichbares wurde im Fahrradver-

93 hier zunachst vor allem die drei Milheimer Stationen und ihr Trager

94 Andere Verkehrsclubs haben in kleinerem Rahmen dhnliche Servicestrukturen entwickelt, so etwa auch der VCD.
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kehr bis auf wenige exotische Ausnahmen® bis jetzt in Deutschland nicht entwickelt. Fir
groRRe Fahrradverleihsysteme ist aber ein solcher mobiler Wartungs- und Reparaturservice
nahezu zwingend, in der kleinen Variante >Fahrrad mit Werkstattanhanger< oder der
grolen Variante >KFZ-Kleintransporter mit integrierter Fahrradwerkstatt<. Ein solcher hoher
Serviceaufwand ist notig, um bei der hohen Beanspruchung von Leihfahrradern jederzeit
betriebsbereite Fahrrdder vorzuhalten. Hier kénnen moglicherweise die Radstationen
ebenfalls aktiv werden, als bezahlter Extraservice.

95 z.B. der Disseldorfer mobile Fahrraddoktor oder auf Usedom der mobile Fahrradliefer- und Pannenservice oder die
»Schlauchomaten< oder die Pumpstationen in oder vor Fahrradldden
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5.2.4 Neue Daten in der Mobilitatserfassung. Fir eine Reform der Verkehrsstatistik

In den letzten Jahren hat sich durch die Verstetigung der friiheren KONTIV-Erhebungen als
so genannte MID-Studien, durch die Erweiterung der aus der DDR-Zeit stammenden SrV-
Erhebungen auf westdeutsche Stddte und durch das Mobilitdtspanel sSMOP<*® eine deutli-
che Verbesserung der Mobilitdtsdatenbasis ergeben. Fahrten und Wege werden nach dem
Etappenprinzip erhoben, dabei werden nicht nur Hauptwege sondern auch die Neben-
wege (vor allem An- und Abmarschwege) erhoben und Verkehrsmittelkombinationen star-
ker als friher berlcksichtigt. Zudem sind die MID-Daten fir individuelle Auswertungen als
komplette Datensdtze im Netz verfligbar. So gesehen ist das alles gegeniber der friheren
Praxis, bei der vielfach Rad- und Fullverkehr gar nicht erfasst wurden oder aber bei der
Erfassung durch Abschneidegrenzen unterernahrt wurden, ein betrdchtlicher Fortschritt.
Die Daten sind durch die ganzjahrige und deutschlandweite Erfassung auch sehr viel rea-
listischer als die Ublichen zeitselektiven Stichtagserhebungen, die vielfach fir ortliche
Mobilitdtsanalysen genutzt werden und dadurch starke regionale, saisonale , wochen- und
tageszeitliche Selektivitaten aufweisen. Was allerdings immer noch zu kurz kommt, sind
die starken intraregioalen Unterschiede zwischen den verschiedenen Standort- und Quar-
tierstypen je nach Lage, Dichte, Ausstattung und Nutzungsmischung. Die oft fir den Rad-
verkehr noch enttduschenden Durchschnittswerte verdecken die extremen Bandbreiten
zwischen den interregionalen Maxima (Minsterland, Niederrhein, Mecklenburg-Vorpom-
mern) mit vielfach Fahrradanteilen um 30% und den kontrastierenden Minimalwerten
(Saarland, diverse Mittelgebirgsregionen) mit Werten um 5%. AuRerdem werden leider
die betrachtlichen intraregionalen Differenzierungen Ubersehen, z. B. zwischen vielfach
sehr hohen Fahrradanteilen in Zentren und innenstadtnahen grinderzeitlichen Mischge-
bieten (meist um das Doppelte Uber dem Durchschnitt) und den vielfach sehr geringen
Minimalwerten in den zersiedelten, suburbanen Peripherien (vielfach nur die Halfte der
Durchschnittswerte). So weit zu generellen Lage an der >Datenfrontc.

Viel unbefriedigender wird es bei den neuen Trends und ihrer datentechnischen Abbil-
dung bei Mobilitatsstudien:

» Das Fahrrad wird immer noch ausschlielilich als Teil des NMIV kategorisiert. Fir die
Nutzung des privaten Normal-Fahrrades ist das auch weiter zutreffend.

*  Wie aber sollen kinftig die Pedelecs und E-Bikes kategorisiert werden? Sie sind
motorisierte Fahrrader, mindestens, wenn sie als Pedelec mit Motorunterstitzung

96 wiederholte Befragung der gleichen Verkehrsteilnehmer in gréReren Zeitabstdnden
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gefahren werden. Fir ihre angemessene Erfassung muss im Mikrozensus und bei
anderen Erhebungen zum Fahrzeugbesitz fir die Erfassung der Fahrzeuge eine
neue Kategorie — beispielsweise »Pedelecs und E-Bikes< — aufgenommen werden,
mit einer entsprechenden Definition zur Unterscheidung gegeniber Mofas und
Motorradern. Ebenso muss bei der Erfassung der Verkehrsmittelwahl hierfir in MID
und SrV sowie MOP eine eigene Kategorie aufgenommen werden.

* Neben dieser auf die Fahrzeugtechnik abgestellten Verfeinerung bereitet die
angemessene Erfassung von Leihfahrradern ebenfalls Schwierigkeiten. Wie soll
man die Nutzung eines Leihfahrrades statistisch festhalten? Soll sie eine Unterka-
tegorie beim Fahrrad - also den individuellen Verkehrsmitteln — bilden, oder soll
sie als Unterkategorie bei den offentlichen Verkehrsmitteln geflihrt werden? Hier
wird empfohlen, die Leihfahrradnutzung als Unterkategorie der Fahrradnutzung
festzuhalten und dabei folgende Rubriken zu unterscheiden: »eigenes Fahrrad«
(>ohne Motorunterstitzung< bzw. >mit Motorunterstitzung/ Pedelec/E-Bike<) sowie
sLeihfahrrad< (>ohne  Motorunterstitzung< bzw. >mit Motorunterstitzung/
Pedelec/E-Bike«). Auf diese Weise ergibt sich die Méglichkeit einer differenzierten
Betrachtung der Fahrradnutzung.

5.2.5 Fahrradférderung mit System — inklusive Leihradsysteme

Spatestens seit Anfang des neuen Jahrtausends ist in der deutschen Fahrraddebatte klar,
dass die jahrzehntelange Fixierung auf die Radverkehrsinfrastruktur und dort vor allem auf
den klassischen Radwegebau nicht mehr zeitgemall ist. Statt dessen muss — wie beim
Autoverkehr schon immer selbstverstdandlich — das Gesamtsystem von MaRnahmen und
Strategien betrachtet werden: Man braucht eine Fahrradférderung >mit System«. Diesbe-
zUglich ist durchaus schon Vieles in Bewegung geraten.

Dass Fahrradabstellanlagen ein wesentliches Infrastrukturelement sind und dass es dabei
sowohl um das Abstellen im Wohngebiet als auch an den Zielen wie Arbeitsstatten, Ein-
kaufsstatten, Freizeitorten, Sportstatten und vor allem auch OPNV-Haltestellen und Bahn-
hofen etc. geht, ist allgemein anerkannt. Trotzdem gibt es hier noch riesige Defizite an der
Zahl, Dezentralitat und Qualitat der Abstellanlagen. Immer noch wird viel moderner Schrott
im Stile der s>Felgenkillerc aufgestellt. Immer noch ungeklért ist allerdings die zentrale
Frage, wo denn die Abstellanlagen im StraRenraum hingehéren. Meistens werden sie im so
genannten »Seitenraumg, also auf Gehwegen und Platzen arrangiert, zu Lasten des FuRver-
kehrs und Aufenthalts. Selten besteht der Mut, fir diese Zwecke die eigentlichen Flachen
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des ruhenden Verkehrs, also Parkstreifen oder Parkplatze, oder einfach den Fahrbahnrand
zu nutzen. Diese Frage hat auch eine hohe Bedeutung fir das Leihfahrradthema, weil ja die
Leihfahrradstationen in den Fix-Systemen oder die Fahrrdder im Flex-System irgendwo im
offentlichen Raum ihren Platz finden missen. Bei Kombination mit Haltestellenbereichen
des Offentlichen Verkehrs gibt es die Chance, einen Teil der ohnehin fiir die Haltestellen
und entsprechenden Wartehduschen gewidmeten Flachen auch fir Abstellanlagen zu nut-
zen. Ansonsten wird man — unabhangig von der auch vielfach kontroversen Debatte tber
die gestalterische Qualitdt der Stationen < gut beraten sein, diese Uberwiegend zu Lasten
der Fldchen des Autoverkehrs, also entweder der Parkstreifen oder der vielfach Uberdi-
mensionierten Fahrbahnfldchen anzuordnen, wie dies vielfach in Paris, aber teilweise auch
in deutschen Stadten, z.B. in Berlin, praktiziert wird.

Ebenfalls lange gedauert hat das Durchsetzen angemessener Standards und Einsehen der
generellen Notwendigkeiten fir die Fahrradwegweisung. Aus einem jahrzehntelangen
Wildwuchs vielfach ziemlich ungeeigneter Elemente wurde schrittweise ein System in
Richtlinien kodifiziert, das sich allmdhlich bundesweit etablieren konnte. Vorreiter war in
den 1980er und 1990er Jahren Nordrhein-Westfalen, das die entsprechenden Standards
entwickelt und landesweit umgesetzt hat, die dann auch bundesweit adaptiert wurden.
Heute bestehen die Probleme eher im Bereich der Pflege und des Unterhalts, weil hier
immer noch die Sorge um die Autoverkehrswegweisung dominiert und die StraRenbaulast-
trager keine addquaten Personalprioritdten fir diese Aufgabe definieren. Hilfreich ist hier
ein gewisses Mal} an Selbstorganisation, da viele organisierte Radfahrer der Aufforderung
folgen, beobachtete Mangel an die jeweils zustandigen Stellen zu melden.

Parallel zur Wegweisung im o6ffentlichen Raum wurden in den letzten Jahren auch die vir-
tuellen Wegweisungssysteme als digitale Routenplaner perfektioniert; Vorreiter war auch
hier Nordrhein-Westfalen. Der landesweite Routenplaner ist dort erfolgreich eingefihrt,
mit einer sehr hohen Nutzerzahl. Probleme bestehen allerdings bei der kleinteiligen Unter-
fUtterung des Routenplaners mit jeweils eng verzweigten kommunalen Netzinformationen.
Alternativ dazu gibt es in vielen Gemeinden die Fahrradstadtplane, die neben den Radver-
kehrsnetzen vielfach wichtige Informationen zu spezifischen stralenverkehrsrechtlichen
Regelungen (offene oder nicht offene EinbahnstralRen, FahrradstralBen, verkehrsberuhigte
Bereiche, FuBgangerzonen) und auch relevante Service-Informationen (Standorte von
Fahrradldden, Radstationen etc. ) umfassen. Bei all diesen Orientierungshilfen treffen sich
die verschiedenen Anliegen mit dem Thema Fahrradverleihsysteme, weil natlrlich die
Standorte von Fahrradverleihstationen wichtige Informationen in einem Routenplaner,
Wegweisungssystem und Fahrradstadtplan sind. Hier geht es also um eine angemessene
Aktualisierung und Detaillierung der Informationsmedien.
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Und da mindestens die Routenplaner und Fahrradstadtplane in der Regel Gber ihren karto-
graphischen Inhalt hinaus auch als Informations- und Werbemedium fir den Fahrradver-
kehr genutzt werden, landet man auch am letzten grolen Schwerpunktbereich einer Fahr-
radférderung mit System, ndmlich an dem Bereich Marketing, Kommunikation und
Werbung. Dieser Bereich wurde in Deutschland jahrzehntelang straflich vernachldssigt, die
wenigen frihen Versuche konnten mangels angemessener Finanzierung nie groRe Wir-
kung entfalten. Erst in den letzten zehn Jahren hat sich die Lage verandert. In Nord-
rhein-Westfalen begann die AGFS mit verschiedenen Kommunikationskampagnen. Im Vor-
feld des Velocity-Kongresses in Minchen startete die in Trier von Studierenden
entwickelte >RadLust«-Kampagne mit ihren zwei Broschiren und der Wanderausstellung ,
ab 2008 die Vorbereitung und Umsetzung der ZEM-Kampagne des Bundesumweltministe-
riums, die breit wahrgenommen wird und beachtliche Verhaltenseffekte erzielt. Das wie-
derum hat die Stadt Minchen dazu motiviert, aus eigenen Haushaltsmitteln eine Fahrrad-
kampagne zu starten, die im April 2010 begann und als Daueraktivitat das Fahrradthema
popularisieren und in den Medien halten soll. Doch in keinem dieser Ansatze ist es bisher
gelungen, auch das moderne, innovative Thema 6ffentliche Fahrradverleihsysteme zu inte-
grieren. Dann muss man sich nicht wundern, wenn der Fahrradverleih Gberwiegend immer
noch eher als etwas Exotisches, Besonderes, im Einzelfall vielleicht Umsetzbares, aber
nicht als etwas ganz Normales und Zwingendes im System der Fahrradférderung verstan-
den wird. Ob das Bundesmodellvorhaben durch die praktische Umsetzung hier mittel- und
langfristig eine Wende in der Wahrnehmung herbeifihren kann, bleibt abzuwarten.
Momentan scheint nach den Ergebnissen der Kommunal- und Expertenbefragungen (vgl.
3.2 und 3.3) noch eine groRe Unsicherheit und Skepsis zu bestehen, die groRen Taten-
drang bremst und allenfalls kleine >Trippelschritte< zuldsst. Es sind immer wieder die glei-
chen Zweifel, die den Tatendrang blockieren:

* Immer wieder wird gefragt, ob denn nicht der hohe private Fahrradbesitz einen
umfassenden Fahrradverleih Uberflissig mache. Das sei eben in Landern wie Spa-
nien und Frankreich anders. Aber in China, Danemark und den Niederlanden gibt
es doch auch einen hohen Fahrradbesitz. Und trotzdem wird dort der Fahrradver-
leih systematisch ausgebaut!

» Diese Skepsis fixiert sich voll auf die zu Hause beginnende Mobilitdt, bei der man
ja gerne sein eigenes Fahrrad benutzen kénne. Aber ein Groliteil der Mobilitat wird
unterwegs bei den verschiedenen Etappen jeweils neu sprogrammiert¢, am Arbeits-
platz oder Ausbildungsplatz fir die Dienstgange oder Einkdufe in der Mittags-
pause, am Restaurant oder Café fir den weiteren Stadtbummel, am Bahnhof fir die
von dort ausstrahlenden nachsten Wegetappen. Offenbar ist das Denken in Mobili-
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tdtsetappen und der multiplen Kombination von Mobilitdtsoptionen trotz aller
Sonntagsreden Uber multimodale Mobilitdt und Schnittstellenplanung noch nicht
wirklich angekommen, allenfalls beim P+R hat es manifesten — und oft eher kontra-
produktiven < Eingang ins Politiker- und Planerrepertoire gefunden.

GroBe Unsicherheit besteht hinsichtlich der typischen Nutzergruppen. Am plausi-
belsten scheint den meisten die Nutzung im Freizeitverkehr und Tourismus. Und
tatsachlich sind ja in ausgepragten Tourismusregionen schon lange unterschiedli-
che Varianten von Fahrradverleihsystemen etabliert, die jetzt mit Hilfe des Modell-
programms weiterentwickelt werden kénnen (z.B. Usedom). Aber was ist mit dem
Stadtetourismus? Ganz lange wurde trotz der klassischen Beispiele Amsterdam
und Kopenhagen vermutet, das (Leih-)Fahrrad lasse sich im Stadtetourismus nicht
wirklich sinnvoll einsetzen. Dabei ist es wie kein anderes Verkehrsmittel geeignet,
Stadte zu »eroberns, flexibel, unabhangig, immer mittendrin und nah dran. Auch
weitldufige Freizeitparks operieren schon lange mit speziellen Leihfahrradangebo-
ten.

Die Potentiale in der Geschdftsreisendenmobilitdt wurden auch ganz lange igno-
riert. Geschaftsreisende wurden nahezu zwanghaft mit Dienstautonutzung assozi-
iert. Dabei hdtte man schon vor 30 Jahren aus Japan lernen kdnnen, dass dort viele
Geschaftsreisende das Fahrrad wegen seiner hohen Flexibilitdt vorziehen und
dabei routinemaRig auf Leihfahrrader (dort oft mit den Fahrradparkhdusern kombi-
niert) zugreifen, mit einem einfachen Chipkartensystem. Man zieht sich quasi sein
Fahrrad aus dem Automaten.

Und erst Recht besteht kein Verstandnis fur die grolle Bedeutung der Begleitmobi-
litdt, bei der mehrere Menschen geplant oder spontan einen Teil ihrer Wegetappen
gemeinsam zurlcklegen. Das ist ein typischer Fall fir Leihfahrrader: A sitzt auf sei-
nem Fahrrad, trifft B ohne Fahrrad, sie wollen aber das nachste Stlick gern gemein-
sam zurtcklegen. Na, dann nimmt man das ndchste Leihfahrrad und fahrt gemein-
sam weiter. Gleiches gilt fir die vielen Bring- und Holdienste, bei denen man den
ganze Weg oder ein Stick mit dem Leihfahrrad bewaltigen kann, wenn die andere
Person ein eigenes Fahrrad hat. Oder beide nehmen sich ein Leihfahrrad.

Und naturlich ist das Fahrrad wichtig fur die Einkaufsmobilitdt, wenn diese eben
ohne eigenes Fahrrad und nicht von zu Hause begonnen wird. Allein schon der bei
vielen Systemen integrierte Einkaufskorb symbolisiert sehr deutlich, dass hier an
den Handel als Nutznieller und die Einkaufer als Nutzer gedacht wird. Im Zusam-
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menhang mit dem Einkauf ist oft die Nahe der Parkierungsflachen fir PKW ein zen-
traler Streitpunkt zwischen Handel und Verkehrsplanung. Der Handel fixiert sich
auf das Parken vor der Ladentir. Diese Erwartung ist der Grund fir den vielen Park-
suchverkehr, der oft innerstadtische StraBennetze verstopft. Die Verkehrsplanung
will das Parken wegen seiner vielfachen Stérwirkungen gern eher an den Gebiets-
rand drangen. Hier kommt nun Leihfahrradern eine beachtliche Problemlésungs-
kompetenz zu, an die viel zu wenig gedacht wird. Am Rand parken, ruhig ein bis
zwei Kilometer vom Ziel entfernt, wo man nicht lange suchen muss. Und dann aufs
Leihfahrrad steigen, um schnell am Ziel zu sein. Nach der Erledigung geht es dann
mit dem ndchsten Leihfahrrad wieder zuriick zum Auto. >Park and Bike«< ist eine
genau auf Leihfahrrader zugeschnittene Option. Sonst geht das nur mit einem Falt-
fahrrad im Kofferraum. Aus dieser Option folgert, dass auch Parkpldtze wichtige
Standorte fir Leihfahrradstationen sind.

* Am Ende qualt viele Verantwortliche in Politik und Planung sowie Verkehrsunter-
nehmen auch die tiefgreifende Frage nach der »Kannibalisierungs, also nach der
Frage, zu wessen Lasten denn die verstarkte Leihfahrradnutzung gehen wird. Die
Angst wird verschamt oder auch offen ausgesprochen, ob das nicht alles zu Lasten
des ohnehin schon krisengebeutelten OPNV gehe. Erstens, weil OPNV-Nutzer zu
Leihfahrradnutzern wiirden. Zweitens aber, weil dem OPNV investives Geld und
bei kommunaler Tragerschaft vielleicht auch Betreibergeld entzogen werde, z.B. fir
die Abstellinfrastruktur, die Beschaffung der Fahrrdder, die Betriebskosten. Bei die-
ser Grundhaltung wird man eher nicht auf die Idee kommen, als Verkehrsbetrieb
selber die Leihfahrradsysteme unter seine Fittiche zu nehmen. Man wird zwar
anerkennen, wenn als Grundprinzip fir die Leihfahrradstationen die Bahnhofe und
Haltestellen definiert werden, aber man wird doch Angst haben vor Entzugseffek-
ten. Hier handelt sich um den gleichen Disput, der eine Integration von OV und
Car-Sharing erschwert hat. Erstaunlich nur, dass beim P+R solche Bedenken lange
nicht artikuliert wurden, obwohl es massive finanzielle Entzugseffekte nach sich
zieht und tatsachlich im suburbanen Raum die feinerschlieBenden OPNV-Zubrin-
gersysteme erheblich konkurrenziert.

Alles in Allem ist das Ergebnis dieser Statusanalyse also durchaus ambivalent: Viele Fragen
sind noch offen. Ein klares Bild ergibt sich nicht aus den Kommunalbefragungen und
Expertengesprachen. Vor allem sind auch ausgewiesenen Fahrradstddte wie Munster,
Erlangen, Freiburg und Géttingen bei Fahrradleihsystemen so skeptisch, dass sie sich nicht
an die Spitze der Bewegung gesetzt haben, was man eigentlich hatte erwarten kénnen.
Und umgekehrt sehen diverse Stadte der Fahrraddiaspora, die lange Zeit eher Aspiranten
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fr die rostige Speiche waren, wie Stuttgart oder Saarbricken oder auch diverse Ruhrge-
bietsstadte, offenbar in Fahrradverleihsystemen einen Hebel, sich insgesamt fahrradpoli-
tisch offensiv zu platzieren und — wie das Beispiel Paris mit seiner sprichwortlichen Fahr-
radfeindlichkeit und seinem trotzdem erfolgreichen Leihfahrradsystem »Vélib«
eindrucksvoll vorgemacht hat — damit einen weit iber das Leihfahrradthema hinausgehen-
den Sprung nach oben in der Liga der Fahrradstddte zu machen.

Dem Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung jedenfalls gebihrt groRer
Dank, sich so engagiert des Themas angenommen zu haben. Dieser Dank geht ganz beson-
ders an Guido Zielke, der als damals zustandiger Referatsleiter einige Jahre maligeblich
die deutsche Fahrradpolitik des Bundes mitgepragt hat und der nunmehr mit ahnlichem
Engagement mit der Férderung der E-Mobilitdt betraut ist. Dartiber gibt es ja durchaus eine
Bricke zu den Leihfahrradsystemen, wenn sie ndmlich auch Pedelecs ins System integrie-
ren.
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Anhang

Anhang 1: Inhaltliche Uberlegungen zur Wahl ins Kontrastsample

Fall Uberlegungen, die zur Auswahl gefiihrt haben
1. Hochverdichtete Agglomeration
Oberzentren (4)

Kéln groRe Universitat, hohe Zahl Singlehaushalte, Medien, groles touristi-
sches Potential
Disseldorf Landeshauptstadt Nordrhein-Westfalen, als Innovationsmotor des
Landes trotzdem starke Vorbehalte gegentiber Radverkehr generell
Wiesbaden Landeshauptstadt Hessen, in der Region Rhein-Main, Nachbarstadt
zur Bewerberstadt Mainz
Wuppertal anspruchsvolles Relief, Wuppertal-Institut als innovativer Nukleus
| Mittelzentren (1) |
St. Ingbert Vorstudien zu Klima- und CO2-Bilanz, Sensibilitat fir Umweltthemen
| Landkreise (1) |
St. Wendel alle vergleichbaren in hochverdichteten Agglomerationsrdumen lie-

genden Landkreise haben sich beworben

2. Agglomeration mit herausragenden Zentren
Oberzentren (4)

Hannover Landeshauptstadt Niedersachsen, Metropolregion, groRere Stadt im
Norden

Erlangen traditionell Fahrrad affine Stadt in der Metropolregion Nirnberg

Frankfurt (Oder) Grenzlage, strukturschwach, direkte Nachbarstadt zum polnischen
Stubice

Brandenburg a. d. Einzugsgebiet von Berlin, Freizeitnutzung (Seenplatte)

Havel

Mittelzentren (1)

Freising Einzugsgebiet von Minchen, hoch attraktiver Wirtschaftsstandort

3. Verstadterte Raume hoherer Dichte

Oberzentren (8)

Kiel flaches Relief, sehr Fahrrad affin, Kistenlage, Tourismus

Osnabriick Nahe Minster, dennoch niedrige Fahrrad-Modal-Split-Zahlen

Minster sehr Fahrrad affin, flaches Relief, Tourismus, grofle Universitdt

Wolfsburg traditionelle Autostadt, Metropolregion Hannover-Braunschweig-Got-
tingen-Wolfsburg

Zwickau Automobilstadt, Lage im Sachsen-Dreieck

Plauen anspruchsvolles Relief

Pforzheim Lage am Nordrand des Schwarzwalds, Hochschule fir Gestaltung,
Technik und Wirtschaft

Freiburg i. Br. innovative Stadtentwicklung, fahrradférdernder Verkehrshaushalt

| Mittelzentrum mit Teilfunktion Oberzentrum (1) .
Hameln einzige Nichtbewerber-Stadt, die in diese Kategorie von Stadten passt
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Mittelzentren (2)

Worms Stadtetourismus

Neustadt a. d. D. touristisches Potential durch Donau-Radweg
Landkreise (1)

Erzgebirgskreis anspruchsvolles Relief, touristisches Potential

4. Verstddterte Raume mittlerer Dichte mit
Oberzentren (6)

eroRen Oberzentren

Gottingen Fahrradaffin, groRe Uni, Metropolregion Hannover-Braunschweig-Got-
tingen-Wolfsburg

Jena grole Uni, technikaffin, innovative Stadt

Regensburg grolRe touristisches Potential, grole Uni, liegt an Donau

Rostock flaches Relief, Kistenlage, Tourismus

Trier Tourismus, unter den letzten Platzen im ADFC-Fahrradklimatest trotz
Modellversuch fahrradfreundliche Stddte, Universitatsstandort

Ingolstadt traditionelle Automobilstadt

Weimar internationaler Kulturtourismus, Universitat

5. Verstddterte Raume mittlerer Dichte ohne grolRe Oberzentren
Oberzentren (2)

Bamberg Kulturtourismus, ZEM-5Stadt, Main-Donau-Radweg, anspruchsvolles
Relief
Kaiserslautern Anspruchsvolles Relief, Universitatsstadt, Einfluss der Verkehrsstruk-

tur durch amerikanische Garnison

6. Landliche Rdume hoherer Dichte

Mittelzentrum mit Teilfunktion Oberzentrum (1)
Lutherstadt Witten-  Tourismus, Modellversuch fahrradfreundliche Stadte
berg

Landkreise (1)

Landkreis Emsland hoher Tourismus-Anteil, Nachbarschaft zu Grafschaft Bentheim als
einem der Bewerber-Kreise

7. Landliche Rdume geringerer Dichte

Landkreise (3)

Landkreis Stendal relativ strukturschwach, landliche Auspragung, in den neuen Bundes-
landern

Landkreis Uecker- Nachbarschaft zu Landkreis Ostvorpommern als einem der Bewerber-

Randow Kreise

Landkreis Celle Pendant zu Stendal im Westen
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Anhang 2: Kriterien fiir die Auswahl der Interviewpartner (Bewerber)

Frankfurt (Main)

Bad Vilbel

Rheinland Bonn
Main-Taunus-Kreis

Heidelberg-Mann-
heim

Naturpark Schwarz-
wald

Elmshorn

Konstanz
Tibingen

Kehl
Oldenburg

GieRen

GemUinden, Ham-
melburg, Bad-Kis-
singen, Schweinfurt
Rigen

samtliche ausge-
zeichnete und
gefdrderte Bewer-
ber (insg. 15)

220

Global City, bedeutender wirtschaftlicher und verkehrlicher Konten-
punkt

Einzugsbereich von Frankfurt, Pendler und ihre Potenziale von und
nach Frankfurt, Integration eines FVS in den Griinglrtel der Mainme-
tropole

klassisches Fahrradland in reizvoller Landschaft, hohe touristische
Frequenz, Fahrrad affine Lebensstilgruppen

LAusldufer” von Frankfurt, bauliche Struktur Frankfurts setzt sich naht-
los in den Kreis hinein fort, mégliche FVS-Schnittstellen mit Frankfurt
siebtgrofter Wirtschaftsraum in Deutschland, Ballungsgebiet von
Bevdélkerung und Finanzen

starker Kontrast zu teils hochverdichteten urbanen Rdumen der
Bewerber, Erschliefung des Naturraums durch FVS erfordert betriebs-
technisch moglicherweise andere Systemzuschnitte

kein starkes Relief, dafir hoher Fahrradanteil, Radtourismus durch
drei Uberregionale Radwanderwege

Lage am Bodensee, Call a Bike 2.0 als projektiertes System
anspruchsvolles Relief, ,griines™ Image, potenzielle Zielgruppe Stu-
denten

Grenzlage zu Frankreich, Impulse franzdsischer Radkultur, Lage am
Rhein

fahrradfreundliches Relief, Universitatsstandort, gute ausgebaute
Fahrradinfrastruktur

typische Studentenstadt (1/3 der Bevdlkerung)

interessanter Mix aus Klein- und Mittelstddten und zwei Landkreisen

eindeutig touristische Schwerpunktnutzung, Kiste und flaches Land,
starker Kontrast z.B. zu Main-Taunus

Auszeichnung als besonders innovativ, Férderung erhéht Umset-
zungswahrscheinlichkeit
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Anhang 3: Kriterien fiir die Auswahl der Interviewpartner (Kontrastsample)

Koln
Disseldorf
Wuppertal
St. Ingbert
Hannover
Frankfurt (Oder)
Freising

Kiel

Mdinster
Wolfsburg
Zwickau
Plauen
Freiburg i. Br.

Neustadt a. d. D.

Erzgebirgskreis
Trier

Bamberg
Kaiserslautern
Lutherstadt
Wittenberg

Landkreis Emsland
Landkreis Uecker-

Randow
Landkreis Celle

viertgrofte Stadt in Deutschland

Landeshauptstadt Nordrhein-Westfalen

ansdssiges Wuppertalinstitut

umweltinteressierte Politik

Hauptstadt der Metropolregion

Grenzlage zu Polen

hoch attraktiver Wirtschaftsstandort

Landeshauptstadt

eine der fahrradfreundlichsten Stadte in Deutschland
groRer Standort der Automobilindustrie

Traditioneller Automobilherstellerstandort

anspruchsvolles Relief

Image der innovativen und dkologischen Stadtentwicklung
Donau-Radweg

Tourismusregion

Schlusslicht beim ADFC-Fahrradklima-Test

ZEM-Stadt

Einfluss der Verkehrsstruktur durch amerikanische Garnison
fahrradfreundliche Mittelstadt in den neuen Bundeslandern

Nachbarschaft zum Landkreis Grafschaft Bentheim
Nachbarschaft zum Landkreis Ostvorpommern

demographisches Entleerungsgebiet, analog zu Landkreis Stendal
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Anhang 4: Sachverstandige und Jury-Mitglieder des Bundesmodellwettbewerbs

JURY-MITGLIEDER

Markus Brohm Deutscher Landkreistag

Prof. Dr.-Ing. Carsten Gertz Technische Universitat Hamburg-Harburg
Carsten Hansen Deutscher Stadte- und Gemeindebund

Prof. Dr. Ilse Helbrecht Humboldt Universitat zu Berlin

Tilmann Heuser Bund fir Umwelt- und Naturschutz Deutschland
Prof. Dr. Barbara Lenz Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt
Oliver Mietzsch Deutscher Stadtetag

Wolfgang Schwenk Verband deutscher Verkehrsunternehmen

Prof. Dr.-Ing. Dirk Vallée Rheinisch-Westfdlische Technische Hochschule
(Juryvorsitzender) Aachen

Christoph Erdmenger Umweltbundesamt

DirProf. a.D. Dr. Axel Friedrich =

Prof. Dr.-Ing. Christian Holz-Rau Technische Universitdt Dortmund

Prof. Dr. Andreas Kagermeier Universitat Trier

Markus Lerner Bundesanstalt fiir StraRenwesen

Thorben Prenzel -

Thomas Wehmeier Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung
Prof. Dr. Oscar Reutter, Wuppertal Institut fir Klima, Umwelt, Energie
Thorsten Koska, Carolin

Schafer-Sparenberg, Ulrich Jan-

sen

Tilman Bracher, Doris Reichel Deutsches Institut flr Urbanistik
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Anhang 5: Geplante und durchgefiihrte Interviews und Expertengesprache

Kommune/ federfiihrende Vorname Status

Region Organisation/ zustdndige
Institution

BEWERBER

Bentheim Planungsgesellschaft Holger Kloth 22.02.2010 Gesprdch ist erfolgt

Grafschaft Grafschaft Bentheim mbH

Dresden Landeshauptstadt Dresden Harald Kappler 03.03.2010 Gesprdch ist erfolgt
— Stadtplanungsamt

zusatzlich Herr Milde und Herr Tatzel, Stadtverwaltung Dresden

Elmshorn Stadt Elmshorn - Thomas Becken 26.02.2010 Gesprdch ist erfolgt
Wirtschaftsforderung

Frankfurt (M.) Stadt Frankfurt am Main—  Jens Wobbeking 02.02.2010 Gesprdch ist erfolgt
Referat Mobilitats- und
Verkehrsplanung

Gielen Universitdtsstadt GieBen-  Alexander Koch 17.02.2010 Gesprdch ist erfolgt
Stralenverkehrsbehdrde

zusatzlich Herr Richter, Stadtplanungsamt

Heidelberg, Stadt Heidelberg — Amt fir  Frank Zimmermann 03.03.2010 Gesprdch ist erfolgt

Mannheim Verkehrsmanagement

Karlsruhe Bereich Bauen, Planen, Johannes Schell 03.02.2010 Gesprich ist erfolgt
Verkehr, Stadtentwicklung

Konstanz Stadt Konstanz — Amt fir Dr. Christoph  Menzel 19.02.2010 Gesprdich ist erfolgt
Stadtplanung und Umwelt

Main-Taunus Main-Taunus- Ralf Scholz 15.03.2010 Gesprdch ist erfolgt
Verkehrsgesellschaft bmH

Mainz Mainzer Uwe Hiltmann 11.02.2010 Gesprdich ist erfolgt
Verkehrsgesellschaft mbH

Oldenburg Stadt Oldenburg — Amt fir ~ Kerstin Goroncy 11.02.2010 Gesprdich ist erfolgt
Verkehr und Stralenbau,
Fachdienst
Verkehrsplanung

LK Amt fir Hoch- und Ralf Rosenow 09.03.2010 Gesprdch ist erfolgt

Ostvorpommern  Tiefbau/Umwelt
zusatzlich Herr Hagedorn, Tiefbauamt Landkreis Ostvorpommern

Potsdam Landeshauptstadt Potsdam  Axel Dérrie 25.02.2010 Gesprdch ist erfolgt
— Bereich fir
Stadtentwicklung,
Verkehrsentwicklung

Rheinland Bonn Bundesstadt Bonn — Regina Jansen 10.02.2010 Gesprdich ist erfolgt
Stadtplanungsamt

Ruhr Stadt Dortmund - Winfried Sagolla 10.03.2010 Gesprdich ist erfolgt

Metropolregion Stadtplanungs- und
Bauordnungsamt

Saarbriicken Landeshauptstadt Christof Kreis 11.03.2010 Gesprdch ist erfolgt
Saarbriicken — Baudezernat

Tabingen Umwelt- und Bernd Schott 18.02.2010 Gesprdich ist erfolgt

Klimaschutzbeauftragter

Augsburg Stadt Augsburg - Thomas Hertha 22.02.2010 Gesprdch ist erfolgt
Tiefbauamt, Abteilung fur
Verkehrsplanung

Bad Vilbel mobile life Andre Teske 22.02.2010 Gesprdch ist erfolgt
Unternehmensgesellschaft

Gemiinden, Gumpp Transporte Peter Gumpp 17.02.2010 Gesprdch ist erfolgt

Hammelburg, Bad

Kissingen,

Schweinfurt

Kassel Stadt Kassel - Gunnar Polzin 04.03.2010 Gesprdch ist erfolgt
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Kehl
Nirnberg
Rigen Landkreis

Schwarzwald
Naturpark

Stuttgart

Halle (Saale)
Garmisch-
Partenkirchen
Leipzig

NICHT-BEWERBER

Bamberg
Disseldorf

Erzgebirgskreis

Frankfurt (O.)

Freiburg i. Br.
Freising

Hannover

Kaiserslautern
Kiel

Koln

Landkreis Celle
Landkreis
Emsland
Landkreis Uecker-
Randow
Lutherstadt
Wittenberg
Minster
Neustadt a. d. D.

Plauen
St. Ingbert

Trier

Wolfsburg

Wuppertal
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StraBenverkehrsamt
Stadtverwaltung Kehl —
Rathaus Il

Stadt Ndrnberg —
Verkehrsplanungsamt
Landkreis Rigen

Naturpark Schwarzwald
Mitte/Nord — Naturpark-
Haus auf dem Ruhestein
Landeshauptstadt Stuttgart

Hallesche Verkehrs-AG
Kompetenzzentrum Sport
Gesundheit Technologie
Leipziger Verkehrsbetriebe

Stadtplanungsamt

Amt fir
Verkehrsmanagement
Abteilung Strallenwesen
und Verkehr

Abteilung
Stadtentwicklung

Garten- und Tiefbauamt
Referat 3 — Amt 32:
Offentliche Sicherheit und
Ordnung, Strallenverkehr
Fachbereich Tiefbau —
Verkehrs- und
StralBenplanung

Referat Stadtentwicklung -
Abt. Verkehrsplanung
Tiefbauamt — Abteilung
Verkehr

Amt fir StraRen und
Verkehrstechnik
StraRenverkehrsamt

Emsland Touristik GmbH

Fachdienst 2.3 -
Stralkenverkehr

Fachbereich
Stadtentwicklung
Bereich Verkehrsplanung
Tourist-Information Bad
Gogging
Verkehrsplanung
Abteilung Verkehr und
OPNV
Stadtplanungsamt
Geschaftsbereich
StraRenbau und
Projektkoordination
Ressort StralRen und
Verkehr

Katrin Korth

Frank Julich

Ralph Langkammer
Karl-Heinz Dunker
Glnter Stirmer

26.02.2010

30.03.2010

18.02.2010

zusatzlich Herr Kéhnlein, Fahrradbeauftragter

18.02.2010
30.03.2010

15.02.2010

09.03.2010
09.02.2010

11.03.2010

Gesprdch ist erfolgt
Gesprdch ist erfolgt
Terminabsprache
fehlgeschlagen
Interview

verweigert

Gesprdch ist erfolgt

Gesprdch ist erfolgt
Gesprdch ist erfolgt

Gesprdich ist erfolgt

Gesprdch ist erfolgt
Gesprdch ist erfolgt

Kooperation
abgelehnt
Gesprdch ist erfolgt

zusatzlich Herr Wegener, Praktikant bei der Stadtverwaltung

Andreas Gierloff
Christoph Ebert

Holger Klemens
Dagmar Spangenberg
Thomas GroRheinrich
Matthias Frey

Wilfried Redlich
Frankfurt (Oder)

Bernhard Gutzmer
Sven-Eric Dietl

Sigmar Surrey
Christian Ruhland
Uwe Redecker
Jirgen Méllers
Bernd Janz

Uwe Cali

Herr Guderjahn

10.03.2010

18.02.2010

25.02.2010

12.03.2010

04.03.2010

10.03.2010

zusatzlich Herr Zimmer, Bereich Tourismus

Jochen Kirchner
Stephan Bohme
Sylvia Westermann
Hagen Brosig

Frank Model
Wilko Kannenberg
Siegfried Sachse
Rainer Widmann

17.02.2010

09.03.2010
23.02.2010

03.03.2010
18.02.2010

18.03.2010
12.02.2010

09.02.2010

Gesprdch ist erfolgt
Terminabsprache
fehlgeschlagen

Terminabsprache
fehlgeschlagen

Gesprdch ist erfolgt
Gesprdch ist erfolgt
Gesprdch ist erfolgt
Interview
verweigert

Gesprdch ist erfolgt

Gesprdch ist erfolgt

Gesprdch ist erfolgt

Gesprdch ist erfolgt
Gesprdch ist erfolgt

Gesprdch ist erfolgt
Gesprdch ist erfolgt

Gesprdch ist erfolgt
Gesprdch ist erfolgt

Gesprdch ist erfolgt



Zwickau

EXPERTEN

Kaiserslautern

Hannover

Frankfurt a. M.

Mannedorf
Frankfurt a. M.

Berlin
Bremen
Minchen

Tubingen

Disseldorf

Leipzig
Freiburg i.
Breisgau
Berlin
Bonn
Berlin

Berlin

Hamburg

Berlin

Tubingen

Tiefbauamt -
Radverkehrsplanung

TU Kaiserslautern/imove

Bundesverband Car-
Sharing e.V. (bcs)
Institut fur sozial-
6kologische Forschung
(ISOE) GmbH
velo:consult

Universitdt Frankfurt
BUND fir Umwelt und
Naturschutz Deutschland
(BUND)

Allgemeiner Deutscher
Fahrrad-Club e.V.
Allgemeiner Deutscher
Automobil Club e.V.
Stadt Tibingen

Ministerium fir Bauen und
Verkehr des Landes
Nordrhein-Westfalen
nextbike GmbH

LeaseRad GmbH

DB Rent GmbH
Verkehrsclub Deutschland
Deutsches Institut fir
Urbanistik (Difu)
Deutscher Bundestag

Deutscher Bundestag
Deutscher Bundestag

Deutscher Bundestag
Deutscher Bundestag
Universitat Trier
Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen
Deutscher Stadtetag

Amt fir Verkehr und
Strallenwesen
Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung — Referat
SW 24: Stadtentwicklung
und Verkehr, Radverkehr
Universitat Tubingen,
Projekt E-Bike und Pedelec
Region Allgau
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zusatzlich Frau Peinelt, Zustandige fir Fahrradabstellanlagen

Ulrich

Prof. Hartmut
Willi

Dr. Jutta

Ursula
Prof. Martin

Tilmann
Wilhelm
Ronald

Boris

Peter

Ralf
Ulrich

Prof. Andreas
Michael
Tilman

Gero

Stephan
Dr. Anton

Torsten
Herbert

Prof. Andreas
Bernhard E.

Folkert

Olaf

Guido

Prof. Rainer

Skaruppe

Topp

Loose

Deffner

Lehner-Lierz

Lanzendorf
Heuser

Ho6rmann

Winkler

Palmer

London

Kalupner
Prediger

Knie
Adler
Bracher

Storjohann,
MdB

Bull

Hofreiter, MdB

Staffeldt, MdB
Behrens, MdB
Kagermeier
Nickel

Kiepe

Bdhm

Zielke

Rothfu

16.02.2010

18.02.2010

17.03.2010

10.02.2010

15.03.2010
02.02.2010

24.02.2010
03.03.2010
25.02.2010

24.02.2010

09.02.2010
04.03.2010
10.03.2010
24.02.2010
19.03.2010
19.02.2010

16.03.2010

18.03.2010
22.02.2010

18.03.2010
17.03.2010
11.02.2010
19.02.2010

12.02.2010

24.02.2010

10.05.2010

01.03.2010

Gesprdch ist erfolgt

Gesprdch ist erfolgt

Gesprdch ist erfolgt

Gesprdch ist erfolgt

Gesprdch ist erfolgt
Gesprdch ist erfolgt

Gesprdch ist erfolgt
Gesprdch ist erfolgt
Gesprdch ist erfolgt

Gesprdch ist erfolgt

Gesprdch ist erfolgt
Gesprdch ist erfolgt
Gesprdch ist erfolgt
Gesprdch ist erfolgt
Gesprdch ist erfolgt
Gesprdch ist erfolgt
Gesprdch ist erfolgt

Gesprdch ist erfo
Gesprdch ist erfo

gt
gt
gt
gt
gt
gt

Gesprdch ist erfo
Gesprdch ist erfo
Gesprdch ist erfo
Gesprdch ist erfo

Gesprdich ist erfolgt

Gesprdich ist erfolgt

Gesprdch ist erfolgt
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Anhang 6: Leitfaden fiir Interviews der Kommunen und Regionen

Frage 1

Offentliche Fahrradverleihsysteme — damit meinen wir Leihradangebote bzw.
Public Bikes (wie z.B. Nextbike oder Call A Bike), die frei oder stationsgebunden im
offentlichen Raum zur Verfiigung stehen — werden in immer mehr deutschen Stdd-
ten eingefiihrt. Wie schatzen Sie aktuell den ,Markt" fiir Fahrradverleihsysteme in
Deutschland ein?

Stiitzfragen:
- Welche Anbieter und Systeme kennen Sie?
- Wie schatzen Sie die Nachfrageseite der Kommunen und Regionen ein?
- Welche Argumente fir und gegen die Einfihrung von FVS kennen Sie?

Frage 2
Welche Wirkung hat dieser Ausbreitungsprozess auf den Umgang mit dem Thema
Fahrradverleihsysteme in Ihrer Kommune bzw. Region?

Stiitzfragen:

- Woher (von welchem Akteur) kam der erste Impuls, sich mit FVS auseinan-
derzusetzen, und in welchem Rahmen fand der erste Kontakt statt?

- Wie wurde dieser Impuls innerhalb der Politik bzw. der Verwaltung verarbei-
tet?

- Welche Kommunikations- und Entscheidungswege hat der Impuls genom-
men und wie ist die Auseinandersetzung mit dem Thema verlaufen?

- Welches Ergebnis stand am Ende dieses Prozesses (z.B. Absichtserkldrung
oder Stadtratsbeschluss)?

Frage 3
Welche Potenziale sehen Sie bei 6ffentlichen Fahrradverleihsystemen als Ver-
kehrsmittel?

Stutzfragen:

- Welche Erwartungen darf man realistischerweise mit der Einfihrung eines
offentlichen Fahrradverleihsystems verknipfen und welche Winsche kon-
nen sie auf der anderen Seite nicht erfillen?

- Sind Techniken, Tarife, Systeme, Ausleih- und Registrierungsmechanismen
von FVS reif genug, dass sich FVS als Verkehrsmittel durchsetzen kénnen?

Frage 4
In welchem Verhaltnis sehen Sie 6ffentliche Fahrradverleihsysteme zum traditio-
nellen Offentlichen Verkehr?

Stichworte:

- Erganzung, Feinerschliefung, Zubringer, Fiederfunktion
- Konkurrenz

226



Statusanalyse Fahrradverleihsysteme

- Finanzierungsargument
- Verhaltnis zu Mobilitdtsmanagement und RadStation?

Frage 5

Welche grundlegenden Anforderungen - z.B. bestimmte Einwohnerzahlen oder
GebietsgréfRen — missen Ihrer Ansicht nach erfillt sein, damit ein 6ffentliches Fahr-
radverleihsystem funktioniert? Wie kommen Sie auf diese GréBen?

Stichworte:
- Bevolkerungszahl
- GebietsgrolRe
- Fahrradbesitzquote
- Landschaft und Relief
- Mindestzahl Stationen und Rader
- Wirde ein solches System in |hrer eigenen Kommune bzw. Region funktio-
nieren?

Frage 6
Wie kénnen lhrer Ansicht nach 6ffentliche Fahrradverleihsysteme in kommunale
bzw. regionale Mobilitdtskonzepte eingebettet werden?

Frage 7
Wie viel kostet Ihrer Einschdtzung zufolge ein 6ffentliches Fahrradverleihsystem?
Welche Finanzierungskonzepte halten Sie in diesem Zusammenhang fir tragfahig?

Stichworte:
- Kostenstruktur: Einfihrung, Betrieb, Personal
- Kosten im Vergleich zwischen verschiedenen StadtgroRen
- massenwirksame vs. kostendeckende FVS-Tarife
- Package-Deals z.B. im Rahmen von Stadtwerbungs-Vertragen

Frage 8
Welche Hiirden sehen Sie auf kommunalpolitischer und verwaltungstechnischer
Ebene, um ein Fahrradverleihsystem einzufiihren?

Stichworte:
- Ratsmehrheiten
- Innovativitdat der Kommune bzw. Region
- Lobbys in Verwaltung und Politik

Frage 9

Ihre Kommune bzw. Region hat bereits ein Fahrradverleihsystem geplant oder ein-
gefihrt / hat am Modellversuch ,,Innovative 6ffentliche Fahrradverleihsysteme™ —
Neue Mobilitdit in Stéddten des BMVBS teilgenommen. Wie haben Sie das fir lhre
Kommune bzw. Region passende Konzept entwickelt? Was passiert, wenn es so
nicht umgesetzt werden kann?

Stichworte:
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- Festlegung von Zahlen, GroRen, Verteilungen, speziell Abstand zwischen den
Stationen

- zugrunde liegendes Datenmaterial

- rdumlich: Verteilungsmuster (Korridor vs. Netz orientiert)

- zeitlich: ganzjahrig oder saisonal

- Strategie der OV-Integration

- Beratung durch externe, bereits vorhandenes Know-How

Frage 10
Welche Rolle spielte der Modellversuch fiir die Auseinandersetzung lhrer Kom-
mune bzw. Region mit dem Thema Fahrradverleihsysteme?

Sttitzfragen:
- Welche Erwartungen hat die Kommune bzw. Region mit der Teilnahme ver-
knipft?
- Welche Rolle spielt die Offentlichkeitswirksamkeit einer Teilnahme fiir das
Image der Stadtverwaltung?
- Wird das konzipierte FVS auch ohne Férderung aus dem Modellversuch
umgesetzt?

Frage 11
Welche Trends sehen Sie fir die zukiinftige Weiterentwicklung 6ffentlicher Fahrr-
adverleihsysteme in Deutschland?

Stichworte:
- Systemchaos vs. einheitlicher Markt mit Detailkonkurrenz
- Konkurrenz oder Erganzung zwischen Nutzung des eigene Fahrrads und FVS
- zukinftige Rolle von FVS im Rahmen des Offentlichen Verkehrs
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Anhang 7: Leitfaden fiir Expertengesprache

Frage 1

Wenn Sie die Entwicklung 6ffentlicher Fahrradverleihsysteme — damit meinen wir
Leihradangebote bzw. Public Bikes (wie z.B. Nextbike oder Call A Bike), die frei oder
stationsgebunden im 6ffentlichen Raum zur Verfligung stehen —in den vergange-
nen Jahren bis heute betrachten: Welche Trends und Muster halten Sie fiir bedeut-
sam? An welchem Punkt befindet sich aktuell der deutsche FVS-Markt?

Stichworte:
- Zahl Anbieter, Zahl Systeme
- malgebliche Akteure
- Veranderungen der Marktstruktur
- internationale Einordnung

Frage 2

Wie aktiv und wie gut informiert gehen lhrer Einschdtzung nach Kommunalverwal-
tungen an das Thema Fahrradverleihsysteme heran? Welche Dynamik geht von
Ihnen aus? Wie verhalt es sich demgegeniiber mit Bund, Landern, Hochschulen und
Organisationen?

Frage 3
Welches Potenzial sehen Sie in 6ffentlichen Fahrradverleihsystemen als Verkehrs-
mittel?

Stiitzfragen:

- Welche Erwartungen darf man realistischerweise mit der Einfihrung eines
offentlichen Fahrradverleihsystems verknipfen und welche Winsche kon-
nen sie auf der anderen Seite nicht erfillen?

- Sind Techniken, Tarife, Systeme, Ausleih- und Registrierungsmechanismen
von FVS reif genug, dass sich FVS als Verkehrsmittel etablieren kénnen?

- Verschwimmen die Grenzen zwischen Offentlichem und Individualverkehr
durch Konzepte wie Car Sharing und FVS?

Frage 4

Fir welche StadtgroRen und -strukturen eignen sich lhrer Einschatzung nach 6ffent-
liche Fahrradverleihsysteme besonders, fiir welche gar nicht? Sind sie eher im kom-
munalen oder eher im regionalen MaRstab erfolgreicher?

Stichworte:

- Kernstadt-Umland-Beziehungen
- nur fUr Innenstadt vs. Gesamtstadt erschlielend
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Frage 11

Welche Akteure nehmen Ihren Beobachtungen zufolge derzeit Einschatzungen und
Bewertungen vor, produzieren Argumente dafiir oder dagegen und bestimmen so
die Meinung der >Fach-Offentlichkeit<?

Stichworte:
- Rolle Gberdrtlicher Institute und Organisationen wie ADAC, ADFC, BUND, VCD
Usw.
- Rolle der Medien

Frage 12

Welche Trends sehen Sie fiir die zukiinftige Weiterentwicklung 6ffentlicher Fahrr-
adverleihsysteme in Deutschland? Welche Veranderungen sind lhrer Ansicht nach
Zu erwarten?

Stichworte:
- Systemchaos vs. einheitlicher Markt mit Detailkonkurrenz
- Konkurrenz oder Erganzung zwischen Nutzung des eigene Fahrrads und FVS
- zukiinftige Rolle von FVS im Rahmen des Offentlichen Verkehrs

Frage 13
Welche Auswirkungen haben Férderprogramme, aber auch Sachzwange auf die Ent-
wicklung des Radverkehrs in Deutschland?

Stichworte:
- Nationaler Radverkehrsplan
- Umweltzone
- Welche Anreize/Férdermallnahmen halten Sie zusatzlich fir wiinschenswert
oder notwendig?

Frage 14
Wie schéatzen Sie die Fahrradkultur in Deutschland ein? Was miisste sich andern?

Stutzfragen:
- Wieist das Fahrradklima in deutschen Stadte und Gemeinden?
- Welche Lobby hat das Fahrrad als Verkehrsmittel?
- Wieist der aktuelle Trend bei der Radverkehrsférderung und welche zukinf-
tigen Entwicklungen sind zu erwarten?

scheidungstrdgern im (Rad-)Verkehr in Kommunen, Bund und Landern? Warum?

Sttitzfragen:
- Wie werden positive und negative Beispiele in den Medien und von den Ent-
scheidungstragern wahrgenommen?
- Wie ernst werden FVS als Verkehrsmittel genommen?
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Anhang 8: Schriftliche Befragung zu FVS - Fragebogen

[ 0756519407 1
raumiom WUniversitit Trier

Institut fir Raumentwicklung und Kommunikation

Kommunale und regionale Fahrradverleihsysteme in
Deutschland — FRAGEBOGEN

Sehr geehrter Teilnehmer,

bitte beantworten Sie moglichst alle Fragen. Bitte beachten Sie: Es gibt keine falschen
Antworten, wir fragen Sie lediglich nach lhrer Einschatzung. Bitte setzen Sie je Frage bzw.
Frageteil nur ein Kreuz. Verwenden Sie, wenn moglich, nur Kugelschreiber. Bitte kreuzen
Sie die Kastchen der entsprechenden Antworten in folgender Weise an:

XO falsch X richtig @ richtig

Wir danken lhnen im Voraus fiir hre Kooperation.

Ein &ffentliches Fahrradverleihsystem (FVS) besteht aus dffentlich zugédnglichen
Leihfahrrddern, die an Stationen — oder auch frei im éffentlichen Raum abgestellt — entliehen
und nach erfolgter Nutzung (meist an einem anderen Standort) wieder zuriickgegeben
werden. Ausleihe, Verwendung und Riickgabe erfolgen innerhalb eines bestimmten
Systemgebiets im 6ffentlichen Raum und sind nicht auf eine bestimmte Nutzergruppe (z.B.
Mitarbeiter eines Betriebes) begrenzt. Einzelne Systeme unterscheiden sich zumeist in
technischen oder rdumlichen Eigenschaften. RadStationen gelten ausdriicklich nicht als
Fahrradverleihsystem.

Verbreitung und Erfolg 6ffentlicher Fahrradverleihsysteme

Uber die Einfiihrung 6ffentlicher
Fahrradverleihsysteme in anderen deutschen Stadten
und Regionen ...

stimmt genau

stimmt Uberwiegend
stimmt eher

stimmt eher nicht

stimmt iberwiegend nicht
stimmt gar nicht

... bekomme ich Neuigkeiten mit.

o O
o O
o O
o O
o O
o O

... hore ich positive Nachrichten.
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Berichterstattung liber Fahrradverleihsysteme in den lokalen Medien

£

]

-] °

s - S
k) E 2 =
Wenn ich die Berichterstattung der lokalen Medien 3 ,E, N S H 2
o [ v -
(Radio, Zeitungen, Fernsehen) tberblicke, denke ich, gi = £ < ] I3
dass ... E E E E E
£ £ £ £ £ £
k3 w w a i 13
... viel Uber Fahrradverleihsysteme berichtetwird. O O O O O O
4 ... positiv Uber Fahrradverleihsysteme berichtet o o e} 0o o) e}

wird.
Kenntnisse liber Fahrradverleihsysteme bei Verantwortungstragern

2

S

c

-] o

c c

Q - [
2 5 ¢ =
Im Hinblick auf das Thema Fahrradverleihsysteme sind H 3 N c 3 2
[ [ W S
die Zusténdigen jn meiner Kommune bzw. Region é 2 % = 2 g
meiner Einschitzung nach gut informiert iiber ... £ = € £ £ £
E £ £ £ E £
° ... Anbieter und Systeme. O O O O O O
" .. technische Konzepte. O O O O O O
T Méglichkeiten zur Integration in den OPNV. o O O O O O
L mogliche Betreiber-Konzepte. o O O O O O
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Fahrradverleihsysteme als 6ffentliche Verkehrsmittel

Im Hinblick auf die Einsatzreife 6ffentlicher
Fahrradverleihsysteme denke ich, dass ...

stimmt genau

stimmt Uberwiegend
stimmt eher

stimmt eher nicht

stimmt liberwiegend nicht
stimmt gar nicht

9 ... OPNV-Betreiber es sehr gut verstehen,

Leihrdder in lhre Tarife zu integrieren.

... der Stand ihrer Technik fur jede mogliche

Zielgruppe einen reibungslosen Ausleihprozess

gewadbhrleistet.

... Leihrdder keine Konkurrenz zum klassischen

OPNV darstellen.

2 .. es moglich ist, eine gleichméRige Verfligbarkeit
der Rader im Systemgebiet zu gewahrleisten.

... die Systeme heute als diebstahlsicher gelten
kénnen.

@)
O
O
O
@)
@)

(©)
@)
@)
(©)
(®)
©)

0]
O
o
O
(@)
®)

Zukunftschancen offentlicher Fahrradverleihsysteme

Fur die Zukunft 6ffentlicher Fahrradverleihsysteme
sehe ich folgende Trends:

stimmt genau

stimmt (iberwiegend
stimmt eher

stimmt eher nicht

stimmt liberwiegend nicht
stimmt gar nicht

Offentliche Leihrdder werden als Verkehrsmittel in

absehbarer Zeit nicht mehr wegzudenken sein.

> Die Investitionen in Radverkehrs-Infrastruktur
werden aufgrund der Popularitédt von Leihrddern
deutlich steigen.

6 Durch den Erfolg von Fahrradverleihsystemen

wird sich der Anteil der PKW-Fahrten am O O O O O O

gesamten Verkehrsaufkommen verringern.

Der Markt fir 6ffentliche Fahrradverleihsysteme

wird viele Arbeitspldtze schaffen.

(@)
(@)
@)
(@)
(@)
©)

O
O
O
O
O
O
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Modellversuch , Innovative éffentliche Fahrradverleihsysteme” — Neue Mobilitiit in Stédten
des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

Wenn ich den Effekt des Modellversuchs betrachte,
komme ich zu der Ansicht, dass ...

stimmt genau

stimmt {iberwiegend
stimmt eher

stimmt eher nicht

stimmt {iberwiegend nicht
stimmt gar nicht

% .. meine Kommune bzw. Region sich auch ohne

den Modellversuch mit Fahrradverleihsystemen
auseinandergesetzt hatte.

... meine Kommune bzw. Region auf jeden Fall ein
Fahrradverleihsystem einflihrt, unabhéngig vom
Erfolg beim Modellversuch.

(@)
(@)
(@)
(@)
(@)
(@)

Systemgestaltung

5

‘s

° -]

S - ]
Wenn ich bei der Konzeption des a0 5 Ed =
Fahrradverleihsystems meiner Kommune bzw. Region 2 3 A < 3 2
. . c 3 G) GJ [ -
im Rahmen des Modellversuchs freie Hand gehabt ¢ 32 5 5 E] e
hitte, sdhe das Konzept ... £ IE = £ £ £
E E£E E E E E
% mehr Réder vor als in der Bewerbung. (@) (@) (@) O O (@)
' .. mehr Stationen vor als in der Bewerbung. O O O O O O
.. einen gréReren Aktionsradius vor. O O O O O O
2 . ein stationsunabhéangiges System vor. @) ©) O ©) @) O]
" .. ein anderes Betreiberkonzept vor. ® ®©® ® @®© @ @
... einen anderen Anbieter vor. O O O O O O

Fahrradfreundlichkeit der Kommune bzw. Region

£

‘e

2 2

[ - Q
2 5 2 £
Meine Kommune bzw. Region hat / wiirde im 3 3 N € 3 2
. c o w [ [ -
Rahmen des Fahrradklimatests des ADFC ... g = = LS ] A
E E E E E E
£ £ £ £ £ £

26

(0]
(@)
(@)
(@)
(@)
(@)

... eine gute Bewertung erhalten.
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Mobilitédtsmanagement ist ein Ansatz zur Beeinflussung der Verkehrsnachfrage durch
Information und Beratung sowie die Organisation verkehrsmitteliibergreifender Angebote
durch Anreize und Motivierung. Mobilitdtsmanagement bietet Verkehrsteilnehme rn/innen
Optionen und Wahilméglichkeiten fiir (freiwillige) Verhaltensdnderungen im Verkehr. Ziel ist
eine moglichst effiziente, sichere, sozial- und umweltvertrdgliche Organisation des Verkehrs.

Engagement der Kommune bzw. Region im Mobilitdtsmanagement

Meine Kommune bzw. Region betreffend kann ich
feststellen, dass ...

stimmt genau

stimmt Uiberwiegend
stimmt eher

stimmt eher nicht

stimmt Giberwiegend nicht
stimmt gar nicht

27 ... die Zustdndigen umfassend tiber MaRnahmen
und Konzepte des Mobilitdtsmanagements
informiert sind.

26 .. hier MaBnahmen des Mobilitaitsmanagements o) 0 1o 0 o) 0
eingesetzt werden.

(©)
(©)
(@)
(©)
(@)
©)

Ausgestaltung des Offentlichen Verkehrs

£
g
-] T
c c
[ - [
) 2 € ¢ £
Im Hinblick auf den Offentlichen Verkehr in meiner 3 3 N € 3 2
. o . o @ d) [ [ .
Kommune bzw. Region bin ich der Ansicht, dass ... CRS 5 < 2 A
E E E E E E
£ £ £ £ £ £
kS k3 n k4 i i
29 .. die Zustandigen umfassend iiber innovative
Optionen (z.B. Stadtbussystem) informiert sind. o o o o o o
30 .. der hiesige Offentliche Verkehr eine starke
Alternative zum Individualverkehr darstellt. o © & o o o
1 .. die Dichte des Haltestellennetzes eine
groRtmogliche ErschlieBung gewdhrleistet. o o o o o o

I 1 Seite 5von 6 |

235



Anhang

I 3971519409

Kommunale und regionale Fahrradverleihsysteme in Deutschland — FRAGEBOGEN

Stellenwert von Verkehrsthemen

£
S
c
© °
S » 3
g 5 9 =
Wenn ich den Stellenwert von Verkehrsthemen in 3 3 N S 3 2
. . . N c v dl Qo Y -
meiner Kommune bzw. Region beurteile, stelle ich g = = < 2 I
fest, dass ... £ = € £ € €
£ £ £ £ £ £
] k7 w 7 i b
32 .. bei uns offensiv mit Angelegenheiten des
" o O O O O O
Verkehrs umgegangen wird.
33 ... es Vereine und Initiat ven gibt, die sich
regelmaRig in Verkehrsthemen einmischen. O O O O o O
3 .. Verkehrsthemen unter den Einwohnern stets
R O O O O O O
rege diskutiert werden.

Die Antworten aus diesem Fragebogen werden vollkommen anonym ausgewertet. Dennoch
bendtigen wir, um Zusammenhéange herstellen zu kdnnen, grundlegende Daten. Bitte kreuzen
Sie an, welche Kategorien auf lhre Kommune bzw. Region zutreffen.

35 Gebietstyp: O Stadt O Landkreis O Gemeinde- O Region
Kooperation
36 Einwohnerzahl: O <20.000 O 20.000 bis O 50.000 bis O 100.000
< 50.000 <100.000 und mehr
37 Siedlungsstruktur: O Agglomerations- QO verstadterter Raum O landlicher Raum
raum
sBundesland: [ [ [ [ [ [T [T TTTITTTITTITTITTTIT]

Wir bedanken uns fiir lhre Mitarbeit.
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Anhang 9: Schriftliche Befragung zu FVS - Datenblatt

I_ 2596003353 j
raumiom W Universitit Trier

Institut fir Raumentwicklung und Kommunikation

Kommunale und regionale Fahrradverleihsysteme in
Deutschland — DATEN BLATT

Sehr geehrter Teilnehmer,

Mit diesem Datenblatt interessieren wir uns fiir ein paar Angaben in Bezug auf lhre
Kommune bzw. Region. Hier geht es nicht um lhre personliche Einschétzung, sondern
lediglich um tatsachliche Fakten. Deshalb erlauben wir uns, die Angaben aus diesem
Datenblatt auch in der Auswertung konkret auf lhre Kommune bzw. Region zu beziehen.
Bitte fiillen Sie die Boxen moglichst vollstandig, mit Kugelschreiber und in GroRbuchstaben
etwa nach folgendem Muster — aus:

nle 2L
H|m Plo

FIe|=|I J{F|L /M
S T WS T

4 m

Wir danken lhnen im Voraus fiir hre Kooperation.

1 Ausfillende Kommune bzw. Region: | | | | | | I | | | | | | | l l | | | | | | l | |

Modal Split

Der Modal Split meiner Kommune bzw. Region fur das Jahr > gestaltet sich
wie folgt:

sMiv: - [ [ ] % «0pNv: [ [ | % sFahrrad: [ [ | % sFuR: [ [ ]| %

7 Diese Daten basieren auf einer QO Schiatzung QO Erhebung O weil nicht

Linge des Radwege-Netzes

Die Lénge aller Radwege betrégt ca. s D:‘j Kilometer.
s Diese Daten basieren auf einer (O Schatzung Q Erhebung O weil nicht

Zustandigkeit fiir den Radverkehr

10 FUr den Radverkehr in meiner Kommune bzw. Region ist folgende Stelle zustandig:

QO Tiefbauamt O Ordnungsamt O StraBenverkehrsamt

andere: | O weiB nicht

11 Es gibt O keinen O einen O mehrere Radverkehrsbeauftragte(n).
Insgesamt koordinieren 1> ED Personen den Radverkehr mit einem

Arbeitspensum von insgesamt 13 Stunden pro Woche. QO weil nicht
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MaBnahmen fiir den Radverkehr

14 Die wichtigsten geplanten bzw. durchgefiihrten MaRnahmen fiir den Radverkehr in
meiner Kommune bzw. Region der letzten fiinf Jahre sind:

In den letzten flinf Jahren wurden insgesamt 15 m EURO fur diese

MaRnahmen veranschlagt.

Ein &ffentliches Fahrradverleihsystem (FVS) besteht aus offentlich zugdnglichen
Leihfahrrédern, die an Stationen — oder auch frei im éffentlichen Raum abgestellt — entliehen
und nach erfolgter Nutzung (meist an einem anderen Standort) wieder zuriickgegeben
werden. Ausleihe, Verwendung und Riickgabe erfolgen innerhalb eines bestimmten
Systemgebiets im Offentlichen Raum und sind nicht auf eine bestimmte Nutzergruppe (z.B.
Mitarbeiter eines Betriebes) begrenzt. Einzelne Systeme unterscheiden sich zumeist in
technischen oder rdumlichen Eigenschaften. RadStationen gelten ausdriicklich nicht als
Fahrradverleihsystem.

Erster Kontakt mit dem Thema Fahrradverleihsysteme

16 Der Impuls fir meine Kommune bzw. Region, sich mit dem Thema Fahrradverleihsysteme
auseinanderzusetzen, kam von folgendem Akteur (Mehrfachantwort méglich):

[ Personen / Institut onen aus [ Bundes- oder O FVS-Anbieter
Forschung und Lehre Landesministerium
[ Beratungsunternehmen [ Arbeitskreis / Netzwerk zum [ lokaler Verein

Thema Radverkehr

anderer / QO weil nicht
welcher genau:

17 Der erste Kontakt mit dem Thema fand in folgendem Rahmen statt:
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Modellversuch des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

15 Auf folgendem Weg hat meine Kommune bzw. Region vom Modellversuch Kenntnis
erhalten (Mehrfachnennung méglich):
[ durch eine Pressemitteilung [ aus den Medien [ durch Anbieter
des BMVBS von FVS
O durch eine lokale Initiat ve / [ durch einen Gberértlichen [ durch einen
einen lokalen Verein Arbeitskreis / ein Netzwerk Verkehrsverband
[ durch Kollegen anderer [ durch ortliche I durch politische
Kommunen bzw. Regionen Verkehrsbetriebe Parteien
anderer: O weiB nicht

Zustandigkeit fiir Fahrradverleihsysteme

19 FUr Fahrradverleihsysteme ist in meiner Kommune bzw. Region folgende Stelle
federfihrend zustandig:

O Tiefbauamt O Ordnungsamt O StraRenverkehrsamt
O gleiche wie beim andere: | O weil nicht
Radverkehr

20 Es gibt Okeinen Oeinen O mehrere FVS-Beauftragte(n).
Insgesamt bearbeiten 21 [ T ] Personendas Thema Fahrradverleihsystem mit

einem Arbeitspensum von insgesamt 2> D:l:‘ Stunden / Woche. QO weil nicht

Aktuelles Fahrradverleihsystem

23 In meiner Kommune bzw. Region wird derzeit ein offentliches Fahrradverleihsystem
O angeboten oder geplant O nicht angeboten oder geplant. O weil nicht

Wenn ja, welche? In welchem Umfang?

22 Anzahl Stationen: (111 25 Anzahl Rader: [TTT]
26 Anbieter / System: \:| 27 seit / ab (Monat-Jahr): m
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Bitte bearbeiten Sie folgenden Abschnitt nur, wenn in lhrer Kommune bzw. Region derzeit
ein Fahrradverleihsystem angeboten wird oder in Planung ist.

Initiative zur Einfiihrung eines Fahrradverleihsystems

25 In meiner Kommune bzw. Region hat folgender Akteur als treibende Kraft darauf
hingewirkt, dass ein 6ffentliches Fahrradverleihsystem eingefiihrt wird:

QO ortlicher Verkehrsbetrieb O Verkehrsverband QO FVS-Anbieter
O lokale Initiat ve / lokaler QO Uuberortlicher Arbeitskreis / QO politische Partei
Verein ein Netzwerk
anderer / welcher genau: | | O weil nicht

Form der Entscheidung

29 In meiner Kommune bzw. Region liegt die Entscheidung fur die Einfiihrung eines
offentlichen Fahrradverleihsystems in folgender Form vor:

O Vertrag mit privaten O Absichtserklarung der O Stadtratsbeschluss
Unternehmen Stadtspitze

O gar keine Entscheidung

andere / welche genau: | I O weiB nicht

Vorbereitung und Planung des Fahrradverleihsystems

30 Im Zuge der Planungen flr ein 6ffentliches Fahrradverleihsystem in meiner Kommune
bzw. Region wurden folgende MaRnahmen ergriffen (Mehrfachnennung méglich):

[J Riickgriff auf bereits [0 Beratung durch externe O Literaturrecherche
vorhandene Ausarbeitungen Institut onen oder Experten
oder Daten

I Besuch in Kommunen bzw. andere: O weiB nicht

Regionen mit
Fahrradverleihsystem

Einzugsgebiet des Fahrradverleihsystems

31 Das Fahrradverleihsystem in meiner Kommune bzw. Region erstreckt sich tiber:

QO nur Kernstadt QO einzelne Stadtteile O Kernstadt und umliegende
Stadtteile
O Gesamtstadt O Stadt und Umland O Region
anderes: | O weiB nicht
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Betreiberkonzept

32 Das Fahrradverleihsystem wird betrieben von:
O Kommune bzw. Region O Nahverkehrs- O FVS-Anbieter
Unternehmen
O kommunaler bzw. regionaler O lokaler Verein / lokale O Konsortium aus
Betrieb Initiat ve mehreren Beteiligten
anderen: | O weiB nicht

Finanzierung

33 Mit folgenden laufenden Einnahmen wird kalkuliert (Mehrfachauswahl méglich):

[ Nutzungsgebiihren [ Férdergelder [ Werbeeinnahmen

O Einnahmen aus mit dem FVS [ Spenden O Haushaltsgelder
kombinierten Vertragen

[ gar keine andere: O weil nicht

Umsetzungsstatus

32 Das 6ffentliche Fahrradverleihsystem in meiner Kommune bzw. Region
O wurde bereits O wurde noch nicht umgesetzt. O weil} nicht

Wenn noch nicht, ab wann voraussichtlicht (Monat-jahr)

Zukiinftige Perspektiven

36 Fr die Zukunft ist eine Ausweitung des offentlichen Fahrradverleihsystems in meiner
Kommune bzw. Region O geplant O nicht geplant. O weiB nicht

Wenn ja, in welchem Umfang?

37 Anzahl Stationen: [TT] :s Anzahl Rader: [(TT1]
39 Termin (Monat-Jahr): Dj:ljjj:’

Wir bedanken uns fiir lhre Mitarbeit.
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