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Glossar

Die folgende Ubersicht dient der schnellen Einordnung zentraler Begriffe, die fiir das Ver-
stdndnis des Textes von Bedeutung sind (vgl. TU Dresden 2010; Gather et al. 2008, 27ff).

Bike and Ride
(B+R)

Der Begriff ,Bike and Ride“ umfasst das Fahrradparken an
Haltestellen des Offentlichen Personenverkehrs, nicht aber
die Fahrradmitnahme in den Verkehrsmitteln oder die Fahr-
radvermietung an Bahnhofen

Fahrradmitnahme

Der Begriff bezeichnet die geregelte Mitnahme des Fahrra-
des in Fahrzeugen des Offentlichen Personenverkehrs.

Fahrradverleihsystem
(FVS)

Der Begriff des Fahrradverleihsystems bezeichnet die Mog-
lichkeit zur temporaren Nutzung von 6ffentlich zuganglichen
Fahrradern (entgeltfrei oder gegen eine Verleihgebiihr). Im
Gegensatz zur Radausleihe oder Radvermietung an einzel-
nen Orten deckt ein Fahrradverleihsystem ein definiertes
Gebiet mit Fokus auf Kurzzeitnutzungen, moglicher Einweg-
nutzung und hoher Verfligbarkeit der Rader ab. Nicht ge-
meint sind Institutionen oder Einrichtungen, die generell als
Zusatzangebot einen Fahrradverleih anbieten (z. B. Hotels,
Fahrradladen).

Hinsichtlich der Unterscheidung zwischen 6ffentlichem und
Individualverkehr stellen FVS eine hybride Zwischenform
dar, die je nach konkreter Ausformung eines Systems starker
oder weniger dem Offentlichen Verkehrssektor zuzuordnen
sind.

Individualverkehr
(Iv)

Im Individualverkehr benutzen Verkehrsteilnehmende ein
zur Verfiigung stehendes Verkehrsmittel oder gehen zu Fuf3.
Charakteristisch fiir den Individualverkehr ist die freie Ver-
figharkeit iiber das Verkehrsmittel und die individuelle Ent-
scheidung tiber Zeiten und Wege.

Mobilstation

Am Standort einer Mobilstation werden mehrere Mobilitats-
angebote raumlich zusammenfasst. Die verkehrliche Funk-
tion liegt in der raumlichen Konzentration der Mobilitatsan-
gebote und dem dadurch méglichen einfachen Ubergang
zwischen den Verkehrsmitteln. Die durch die Mobilstation
hergestellte Verknilipfung ist in der Regel mit einem einheit-
lichen Gestaltungsprinzip und Marketing fiir eine nachhal-
tige Mobilitat verbunden.

Motorisierter
Individualverkehr
(MIV)

siehe Individualverkehr (1V)

Im motorisierten Individualverkehr benutzen Verkehrsteil-
nehmende ein zur Verfligung stehendes motorisiertes Ver-
kehrsmittel (z. B. einen Personenkraftwagen).
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Intermodalitat

Ein intermodaler Weg entsteht durch die Nutzung mehrerer
Verkehrsmittel zur Zielerreichung.

Monomodalitat

Monomodalitat wird durch die ausschliefliche Nutzung ei-
nes Verkehrsmittels Giber einen bestimmten Zeitraum defi-
niert.

Multimodalitat

Multimodalitit wird durch die Nutzung mehrerer Verkehrs-
mittel fiir Ortsveranderungen (Wege) innerhalb eines be-
stimmten Zeitraumes definiert.

Offentlicher Verkehr
(0V)

In Abgrenzung zum Individualverkehr wird mit dem Offent-
lichen Verkehr jener Teil der Verkehrsmittel bezeichnet, der
prinzipiell fiir die gesamte Bevolkerung zuganglich ist (Be-
forderungspflicht) und von speziell konzessionierten Ver-
kehrsunternehmen betrieben wird. Das Projekt zielt auf den
offentlichen Personenverkehr ab, wobei im vorliegenden
Kontext vor allem der Offentliche Personennahverkehr
(OPNV) von Relevanz ist - hier zusammengefasst als Offent-
licher Verkehr.

Umweltverbund

Der Umweltverbund bezeichnet die Gesamtheit der Ver-
kehrsmittel, die einen geringeren Effekt auf die Umwelt auf-
weisen, als der motorisierte Individualverkehr - z. B. Fahr-
rad, OV und zu Fuf gehen.

Vor- / Nachtransport

Wegabschnitt bei einem intermodalen Weg mit OV-Anteil,
der zeitlich vor/nach der OV-Nutzung liegt (auch Vor- und
Nachlauf genannt).



Kurzfassung

Die Verkniipfung des Fahrrades mit dem Offentlichen Verkehr kann den Umweltverbund
stirken, den Ubergang von einem Verkehrssystem auf das andere erleichtern und eine
attraktive Alternative zum motorisierten Individualverkehr schaffen. Das Fahrrad wird
zunehmend als Ergianzung zum Offentlichen Verkehr verstanden.

Die Auswertung der Daten aus ,Mobilitit in Deutschland” hinsichtlich Rad-OV-Nut-
zungsmuster zeigt, dass die Kombination mit dem Fahrrad vor allem in verdichteten Ag-
glomerationsraumen tiberdurchschnittlich oft vorkommt. Dabei weisen in der Raumkate-
gorie weniger verdichteter AuRenbereiche von Agglomerationsraumen die Fahrrad-OV-
Wege die hochsten Anteile auf. In den Kernstadten wird der OV dagegen hiufig monomo-
dal genutzt. Personen, die auf ihren Wegen das Fahrrad und den Offentlichen Verkehr
kombinieren, wohnen zu ca. zwei Dritteln in Agglomerationsraumen. Beziiglich des Wege-
zwecks liegt der Fokus der Fahrrad-OV-Wege auf dem tiglichen Pendeln: Uber zwei Drit-
tel aller Fahrrad-OV-Wege sind Arbeits- oder Ausbildungswege. Fahrrad-OV-Wege sind
mit durchschnittlich 23 Kilometer vergleichsweise lang, dementsprechend betragt die
Wegedauer im Durchschnitt 53 Minuten. Die Kombination von Fahrrad und Offentlichem
Verkehr erzielt hohere Reisegeschwindigkeiten (26 km/h) als die monomodale OV-Nut-
zung (18 km/h). Personen, die auf ihren Wegen das Fahrrad und den o6ffentlichen Verkehr
kombinieren, sind vergleichsweise jung (Durchschnitt 32 Jahre), beziiglich des Ge-
schlechts oder des 6konomischen Status sind hingegen keine Besonderheiten feststellbar.

Um die inter- und multimodale Verkehrsmittelnutzung beurteilen zu kénnen, bedarf es
verlassliche und geeignete Datengrundlagen. Daten der reprasentativen Verkehrserhe-
bungen (z. B. MiD, SrV) bilden derzeit nur begrenzt die kombinierte Nutzung des Fahrra-
des und des Offentlichen Verkehrs ab. Deswegen ist eine gezielte Anpassung der Erhe-
bungsmethoden mit einem Fokus auf die Erfassung intermodaler Wege erforderlich. Die
Datenerhebung kann durch Verfahren auf Basis von mobilen Endgeraten und GPS-Funk-
tionalitdt unterstiitzt werden, deren Einsatz allerdings noch in der Entwicklung ist.

Die Haltestellen des SPNV sind grofdtenteils mit Bike and Ride Anlagen ausgestattet. Die
Qualitat der Anlagen weist allerdings unterschiedliche Niveaus auf: Standard und Qualitat
variieren zwischen den Standorten. Um den Planungsaufwand zu reduzieren und die Nut-
zungsqualitdt zu erhohen, ist eine Standardisierung der Angebote iiber konkrete Einsatz-
bereiche und Qualitatsstandards angeraten. Die steigende Nachfrage nach B+R-Infra-
struktur fiihrt zu einem Ausbau und einer Verdichtung der Kapazitaten sowie der Diffe-
renzierung des Angebotes. Bei Bike and Ride sind strategisch geplante Marketingmaf3-
nahmen bislang jedoch eine Ausnahme. Wenn fiir das Bike and Ride-Angebot geworben
wird, erschopft es sich allenfalls in Einzelmafdnahmen. Sobald eigenwirtschaftlich operie-
rende Anbieter verstarkt Anlagen tibernehmen, kann jedoch mit einer Zunahme des Mar-
ketings gerechnet werden.

Die Radmitnahme in den Fahrzeugen des OPNV wird von den Verkehrsverbiinden
und -unternehmen punktuell geférdert, strategische Mafdinahmen zur Foérderung der
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Fahrradmitnahme sind dagegen eine Besonderheit. Als eine Gesamtstrategie kann das
Projekt Rad im Regio des Verkehrsverbundes Berlin-Brandenburg herausgestellt werden.
Ursache fiir eine Forderung der Fahrradmitnahme liegt in der Kosten-Nutzen-Abwagung
der Verkehrsunternehmen: Fiir Verkehrsunternehmen ist es schwierig, Platz in den Fahr-
zeugen flir Fahrrader vorzuhalten, der folglich zur Personenbeférderung nicht mehr zur
Verfligung stehen wiirde. Auferdem kann der Ein- und Ausstiegsvorgang die Abfahrt an
den Haltestellen verzégern und damit den Betriebsablauf stéren. Daraus folgt eine zu-
riickhaltende Haltung gegeniiber der Fahrradmitnahme bei den Verkehrsunternehmen.
Demgegeniiber stehen Verkehrsverbilinde und -unternehmen, die die Hindernisse durch
zielgerichtetes Handeln angehen und die Fahrradmitnahme unterstiitzen. Je nach Bun-
desland, Verkehrsverbund oder -unternehmen existieren unterschiedliche Regelungen
und Kommunikationswege beziiglich der Kosten und Sperrzeiten sowie der Vorschriften,
welche Fahrradtypen fiir die Mitnahme zugelassen sind. Eine Harmonisierung der Rege-
lungen, idealerweise auf Bundesebene, sollte als ein Ziel der Verkniipfung von Fahrrad
und 6ffentlichem Verkehr angesehen werden.

Vor allem in grof3eren Stadten erweitern Fahrradverleihsysteme die Palette der Mobi-
lititsdienstleistungen. Haltestellen des Offentlichen Verkehrs mit einer hohen Fahrgast-
frequenz bilden dabei wichtige Standorte fiir die Systeme. Daher sind insbesondere in den
Kernbereichen der Stidte die Verleihsysteme und der Offentliche Verkehr auf infrastruk-
tureller Ebene gut verkniipft. Den Betrieb der Systeme libernehmen in Deutschland tiber-
wiegend die beiden eigenwirtschaftlich orientierten Dienstleister DB Rent und nextbike.
Nur in einigen Fallen, wie in Mainz oder Miinchen, treten kommunale Verkehrsunterneh-
men als eigenstindige Betreiber auf. Sie vervollstandigen damit ihre Verkehrsangebote
und profilieren sich damit als Mobilitdtsdienstleister. Die Verknilipfung der Verleihsys-
teme mit dem 6ffentlichen Verkehr wird oft iiber rabattierte Tarife fiir Fahrgiste mit OV-
Zeitkarten realisiert. Wenn der Fahrradverleih durch Verkehrsunternehmen oder -ver-
biinde organisiert wird, konnen Informations- und Marketingangebote sowie Buchung
und Abrechnung miteinander verkniipft werden.

Die Verbreitung von mobilen Endgeriten und Angeboten des mobilen Internets ver-
bessert die Voraussetzungen fiir die Verkniipfung des Fahrrads mit dem Offentlichen Ver-
kehr. Die Verfiigbarkeit von Echtzeitinformationen und die Kommunikationstechnik re-
duzieren die Komplexitdt und die Zugangshiirden intermodaler Wegeketten. Der Zugang
zu Informationen, der Erwerb einer Fahrkarte oder die Buchung eines Leihrades sind ein-
facher als je zuvor. So besitzt jedes grofdere Leihradsystem eine eigene Applikation fiir
mobile Endgerate. Regionale Angebote, zumeist in Form von Mobilitatskarten, fassen ver-
schiedene Mobilitatsdienstleistungen einer Region in einem Zugangsmedium zusammen.
Flir ein gemeinsames Buchungssystem miissen jedoch Hiirden {iberwunden werden.
Kund*innenmanagement und Buchung, Abrechnung und Einnahmenaufteilung, Be-
schwerden und Regress miissen ineinandergreifen, ohne die Regeln des Datenschutzes zu
verletzen. Initiativen zur Vernetzung stofden dabei oft an die Grenzen der Kooperations-
bereitschaft einzelner Anbieter von Mobilitatsdienstleistungen.
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1 Hintergrund und Zielstellung

Mit Bus und Bahn, Fahrrad und zu Fuf sind Verkehrsmittel und -systeme vorhanden, die
bereits die Kriterien einer nachhaltigen Mobilitidtsgestaltung weitgehend erfiillen. Die
Steigerung ihrer Attraktivitat und Gebrauchsfahigkeit im Alltag kann mehr Menschen als
bislang zu ihrer Nutzung anregen, um eine Alternative zum Auto entstehen zu lassen.

Kriterien, Ziele und Mafnahmen zur Steigerung der Attraktivitit des Radverkehrs in
Deutschland hat die Bundesregierung im Nationalen Radverkehrsplan 2020 (NRVP) fest-
gehalten (siehe BMVBS 2012b; BMVI 2017a). Konkret werden verschiedene Mafdnahmen
gefordert, die entweder direkt die Verhaltnisse des Radverkehrs in den Kommunen ver-
bessern oder auf die Entwicklung entsprechender Handlungsempfehlungen und deren
Ubertragbarkeit zielen.

Ein strategisches Ziel zur Forderung des Fahrradverkehrs ist die Entwicklung und Ver-
breitung von Mafnahmen, die das Fahrrad und den Offentlichen Verkehr (OV) stirker
zusammenbringen und integrieren, so dass jedes System von den spezifischen Vorteilen
des anderen profitieren kann.

In den letzten Jahren verbesserten sich die Voraussetzungen fiir die Verkniipfung von
Fahrrad und Offentlichem Verkehr in Deutschland kontinuierlich. Der Anteil des Fahrrad-
verkehrs ist bereits gestiegen und die Kommunikationstechnik er6ffnet neue Moglichkei-
ten zur Integration von Fahrrad und Offentlichem Verkehr. Vor diesem Hintergrund wer-
den durch den NRVP mehrere Projekte gefordert, die sich mit der Verkniipfung von Fahr-
rad und Offentlichem Verkehr auseinandersetzen. Die Bandbreite der Themen reicht da-
bei von konkreten Mafdnahmen fiir die Fahrradmitnahme, iiber Empfehlungen fiir Radab-
stellanlangen, bis hin zu den Moglichkeiten der Datenerfassung multimodaler Wege als
Entscheidungsgrundlage fiir die Verkehrsplanung (vgl. Auflistung aktueller NRVP-Pro-
jekte in Kapitel 2.5).

Das Projekt ,Verbesserte Integration des Fahrrads in den Offentlichen Verkehr - Syste-
matische Erschlieffung von Handlungsoptionen und Bewertung von Best-Practices” wid-
met sich der Verkniipfung des Fahrrads mit dem o6ffentlichen Verkehr aus kombinierter
Sicht von Forschung und Praxis. Dabei liegt das Ziel in der Aufarbeitung der Entwicklun-
gen der letzten Jahre fiir die Bereiche (a) Abstell-Infrastruktur an den Haltestellen des
Offentlichen Verkehrs, (b) Fahrradmitnahme in den Fahrzeugen des Offentlichen Ver-
kehrs und (c) Fahrradverleihsysteme sowie deren intermodale Verkniipfung. Auch soll
(d) diskutiert werden, inwiefern die fortschreitende Digitalisierung die Méglichkeiten zur
Integration von Fahrrad und Offentlichem Verkehr vergroRert.

Der vorliegende Projektbericht enthélt die Ergebnisse aus dem ersten Projektabschnitt.
Er hat die Entwicklung zur Integration von Fahrrad und 6ffentlichem Verkehr in Deutsch-
land zum Inhalt und gibt einen Uberblick zum Stand des Wissens und der Praxis. Die Auf-
bereitung des Wissensstandes erfolgt anhand von vier Schwerpunkten:



1. Eine raumlich differenzierte Analyse von intermodalen Fahrrad-OV-Nutzungs-
mustern erfolgt mit einer Auswertung von Nutzungsmustern der Befragung Mobi-
litat in Deutschland 2008.

2. Eine Aufbereitung des Wissenstandes zur Gestaltung der technischen Infrastruk-
tur zur Integration des Fahrrads in 6ffentliche Verkehrssysteme.

3. Moglichkeiten von Kommunikation und Marketings zur Starkung der Integration
von Fahrrad und Offentlichem Verkehr.

4. Die Rolle der Digitalisierung bei der Verbreitung neuer multi- und intermodaler
Mobilitatsdienstleistungen und die Bedeutung dieser Entwicklungen fiir die In-
tegration von Fahrrad und OV.

Der Bericht ist entsprechend der Herangehensweise aufgebaut. Das folgende Kapitel 2
enthalt eine Darstellung zum Stand der Forschung und geht auf die wichtigsten Entwick-
lungen ein. Kapitel 3 stellt die Methodik vor und Kapitel 4 prasentiert die Ergebnisse der
Sekundarauswertung von Mobilitdt in Deutschland hinsichtlich raumlich differenzierter
Fahrrad-OV-Nutzungsmuster. Kapitel 5 befasst sich mit der technischen Infrastruktur so-
wie mit Betreiberkonzepten, Kapitel 6 mit Mafdnahmen der Kommunikation und des Mar-
ketings und Kapitel 7 mit dem Einfluss der Digitalisierung auf die Integration von Fahrrad
und OV. Der Bericht schlieft mit einer Zusammenfassung der Ergebnisse in Kapitel 8.



2 Stand der Forschung und Praxis

Die Fahrradnutzung in Deutschland stieg in den letzten Jahren kontinuierlich an (Follmer
etal. 2010, S. 88; Streit et al. 2013, S. 63-74). Fahrradfahren ist zunehmend Ausdruck von
sich immer weiter differenzierenden, individuellen Lebensstilen mit inter- und multimo-
dalen Mobilitaitsmustern (Follmer et al. 2010; Zumkeller et al. 2011, S. 55-62). Der , Fahr-
radboom“ (Lanzendorf und Busch-Geertsema 2014) geht einher mit verdnderten Kom-
munikationsmedien (z. B. Smartphones und Tabletts), neuen Sharing-Dienstleistungen
(Klinger et al. 2016) und einem Riickgang der monomodalen Autonutzung bei jungen Er-
wachsenen in urbanen Raumen (Kuhnimhof et al. 2012; Schénduwe et al. 2012; Lanzen-
dorf und Schonduwe 2013; Deffner et al. 2014).

Damit erscheinen die Voraussetzungen fiir den Erfolg intermodaler Mobilitatsdienstleis-
tungen, die Angebote zur Bus-, Bahn- und Fahrradnutzung miteinander verkniipfen, giins-
tig: Auf der Nachfrageseite ist das Fahrrad beliebter und intermodales Mobilitatsverhal-
ten unkomplizierter geworden und auf der Angebotsseite verbessern sich sowohl die ver-
fligbaren Informations- und Kommunikationstechnologien wie auch die infrastrukturel-
len Voraussetzungen zur Integration des Fahrrades in den Offentlichen Verkehr.

2.1 Bedeutung des Fahrrads fiir nachhaltige stiadtische Mobilitait

Das Leitbild der nachhaltigen Stadtentwicklung hat schon lange die autogerechte Stadt als
Ideal der Stadt- und Verkehrsplanung abgeldst (Schmucki 2001; Wilde 2015). Geblieben
jedoch ist die autozentrierte, gebaute Umwelt in Stidten mit ihren Folgen: Staus und Park-
platznot, reduzierte Aufenthalts- und Lebensqualitdten, Luftschadstoffe, Larm, Verkehrs-
unfdlle oder hoher Flachenverbrauch (Hickman und Banister 2014). Mit dem Fahrrad gibt
es ein Verkehrsmittel, das - zusammen mit den weiteren Verkehrsmitteln des Umwelt-
verbundes - die Chance fiir eine alternative und nachhaltigere Stadt- und Verkehrsent-
wicklung eréffnet. Die Infrastrukturkosten liegen hierbei fiir die Kommunen deutlich
niedriger als in einer auf das Auto ausgelegten Stadt (Mulley etal. 2013; Brown et al. 2016;
Tight 2016; Bullock et al. 2017).

Fiir Kommunen bietet die Steigerung der Fahrradnutzung damit zahlreiche Vorteile, die
mit den Instrumenten des Infrastrukturausbaus und des Marketings geférdert werden
konnen. Den Zusammenhang von Qualitat der Fahrradinfrastruktur mit dem Anteil des
Fahrradverkehrs in Stiadten betonen etwa Pucher et al. (2010, 107). Zugleich verweisen
sie auf die Bedeutung entsprechender Rahmenbedingungen fiir den Erfolg infrastruktu-
reller Maf3nahmen, wie z. B. eine fahrradfreundliche Verkehrspolitik und eine unterstiit-
zende Offentlichkeitsarbeit.

Larsen (2013, 2016), Olafsson et al. (2016) und Go6tz et al. (2016) betonen die Bedeutung
fahrradfreundlicher Mobilitdatskulturen zur Erklarung des hohen Anteils von Fahrradmo-
bilitat in manchen Stadten im Vergleich zu anderen. Unter stadtischen Mobilitatskulturen
wird hierbei im Wesentlichen das Zusammenspiel von (1) gebauten Infrastrukturen und
Umwelten, (2) Stadtpolitik und -planung, (3) individuellem Mobilitatsverhalten und (4)



relevanten Diskursen (z. B. vermittelt in lokalen Medien) konzeptualisiert. Verschiebun-
gen des Fahrradanteils am stadtischen Modal Split sind somit ein Prozess, der alle vier
Dimensionen stadtischer Mobilitatskulturen gleichermafden umfassen muss. Stadte mit
fahrradfreundlichen Mobilitatskulturen, wie z. B. Miinster, Amsterdam oder Kopenhagen
(Bracher 2016a, Gossling 2013) zeigen, dass Verkehrsprobleme durch hohe Radverkehrs-
anteile deutlich reduziert oder gar vermieden werden konnen (Oosterhuis 2014).

2.2 Intermodalitit Fahrrad und Offentlicher Verkehr

Die intermodale Verkniipfung Offentlicher Verkehrsmittel mit dem Fahrrad kann fiir die
Nutzenden deutliche Vorteile bringen. Wahrend das Fahrrad eher im Nahbereich seine
grofdten Starken hat, kann die Kombination mit dem OV die Reichweite deutlich erhohen,
so dass die intermodale Nutzung von Fahrrad und OV Reisezeitvorteile bringen kann. Ka-
ger et al. (2016) schlagen daher vor, die Fahrrad-OV-Verkniipfung als ein eigenstindiges
Verkehrsmittel (,distinct hybrid transport mode“) aufzufassen, dessen Attraktivitat sich
aus den kombinierten Vorteilen von Fahrrad und OV ergibt. Klinger (2017) beobachtet,
dass sich die intermodale Kombination von Fahrrad und OV durch eine hohe Stabilitit
auszeichnet. Personen mit einer intermodalen Fahrrad-OV-Nutzung dndern nach einem
Umzug vergleichsweise seltener ihre Verkehrsmittel als es z. B. monomodale Fahrradnut-
zer*innen tun.

Aus Sicht von Verkehrsunternehmen bietet die intermodale Nutzung von Fahrrad und OV
Vorteile. So kann das Einzugsgebiet erweitert und der sogenannte letzte Kilometer flexi-
bel und schnell zuriickgelegt werden. Bei niedriger Bevilkerungsdichte kdnnen damit
teure Erschliefdungsverkehre durch eine effiziente Alternative ersetzt werden. In Gebie-
ten mit hoher Bevolkerungsdichte kann die Fahrradnutzung auf Teilstrecken den Zubrin-
gerverkehr - gerade zu Zeiten mit Verkehrsspitzen - entlasten. Auch kann sich die Zufrie-
denheit der OV-Kund*innen erhéhen und der OV sein Image verbessern. Die Kommunen
profitieren letztlich von einer Stiarkung der Intermodalitit von Fahrrad und OV durch die
Entlastung der kommunalen Verkehrssysteme, geringere Umweltbelastungen sowie
ebenfalls Imagesteigerungen (Lanzendorf und Busch-Geertsema 2011).

Nachfolgend wird der Frage nachgegangen, wann Fahrrad und OV auf Wegen intermodal
kombiniert werden (vgl. Krizek und Stonebraker 2010) hinsichtlich (1) der Reichweite
des OV-Systems (Regional- oder Lokalverkehr), (2) der Siedlungsstruktur, (3) der Entfer-
nung von Haltestellen des OV und (4) der Wegezwecke.

(1) Reichweite des OV-Systems (Regional- oder Lokalverkehr)

Nach einer Studie von Martens (2004) - ein Landervergleich zwischen Grofdbritannien,
Deutschland und den Niederlanden - sind Fahrradfahrende bereit, vier bis funf Kilometer
bis zu einer Haltestelle des Regionalverkehrs zu fahren, wahrend fiir langsamere Verbin-
dungen, etwa mit Bussen und Strafdenbahnen im Stadtverkehr, nicht mehr als zwei oder
drei Kilometer zurtiickgelegt werden. Martens folgert daraus, dass der Regionalverkehr
geeigneter fiir intermodale OV-Fahrrad-Kombinationen sei (vgl. auch Keijer und Rietveld
2000). Dies bestatigen auch Krygsman et al. (2004) in einer Untersuchung zu Vor- und
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Nachtransport bei OV-Wegen: Je linger jemand mit dem 6ffentlichen Verkehr zum eigent-
lichen Ziel unterwegs ist, umso eher ist er oder sie bereit, mit dem Fahrrad einen weiteren
Anfahrtsweg bis zur Haltestelle zuriickzulegen.

(2) Siedlungsstruktur

In urbanen und verdichteten Siedlungsformen - wie sie hdufig in den Kernstadten vorlie-
gen - ist das ZufuRgehen als Vor- und Nachtransport zu OV-Haltestellen hiufig attraktiv,
weil die Distanzen kurz sind, so dass dafiir nicht auf Fahrrader zuriickgegriffen werden
muss und intermodale Fahrrad-OV-Wege von geringerer Bedeutung sind (vgl. Keijer und
Rietveld 2000).

Dem gegeniiber sind in diinner besiedelten landlichen Gebieten oder in Randern von Ag-
glomerationen intermodale Rad-OV-Kombinationen hiufiger anzutreffen, weil mit der
niedrigeren Haltestellendichte langere Distanzen fiir Vor- und Nachtransport einherge-
hen (Martens 2004, S. 291).

(3) Erreichbarkeiten von Haltestellen

Die Einzugsbereiche von OV-Haltestellen fiir die Fahrradnutzung variieren etwa zwischen
einem und fiinf Kilometern, wobei neben lokalen Besonderheiten auch Unterschiede zwi-
schen Haltestellen des Regional- und Lokalverkehrs nachgewiesen wurden (Tabelle 1). In
intermodalen Wegeketten scheint das Fahrrad iiberwiegend fiir den Vortransport zu OV-
Haltestellen genutzt zu werden (Bachand-Marleau etal. 2011, S. 115). Die Griinde werden
im Wesentlichen in der Verfiligbarkeit des privaten Fahrrades am Wohnort und den ein-
geschrankten Moglichkeiten der Fahrradmitnahme in den Fahrzeugen des o6ffentlichen
Verkehrs gesehen. Fahrradverleihsysteme konnen in urbanen Gebieten die Liicken zwi-
schen Haltestellen und Zielort beim Nachtransport schliefsen.

Tabelle 1: Ergebnisse zu Einzugsbereichen von OV-Haltestellen fiir die Fahrradnutzung

Einzugsbereiche von OV-Haltestellen

Studie fiir die Fahrradnutzung

Bracher (2000) (zitiert in
Hochmair 2014)

zwischen 1,8 und 3,9 km, abhdngig vom Verkehrssystem (S-
Bahn, Regionalbahn) und Wochentag

Hochmair (2014)

zwischen 1,7 km und 4,5 km fiir die US-Stadte Atlanta und
Los-Angeles

Rietveld (2000)

zwischen 1,2 und 3,7 km zu Haltestellen des Regionalver-
kehrs in den Niederlanden

Rastogi und Krishna Rao
(2003)

durchschnittlich 2,7 km fiir Mumbai, Indien

Martens (2004)

zwischen 2 und 4 km, abhangig vom Verkehrssystem, U-Bahn
mit den geringsten, tiber Bus bis hin zu Regionalverkehr mit
den hochsten Werten

Geurs et al. (2016)

1,5 bis 3,5 km als typische Distanzen bis zur Haltestelle des
Regionalverkehrs, oder 10-15 min Wegezeit

Pan etal. (2010)

zwischen 0,8 und 2,5 km fiir Shanghai, China

Lee etal. (2015)

geschatzte Distanz von 1,96 bis 2,13 km fiir eine optimale Er-
reichbarkeit von Haltestellen mit dem Fahrrad




(4) Wegezwecke

Martens (2004) wertet in einer vergleichenden Studie fiir die Niederlande, Deutschland
und Grofsbritannien die Zwecke der Wege aus, fiir die intermodale Kombinationen von
Fahrrad und OV genutzt werden. Demnach dominieren in allen drei Liandern Arbeits- und
Ausbildungswege bei den Wegezwecken deutlich. Eine vertiefende Unterscheidung nach
genutztem Verkehrsmittel des OV dndert an dieser Erkenntnis wenig - auch wenn das
Einkaufen fiir Fahrradwege in Kombination mit Bus-, Metro- und U-Bahnverkehr an Be-
deutung gewinnt im Vergleich zu Fahrradwegen in Kombination mit Ziigen (Tabelle 2).

Tabelle 2: Vergleich Wegezwecke bei der Kombination von Fahrrad und Offentlichem
Verkehr nach OPNV-Bedienform fiir die Niederlande, Deutschland und Grof3britannien

Wegezweck SPNV Bus Metro/U-Bahn

NL D GB NL GB NL D
Arbeit 40 % 64% 66% 21% 45% | 33% 49 %

Ausbildung 30 % 14% 12% 51% 7% | 22% 32%

Einkauf 6 % 14 % 1% 10% 31% | 19% 11%
dienstlich 3% K.A. 4% 1% 0% 4% k.A.
Sonstiges 21 % 9% 17% 18% 17% | 22% 7%

Gesamt 100% 100% 100% 100% 100% | 100 % 100 %
(Quelle: eigene Darstellung nach Martens 2004, S. 287)

In einer Analyse von Berufspendelnden fithren Heinen und Bohte (2014) die Verkehrs-
mittelentscheidung von Rad-OV-Nutzenden auf spezifische Flexibilitits- und Zeiterspar-
niseinstellungen zuriick. Demnach unterscheiden sie sich von anderen, monomodalen
Pendelnden, wodurch sie als eine eigene Zielgruppe fiir die Verkehrsplanung interessant
werden.

Auch wenn der Anteil an Freizeitwegen im Vergleich zu anderen Wegezwecken insgesamt
relativ klein bei intermodalen Fahrrad-OV-Wegen ist, so kénnen am Wochenende Tages-
ausfliige und andere Freizeitaktivititen bedeutsam werden. Insbesondere die Fahrrad-
mitnahme im OV kann dann auf einzelnen Bus- oder Bahnlinien zu Uberlastungen fiihren
(Kagermeier und Gronau 2008).

2.3 Wirkungen von Fahrradverleihsystemen auf das OV-System

Der Fahrradverleih wird aus verschiedenen Griinden als Ergdnzung zum o6ffentlichen Ver-
kehr verstanden. So kénnen Verleihsysteme eine Fahrradverfligbarkeit am Ausgangs-
und Zielort einer Fahrt gewdhrleisten (Shaheen et al. 2010, S. 159). Indem am Zielort
Fahrrader verfiigbar sind, reduziert sich die Notwendigkeit, ein eigenes Fahrrad mitzu-
fiihren, so dass Fahrradverleihsysteme die Verkehrsunternehmen bei der Fahrradmit-
nahme entlasten konnen. Prinzipiell erhéht sich durch dieses Angebot die Flexibilitat in-
termodaler Verkehrsmittelnutzung, was einen reibungsloseren Ubergang zwischen den
Systemen erleichtert und die Mdglichkeiten nachhaltiger Mobilitat starkt (vgl. Midgley
2009).



Ricci (2015) tragt die Erwartungen zusammen, die an die Fahrradverleihsysteme gestellt
werden - fiir die Verkniipfung mit dem o6ffentlichen Verkehr sind das:

,To improve accessibility and support flexible mobility, through enhanced transport
choices and opportunities for multi-modality and inter-modality (for example, by act-
ing as a 'first' or 'lastmile’ solution in connection with public transport).” Ricci 2015,
S.29

Vor allem Beitrage aus der Planungspraxis beschaftigen sich damit, wie und unter wel-
chen Bedingungen diese Ziele erreicht werden kénnen. Die Themen erstrecken sich von
der Implementierung der Systeme (vgl. Parkes et al. 2013; Audikana et al. 2017) tber de-
ren Betrieb (vgl. Bohm et al. 2015) bis hin zur tariflichen Integration (vgl. Brunsing und
Smolders 2015).

Zur Wirkung der Fahrradverleihsysteme auf den 6ffentlichen Verkehr gibt es Publikatio-
nen, die sich (1) mit den Synergien der beiden Systeme, also der Stirkung des OV-Systems
durch die Entstehung und Verbreitung von Fahrradverleihsystemen, und (2) solche, die
sich mit Verlagerungseffekten beschiftigen, also mit der Substitution von OV-und ande-
ren Wegen durch Fahrradverleihsysteme. Goodman und Cheshire (2014, S. 274) zeigen
am Beispiel Londons Synergieeffekte auf. Demnach wirken Fahrradverleihsysteme am
Ausgangspunkt und am Ziel von Pendelwegen potenziell positiv auf die Fahrgastzahlen
des OV und stirken die Verkniipfung von Fahrrad und éffentlichem Verkehr. Ahnlich zei-
gen O'Brien et al. (2014) und Zaltz Austwick et al. (2013) mit Ausleihdaten der Fahrrad-
verleihsysteme, dass relativ viele Ausleihen am Morgen und Riickgaben am Ende eines
Arbeitstages an den typischen Londoner Pendlerbahnhoéfen erfolgen. Bachand-Marleau et
al. (2011) befragen die Mitglieder des Fahrradverleihsystems in Montreal (BIXI). Bei et-
was weniger als der Halfte der Wege, die mit einem BIXI-Fahrrad zurtickgelegt werden,
handelt es sich demnach um intermodale Wege. Auf diesen Wegen wird das Leihrad zu 83
Prozent mit dem 6ffentlichen Verkehr (Metro, Bus) kombiniert, die restlichen 17 Prozent
in Kombination mit einem Taxi. In Dublin sind es 39 Prozent der Nutzenden, die das Leih-
rad mit anderen Verkehrsmitteln kombinieren (Murphy und Usher 2014). In diesen Fal-
len verteilt sich die Verkehrsmittelnutzung zu 56 Prozent auf den Schienenverkehr und
zu 35 Prozent auf den Bus. Die drei Beispiele London, Montreal und Dublin verweisen auf
eine ausgepragte Interdependenz der Verkehrssysteme, aus dem jedes System einen ei-
genen Nutzen ziehen kann (vgl. auch Shaheen et al. 2014; Nair et al. 2012).

Fishman etal. (2013) haben die Ergebnisse von Studien in in Washington DC, Lyon, Dublin
und Minnesota zu den Effekten der Verkehrsmittelverlagerung zusammengetragen - Ab-
bildung 1 zeigt jeweils den Anteil der Nutzenden (propotion of user), die von einem an-
deren Verkehrsmittel (substituded mode) zum Fahrradverleih umgestiegen sind. Hin-
sichtlich der Verlagerungseffekte zeigt sich, dass der Anteil von Umstiegen vom PKW auf
Leihfahrrader unter den Erwartungen bleibt. Wesentlich deutlicher stellen sich Substitu-
tionseffekte beim 6ffentlichen Verkehr und beim Fufdverkehr ein, also die Verlagerung
der Verkehrsmittelnutzung vom 6ffentlichen Verkehr und Fufdverkehr auf das Fahrrad-
verleihsystem.
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Abbildung 1: Verkehrsmittelverlagerung durch Fahrradverleih in Washington DC, Lyon,

Dublin und Minnesota.
(Quelle: Fishman et al. 2013, S. 152)

Fishman et al. (2014) beobachten einen starkeren Umstieg vom Auto auf das Leihrad in
Stadten, in denen das Auto beim Modal-Split deutlich dominiert - wie etwa in Melbourne
(Australien), Brisbane (Australien) oder Minnesota (USA). In Stadten mit einem ausge-
bauten und hochwertigen offentlichen Verkehr zeigt sich dagegen eine starkere Verlage-
rungswirkung vom offentlichen Verkehr auf das Leihfahrrad (vgl. auch Shaheen et al.
2014, S. 95). So hatten z. B. in London 57 Prozent der Mitglieder*innen des Fahrradver-
leihsystems ihren Weg mit dem offentlichen Verkehr zuriickgelegt, wenn die Moglichkeit
des Leihrades nicht bestiinde. Diese Verlagerung - weg vom o6ffentlichen Verkehr - inter-
pretieren Fishman et al. (2014, S. 15) positiv, weil der Offentliche Verkehr bei Nachfrage-
spitzen entlastet werden kann. Dies bestitigt eine Nutzendenbefragung des OV, wobei 56
Prozent der Befragten angeben, dass die Uberfiillung des 6ffentlichen Verkehrs in London
durch das Fahrradverleihsystem reduziert wiirde (Transport for London 2011, S. 20).

Fir Washington DC und Minneapolis untersuchen Martin und Shaheen (2014) die Verla-
gerungseffekte in unterschiedlichen Stadtteilen. Demnach erfolgte in den dichter besie-
delten Kerngebieten der Stadte ein Umstieg eher vom 6ffentlichen Verkehr als von ande-
ren Verkehrsmitteln auf das Leihfahrrad, wahrend das Leihrad in weniger dichten Sied-
lungsgebieten mit geringerer OV-Bedienungsqualitit als Zubringer zum 6ffentlichen Ver-
kehr wurde, wodurch dort die Fahrgastzahlen letztendlich sogar angestiegen sind. Martin
und Shaheen schliefden daraus: ,bikesharing may serve prominently as a first-mile, last-
mile facilitator in areas with less intensive transit networks” (Martin und Shaheen 2014, S.
323). Sie bestatigen damit die Funktion des Fahrradverleihsystems als erganzendes Ele-
ment am Beginn und Ende einer intermodalen Wegekette.
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2.4

Handlungsoptionen in Kommunen zur verbesserten Integration des
Fahrrads in den Offentlichen Verkehr

Pucher und Buehler (2009) und Pucher et al. (2010) beschreiben sieben Handlungsopti-
onen zur verbesserten Integration des Fahrrades in den 6ffentlichen Verkehr:

(1)
(2)

(3)
(4)
(5)

(6)
(7)

Fahrradabstellanlagen an Haltestellen des Offentlichen Verkehrs,

Aufbau und Ausbau multi-funktioneller Fahrradstationen, die neben Abstellmog-
lichkeiten zusatzliche Services anbieten, wie z. B. Fahrradverleih und -reparatur,
Verkauf von Ersatzteilen, Duschen oder Schliefd3facher,

Fahrradmitnahme mittels Triagergestellen an der AuRenseite der OV-Fahrzeuge,
Fahrradmitnahme in den Fahrzeugen des 6ffentlichen Verkehrs, ggf. mit Tragerge-
stellen oder Sicherungssystemen im Fahrzeug,

Aufbau und Ausbau von Fahrradrouten, -strafden oder Schutzstreifen, die auf Halte-
stellen des offentlichen Verkehrs ausgerichtet sind, mit einer entsprechenden Rou-
tenfiihrung und Netzintegration (Pucher und Buehler 2009, S. 81),
Fahrradverleihsysteme sowie

Programme und Kampagnen, worunter z.B. zielgerichtetes Marketing, Interventi-
onsmafinahmen oder Anderungen von Rechtsvorschriften gefasst werden (Pucher
et. al. 2010, S. 113f).

Dazu sind in den letzten Jahren eine Vielzahl an Handlungsleitfaden und Hinweisen fiir
die Planungspraxis erschienen (Tabelle 3). Die erste wichtige Veroffentlichung auf Bun-
desebene erschien bereits 1986 und zeigt damit, wie weit die Auseinandersetzung mit
dem Thema zurtckreicht. Eine Zusammenstellung der Finanzierungsmaoglichkeiten von
Abstellanlagen findet sich in Anhang 2.



Tabelle 3: Praxishinweise Rad-OV-Verkniipfung des Bundes und der Léinder

Jahr Publikation Inhalt
Veroffentlichung des Bundes
1983 '\’/Seari};i);r,),e(r[}gz fi‘g}érgr)ad und bffentlicher Modellvorhaben ,Fahrradfreundliche Stadt”
Ubersetzung der Veroffentlichung , Bicycles & Public
,Fahrradverkehr und offentlicher Per- Transportation: New links to suburban transit mar-
1987 sonennahverkehr als integriertes stad- kets“der Bicycle Federation, Washington, D.C.; do-
tisches Verkehrssystem“ (UBA 1987) kumentiert den Stand der Technik in Japan, West-
europa und den USA
Fiihrt fir den Teilbereich B+R im Freizeitverkehr
»,Handbuch zur Angebotsgestaltung Empfehlungen zur Ausgestaltung von Bahnhéfen
1996 | SPNV und Fahrrad fiir den Freizeitver- | und Umgebung, Fahrradmitnahme im SPNV-Betrieb
kehr* (IVU 1996) und fiir ein durchgéngiges Informationssystem am
Beispiel der Region Berlin/Brandenburg auf.
Eine erste umfassende und systematische Aufarbei-
,Fahrrad und OPNV / Bike & Ride - tung des Themas in der Reihe ,direkt - Verbesse-
Empfehlungen zur Attraktivitdtssteige- | rung der Verkehrsverhaltnisse in den Gemeinden®;
1997 | rung fiir Zu- und Abbringerfahrten so- gibt grundsatzliche Empfehlungen fiir die Planungs-
wie Fahrradmitnahme im OPNV“ (BMV | praxis in Bezug auf Fahrradparken, Fahrradmit-
1997) nahme und Fahrradvermietung sowie Hinweise zur
Finanzierung.
Veroffentlichung in der Reihe ,direkt - Verbesse-
Fahrradverkehr - Erfahrungen und rung der Ve.rkehrsverhéltnisse in den Gemei{lden“
2004 | Beispiele aus dem In- und Ausland” D1e wesentlichen Empfehlungen aus der Veroffen‘F-
(BMVBW 2004) ll.chung von-1997 vs./erdgn aufgegriffen und aktu.ah-
siert; B+R nimmt hier einen hohen Stellenwert im
Kapitel ,Service" ein.
Umfassende (wissenschaftliche) Aufbereitung zur
Verkniipfung von Fahrrad und Offentlichem Ver-
. kehr. Es werden Mafdnahmen u.a. in den Bereichen
JInterdependenzen zwischen Fahrrad- . :
und OPNV-Nutzung - Analyse, Strate- Mark?tlng, B+R-Anlagen, Fahrradstatlonen, I_“ahr-
2010 | gien und Mafdnahmen einer integrier- rg.dmltnahme, Fahrradv erlelhsysteme, gememsame
ten Forderung in Stadten® (TU Dresden Fuh.ru.ng von Rad unq OPNV finaly51ert und die ko-
2010) ordinierte Rad- und OPNV-Férderung bewertet.
Weitere Themenschwerpunkte sind Multimodalitit,
Verlagerungspotenziale und B+R Bedarfsermitt-
lung.
Die Publikation beschreibt 20 Beispiele fiir die In-
2015 Neue Mobilitatsformen, Mobilitdtsstati- | tegration der neuen Mobilitatsformen (Bikesharing,
onen und Stadtgestalt (BBSR 2015) Carsharing) und geht auf deren Verkniipfung an
Mobilstationen ein.
Veroffentlichungen der Bundeslander
Als B+R wird hier das Fahrradparken und die Fahr-
Park + Ride und Bike+ Ride - Konzepte ra(?mitnahme verstanden; Bedeutupg und Eir-lﬂuss-
1996 und Empfehlungen* (ILS 1996) grofden, Anlagentypen und Nutzer*innenprofile
werden untersucht und abschliefende Planungs-
empfehlungen fiir das Fahrradparken gegeben.
2004/ Fahrradstationen in NRW (ADFC NRW | Dokumentationen des 1995 aufgestellten Landes-
2011 2004; MWEBWYV NRW 2011) programm , 100 Fahrradstrafden in NRW*, Vorbild
waren die Niederlande.
,Mit dem Rad zum Bahnhof - Planung, Empfehlungen zu B+R-Anlagen; Hinweise fiir
2016 Bau und Unterhalt von Bike-and-Ride- Mietradsysteme als Ergdnzung des Mobilitadtsange-
Anlagen an Haltestellen und Bahnho- botes sowie der Umgang mit der Entfernung von
fen“ (BStMI 2016) Schrottrddern wird im Anhang behandelt

(Auswabhl, eigene Zusammenstellung)

10




2.5 Ubersicht aktueller NRVP-Projekte

Im Rahmen des NRVP werden aktuell weitere Projekte durchgefiihrt, die sich mit Aspek-
ten der Verkniipfung von Fahrrad und OV beschiftigen (Tabelle 4). Detaillierte Projekt-
beschreibungen sowie Ausfiihrungen zu weiteren laufenden und abgeschlossenen Pro-
jekten finden sich im Fahrradportal?l, das vom Deutschen Institut fiir Urbanistik fiir das
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur betrieben wird.

1 Das Fahrradportal findet sich unter https://nationaler-radverkehrsplan.de/
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Tabelle 4: Ubersicht zu aktuellen NRVP-Projekten zum Thema Rad-OV-Verkniipfung

Titel Institution Ziel Lauf
zeit
Mit Smartphones TU Dresden, Lehr- - Nutzbarkeit von GPS-Massendaten fiir die Rad-
generierte Verhal- | stuhl fiir Verkehr- verkehrsplanung
tensdaten im Rad- | sokologie - Priifung von Plausibilitdt und Reprasentativitit - | 09/2015
verkehr > Hochrechnungsmethodik bis
- Erstellung eines Auswertewerkzeugs und eines | 08/2017
Leitfadens mit Empfehlungen fiir Kommunen
siehe auch Kapitel 4.2
Leitfaden Betrei- team red Deutsch- - Erstellung eines Leitfadens zu Betreiberkonzep-
berkonzepte fiir land GmbH ten fiir abgeschlossene Fahrradabstellanlagen, 10/2015
Radstationen - Gerichtet an alle beteiligten Akteure: Kommu- bis
nen, Verkehrsverbiinde, OV-Unternehmen, Lan- 03/2017
desministerien, potenzielle Betreiber von Rad-
stationen, Banken
InfRad - Infra- DLR Institut fiir - Analyse zur Bedeutung der Infrastruktur fiir die 09/15
struktur als Ein- Verkehrsforschung Fahrradnutzung bis
flussfaktor auf den | - Mobilitat und ur- - Synthese von Infrastrukturpriaferenzen von 08/18
Radverkehr bane Entwicklung Fahrradnutzer*innen
RadSpurenLeser Innovationszent- - Kombination von OV und Fahrrad im Alltag
rum fiir Mobilitat - Wie kann die Kombination dieser Verkehrsmit-
und gesellschaftli- tel in Stadten gefordert werden? 09/2015
chen Wandel (In- - Bewertung der Schnittstellen von OV und Rad- bis
noZ) verkehr: Fahrradmitnahme in der Bahn, Stell- 09/2016
platzinfrastrukturen an Bahnhofen & Nutzung
von Bikesharing-Angeboten
siehe auch Kapitel 4.2
Verkniipfungspo- TU Berlin, Fachge- - Verbesserung der Moglichkeiten fiir intermoda-
tenziale zwischen | biet Strafienpla- les Verkehrsverhalten im landlichen Raum (Rad
; 08/2015
Rad- und Busver- nung und -betrieb und Bus) bis
kehr im ldndlichen - Verlagerung von MIV-Fahrten, Starkung des 07/2018
Raum Umweltverbundes
siehe auch Kapitel 5.2
Zukunft der Mobi- | TU Braunschweig, - Theoretische und empirische Analyse des Um-
litditskette: das Institut fiir Sozial- weltverbunds aus sozialwissenschaftlicher Per-
Fahrrad als Schar- | wissenschaften spektive 09/2015
nier (ISW), Lehrstuhl fiir - Untersuchung der Folgen des demografischen bis
Sozialstrukturana- Wandels auf die Erreichbarkeitsinfrastruktur in 08/2018
lyse und empirische einer alternden Gesellschaft
Sozialforschung - Generierung allgemeiner, belastbarer Hand-
lungsempfehlungen
Ein Rad fiir alle Rhein-Sieg-Kreis - Forderung der Nahmobilitat in topografisch be-
. . 05/2016
Fdlle wegten Bereichen bis
- Verlagerung der Kfz-Fahrten auf das Pedelec 04/2019
siehe auch Kapitel 5.3.5
Bike and Ride 2.0 Region Hannover - Aufzeigen von Anforderungen verschiedener
Nutzer*innen an B+R-Anlagen 01/2016
- Definition weiterentwickelter Ausstattungen bis
von Bike+Ride-Anlagen 12/2018
- Systematisierung in einem Modulkatalog
Optimierung der Region Hannover - Entwicklung einer Kommunikationskampagne
Fahrradmitnahme zur Erhohung der Riicksicht bei Radfahrer*in- 02/2016
im OPNV nen und der Akzeptanz bei Fahrgasten ohne Rad bis
- Entwicklung von Losungen zur Radmitnahme 2018

fiir Bus und SPNV.
siehe auch Kapitel 6.2
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3 Methodik und Vorgehen

Entsprechend der Zielstellung einer Aufbereitung der Entwicklungen zur Integration des
Fahrrades in den Offentlichen Verkehr in Deutschland bestand das Vorgehen iiberwie-
gend in der Recherche und Synthese von Handlungsansatzen und Beispielen. Dement-
sprechend wurden Desktop-Recherchen und Dokumentenanalysen durchgefiihrt und de-
ren Ergebnisse mit Experten*inneninterviews erganzt. Eine Ausnahme bildet die in Kapi-
tel 4 enthaltende Sekundirdatenanalyse zur intermodalen Nutzung von Fahrrad und Of-
fentlichem Verkehr. Hier wurden auf Basis der Datensatze der MiD eigene statistische Be-
rechnungen durchgefiihrt.

3.1 Fahrradparken

Bike + Ride-Anlagen werden nach Angebotstyp und Zuganglichkeit systematisiert und be-
schrieben. Aktuelle Erfahrungswerte zum Stand der Technik, Flachenbedarf, Herstel-
lungskosten und Nutzungsgebiihren werden genannt und die weiteren Entwicklungen
wie Verfahren zur Potenzialbestimmung diskutiert (Kapitel 5.1). Beispiele fiir Marke-
tingstrategien und -elemente zur Bewerbung des Bike and Ride-Angebotes werden vor-
gestellt und beschrieben. Dabei wurde ein besonderes Augenmerk auf Informationsange-
bote im Netz gelegt (Kapitel 6.1).

Die in Anhang 2 zusammengestellte Ubersicht der Férdergrundlagen von Bike and Ride
Anlagen auf Lianderebene betrachtet die entsprechenden Trager, die Forderberechtig-
ten, mogliche Fordersatze sowie die gesetzliche Grundlage der Forderung. Zur Erfassung
der damit zusammenhadngenden Informationen wurden die Modalitiaten aller Bundes-
lander zur Forderung der Einrichtung von Bike and Ride-Anlagen recherchiert, doku-
mentiert und bewertet. Zudem wurden die Ausschreibungen fiir Fordermittel des Bun-
desministeriums fiir Wirtschaft und Energie (BMWI) sowie des Bundesministeriums fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) herangezogen. Weitere Informationen stam-
men aus den Publikationen von Nahverkehrsgesellschaften, Verkehrsverbiinden sowie
zustandigen Landesministerien.

3.2 Fahrradmitnahme im Offentlichen Verkehr

Die Recherchen zur Fahrradmitnahme hatten zum Ziel, unterschiedliche Handlungsan-
sitze zur Steuerung oder Forderung der Fahrradmitnahme im OPNV aufzubereiten. Bei-
spiele von Verkehrsverbilinden und -unternehmen illustrieren die Bandbreite der Maf3-
nahmen zur Regulierung und Férderung der Fahrradmitnahme. Zum Stand der Regelun-
gen zur Fahrradmitnahme im Nahverkehr wurden fiir jedes Bundesland exemplarisch
Verkehrsverbiinde ausgewahlt. Von den insgesamt 26 Verkehrsverbiinden wurden Befor-
derungsbedingungen erfasst sowie die Bereitstellung von Informationen hinsichtlich der
Fahrradmitnahme bewertet.

3.3 Fahrradverleihsysteme

Mit Blick auf die technische Infrastruktur wurden verschiedene Teilaspekte von Fahrrad-
verleihsystemen hinsichtlich ihrer Verkniipfung mit dem Offentlichen Verkehr betrachtet
13



(Kapitel 5.3.). Frei zugangliche Kennzahlen (Stationen, Rader, Kund*innen, Ausleihen)
dienen als Grundlage der Typisierung von Betreibermodellen von Fahrradverleihsyste-
men (Kapitel 5.3.3).

Kund*innenbindungsmafinahmen fiir OV-Nutzer*innen und MafRnahmen zur Schaffung
einer Markenidentitit sind Ausgangspunkt der Betrachtung zu den Kommunikations- und
Marketingmafinahmen fiir eine Integration des Fahrrads in den Offentlichen Verkehr (Ka-
pitel 6.3).

Fiir die Aufbereitung von Kennzahlen intermodaler Verkniipfung von Fahrradverleihsys-
temen sowie beziiglich der aktuellen Nutzung von vergiinstigen OV-Zeitkarten-Tarifen
wurden zu Beginn des Jahres 2017 Anfragen an die Betreiber oder kommunalen Koope-
rationspartner von insgesamt 13 deutschen Fahrradverleihsystemen gestellt.?2 Es wurde
um die Beantwortung der folgenden Fragen gebeten:

- Wie viele Ausleihvorgcdnge starten oder enden an OV-Haltestellen/Bahnhéfen (an-
teilig/absolut)?

Dabei wurden zwei konkrete Einschrankungen vorgeschlagen: Erstens nur Bahn-
hofe, an denen mindestens Regionalexpress-Ziige (oder mit vergleichbarer Wer-
tigkeit) halten und zweitens eine Beschrankung auf den jeweiligen Hauptbahnhof
der Stadt. Dadurch sollte einerseits eine einfachere Antwort erméglicht werden,
andererseits erhalt durch die Fokussierung auf schnelle schienengebundene Re-
gional- und Fernverkehrsstrecken das Ein- und Auspendeln eine besondere Be-
deutung in der Analyse. Gerade von Einpendler*innen kann erwartet werden,
keinen Zugriff auf ein Privatrad in der Zielstadt zu haben. (siehe Kapitel 5.3.4)

- (in Bezug auf den jeweiligen OV-Zeitkarten-Tarif des Verleihsystems:) Wie grof ist
diese Kundengruppe bzw. welchen Anteil mach diese Kundegruppe am Kunden-
stamm aus? Fiir wie viele Ausleihvorgdnge zeichnet sich diese Gruppe (anteilig) in-
nerhalb eines Jahres verantwortlich? (siehe Kapitel 6.3.1)

Die Anfrage wurde insgesamt zuriickhaltend beantwortet. Zwar wurde Interesse am Pro-
jekt bekundet, in den meisten Fallen konnten aber konkrete Auskiinfte mangels aktueller
Daten oder fehlender Befugnis nicht herausgegeben werden. Dies war bei allen Systemen
der Anbieter nextbike und DB Rent der Fall. Offenbar verhindert der Wettbewerb, in dem
die Anbieter stehen, eine Weitergabe von Kennzahlen. MVGmeinRad lieferte dagegen aus-
fiihrliche Daten.

2 Call a Bike Frankfurt, nextbike Diisseldorf, StadtRad Hamburg, Konrad Kassel, KVB-Rad Koln, nextbike
Leipzig, MVG Rad Miinchen, MVGmeinRad Mainz, Metropolradruhr Ruhrgebiet, NorisBike Niirnberg, VRN
nextbike, nextbike Tiibingen, Fédcherrad Karlsruhe (nextbike).
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3.4 Sekundirdatenanalyse zur intermodalen Nutzung von Fahrrad und Of-
fentlichem Verkehr: Methoden und verwendete Daten

Die Sekundirdatenanalyse zur intermodalen Fahrrad-OV-Verkehrsmittelnutzung (Kapi-
tel 4.1) beruht auf den Daten der Studie Mobilitdt in Deutschland (MiD) - die Daten stam-
men aus der Erhebung 2008.3 Die Datensatze (,,public use files“) enthalten tiber 60.000
befragte Personen und iiber 190.000 protokollierte Wege (siehe u.a. Follmer et al. 2010).

Fiir die vorgenommenen Analysen wurden der Wege- und der Personendatensatz (ohne
Subsample) verwendet. Fiir beide Datensatze werden zwar Gewichtungsfaktoren hin-
sichtlich verschiedener soziodemographischer und raumstruktureller Kriterien fiir Ge-
samtdeutschland bereitgestellt. Auf deren Verwendung wurde allerdings verzichtet, da
die Auswertungen auf Basis spezieller Bevolkerungsgruppen berechnet wurden, fiir die
keine Gewichtungsfaktoren vorliegen (z. B. nur Personen, die am Stichtag mindestens ei-
nen Fahrrad-OV-Weg protokolliert haben).

3.4.1 Operationalisierung von Verkehrsmittelkombinationen

Das Verkehrsverhalten wird in den MiD-Daten stichtagsbezogen mittels eines klassischen
Wegeprotokolls (Mobilitatstagebuch) erhoben. Insgesamt unterscheiden die MiD-Daten
zwischen 18 verschiedenen Verkehrsmitteln. Zum Zweck einer Vergleichbarkeit mit an-
deren Auswertungen zur MiD wurde fir die Kategorisierung der Verkehrsmittel auf die
im Datensatz bereits angelegte Variable zur Verkehrsmittelkombination vm_kombi zu-
riickgegriffen.# Basis dieser Kategorisierung ist die Zuordnung aller genutzten Verkehrs-
mittel zu einem Hauptverkehrsmittel pro Weg:

JFlir Wege, bei denen mehrere Verkehrsmittel genutzt wurden, erfolgte die Festle-
gung, welches der Verkehrsmittel das Hauptverkehrsmittel war, auf Basis einer Hie-
rarchie aller Verkehrsmittel. Die Hierarchie spiegelt wider, mit welchem Verkehrs-
mittel aller Wahrscheinlichkeit nach die gréfste Wegstrecke zuriickgelegt wurde.”
infas und DLR 2010c¢, S. 7

Innerhalb dieser Rangordnung befindet sich das Flugzeug an oberster und Fufd3wege an
unterster Stelle. Fiir die hier relevante Fragestellung ist folgende Abstufung von Alltags-
verkehrsmitteln bedeutend: OV-Verkehrsmittel > PKW, Motorrad, Mofa > Fahrrad > FuR-
wege. Fiir die Variable vm_kombi wurden in einem zweiten Schritt die Wege mit dem OV
als Hauptverkehrsmittel letztlich danach differenziert, ob ausschliefdlich der OV oder der
OV in Kombination mit anderen Verkehrsmitteln genutzt wurde.5 Damit wird fiir jeden

3 Die aktuelle Erhebungswelle, mit Daten aus dem Jahr 2016, wird derzeit aufbereitet.

4 Entgegen der Variablenvorlage wird im Folgenden fiir den MIV jedoch nicht nach Fahrer*in und Mitfah-
rer*in unterschieden.

5 War das Hauptverkehrsmittel OV und wurde zusatzlich das Fahrrad genutzt, wurde die Verkehrsmittel-
kombination ,Fahrrad und OV* vergeben. Wenn das Hauptverkehrsmittel OV in Kombination mit Mofa, Mo-
torrad, Auto oder LKW genutzt wurde, dann wurde der Weg der Kategorie ,MIV und ov“ zugeordnet. Alle
noch verbliebenen OV-Wege fielen in die Kategorie ,,0V“ (siehe im Detail dazu infas und DLR 2010c, S. 8).
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Weg zwischen folgenden Verkehrsmitteln unterschieden: zu Fufs, Fahrrad, Fahrrad und
OV, OV, MIV und OV und MIV sowie anderes - die Kategorie Fahrrad und OV deckt damit
die fiir diese Arbeit relevanten Fahrrad-OV-Wege ab. 6

3.4.2 Methodik zur rdumlichen Differenzierung intermodaler Verkehrsmittelnut-
zung

Die MiD-Datensatze enthalten Informationen zur raumstrukturellen Einbettung des
Landkreises, in dem die/der Befragte wohnt. Dabei wurde auf verschiedene Raumord-
nungsskalen des Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) zurtickge-
griffen. Der BBSR-Kreistyp unterscheidet dabei neun verschiedene Typen: Jeder Kreis
wird entweder einem Agglomerationsraum, einem verstadterten Raum oder einem land-
lichen Raum zugeordnet. Die Bevolkerungsdichte des Kreises entscheidet anschlief3end
uber die Zugehorigkeit zu einer Subgruppe (Tabelle 5).

Tabelle 5: Unterscheidung und Defintion der BBSR Kreistypen

Regionsgrund- lefereflzwrter Beschreibung
typen Kreistyp
R Kreisfreie Stidte tiber 100.000
Kernstiadte .
Einwohnende
Hochverdichtete Kreise mit einer Dichte tiber 300
Kreise Einwohnende /km?

Agglomerationsraume
g8 Kreise mit einer Dichte tiber 150

Einwohnende /km?
Kreise/Kreisregionen mit einer Dichte
unter 150 Einwohnende /km?

Verdichtete Kreise

Liandliche Kreise

Kreisfreie Stadte tiber 100.000
Einwohnende

Kreise/Kreisregionen mit einer Dichte
tiber 150 Einwohnende /km?*
Kreise/Kreisregionen mit einer Dichte un-
ter 150 Einwohnende /km?
Kreise/Kreisregionen mit einer Dichte
tiber 100 Einwohnende /km?®
Kreise/Kreisregionen mit einer Dichte un-
ter 100 Einwohnende /km?

Kernstadte
Verstidterte Riaume Verdichtete Kreise
Landliche Kreise
Landliche Kreise

Landliche Raume
Landliche Raume

(Quelle: BBSR 2009)

6 Basis fiir die Zusammenfassung ist das jeweilige Hauptverkehrsmittel; daher ist es in wenigen Ausnah-
menfillen méglich, dass intermodale Wege mit Fahrrad- und OV-Nutzung in eine andere Kategorie fallen.
Ein Beispiel dafiir ist, wenn auf dem Weg neben dem Fahrrad und dem OV auch ein Auto als drittes Ver-
kehrsmittel genutzt wurde (damit fillt dieser Weg in die Kategorie ,0V und MIV*“); dieses Beispiel trifft
jedoch nur auf 19 Wege (von insgesamt 193.290) zu. Auch andere denkbare Beispiele sind eine absolute
Ausnahme: Nur 164 Wege (= etwa 0,01 Prozent aller Wege mit Fahrradnutzung), bei denen das Fahrrad fiir
mindestens einen Abschnitt genutzt wurde, wurden nicht den in dieser Arbeit verwendeten Kategorien
,Fahrrad“ oder ,Fahrrad und OV“ zugeordnet.
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4 Analyse zur riumlich differenzierten Fahrrad-OV-Nutzung

Fiir diese Beurteilung von inter- und multimodaler Verkehrsmittelnutzung braucht es
verlassliche und geeignete Datengrundlagen. Daten aus Mobilitdtsstudien und Verkehrs-
erhebungen sind dabei ein wichtiges Instrument zur Identifizierung der zugrundeliegen-
den Faktoren, sofern die Daten ermdglichen, die kombinierte Nutzung von Fahrrads und
des Offentlichen Verkehrs aufzudecken. Das folgende Kapitel verfolgt zwei Ziele:

Zum einen werden mithilfe einer Sekundaranalyse der Studie Mobilitdt in Deutschland
(MiD) 2008 Nutzungsmuster im intermodalen Fahrrad-OV-Verkehr herausgearbeitet (Ka-
pitel 4.1). Die Arbeit schlieft damit inhaltlich an die Auswertungen der TU Dresden
(2010) an: Dort wurden die MiD-Daten (aus dem Jahr 2002) hinsichtlich Analysen zu mul-
timodalen Verhaltensweisen herangezogen, wahrend im vorliegenden Text der Fokus auf
einer rdumlich differenzierten Analyse der intermodalen Fahrrad-OV-Nutzung liegt.”

Im Rahmen der in Deutschland durchgefiihrten gréofieren Mobilitatsstudien werden bis-
lang nur unzureichend Kenngréfen intermodaler Verkehrsmittelnutzung erhoben. Aus
diesem Grund wird in diesem Kapitel zum anderen explizit die Diskussion zur Weiterent-
wicklung repréasentativer Erhebungen zum Mobilitatsverhalten (vgl. Schonduwe et al.
2016a; Canzler etal. 2016; TU Dresden 2010, 12ff) aufgegriffen, Erfordernisse von Daten-
grundlagen zur Messung der kombinierten Nutzung des Fahrrades und Offentlicher Ver-
kehrsmittel werden diskutiert und verschiedene Studien hinsichtlich ihrer Eignung fiir
die Abbildung intermodaler Fahrrad-OV-Verkniipfungen miteinander verglichen (Kapitel
4.2).

4.1 Sekundiranalyse MiD: Intermodale Fahrrad-OV-Nutzung

Die Sekundardatenanalyse der MiD 2008 beschreibt Charakteristika intermodaler Fahr-
rad-OV-Wege (Kapitel 4.1.1) sowie der Verkehrsteilnehmer*innen (Kapitel 4.1.2) anhand
soziodemographischer und raumlicher Merkmale.

4.1.1 Charakteristika intermodaler Fahrrad-OV-Wege
Raumstruktur und Verkehrsanteile

Im MiD-2008-Datensatz entfallen von insgesamt 193.290 Wegen 747 Wege in die Katego-
rie Fahrrad-OV-Weg (= 0,4 Prozent). Etwa zwei Drittel (65,6 Prozent) dieser Wege wer-
den in Agglomerationsraumen, jeder vierte (25,2 Prozent) in verstadterten Raumen und
nur rund jeder zehnte in landlichen Rdumen (9,2 Prozent) zurtickgelegt.

Fahrrad-OV-Wege haben in Agglomerationsraumen einen Gesamtanteil von 0,6 Prozent
an allen Wegen, in verstadterten und landlichen Raumen liegt der Wert bei je 0,3 Prozent.
Von allen Kreistypen weisen landliche Raume innerhalb von Agglomerationsraumen mit

7 Eine vergleichbare Studie zur Charakterisierung aller intermodaler (also nicht nur Rad-0V) Wege und der
entsprechenden Verkehrsteilnehmer*innen am Beispiels Berlins und auf Basis von Daten des Systems re-
présentativer Verkehrserhebungen (SrV) findet sich in Jarass und Oostendorp 2017.
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einem Anteil von 0,8 Prozent den hochsten Wert auf (siehe Abbildung 2). Dies kann als
ein erster Hinweis darauf gewertet werden, dass in Randbereichen urbanisierter Riume
tiberdurchschnittlich hiufig das Fahrrad und der OPNV kombiniert werden - beispiels-
weise flir das berufsbedingte Pendeln in das jeweilige Stadtzentrum.
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Das Fahrrad als Vor- oder Nachtransportmittel macht die OV-Nutzung in manchen Fillen
erst attraktiv oder moglich (z. B. dort, wo Haltestellen zu weit entfernt liegen, um die be-
quem zu Fuf3 zu erreichen). Nachfolgend werden ausschliefdlich alle Wege betrachtet, bei
denen der OV fiir mindestens eine Teilstrecke genutzt wurde (Abbildung 3): Im Durch-
schnitt haben Fahrrad-OV-Wege einen Anteil von 5,1 Prozent an allen OV-Wegen. Mit Ma-
ximalwerten bis hin zu knapp 13 Prozent (landliche Kreise innerhalb von Agglomerati-
onsrdumen) bilden Fahrrad-OV-Wege in manchen Kreistypen einen signifikanten Anteil
innerhalb des OV-Sektors.

50% 13,2% 17,5% 16,0% 56% 11,4% 11,0% 12,0% 14,9%

100%
90% MIV und
80% >
70%
60% L
ov
50% 90,4% 71,3% 92,2%
) - ) 83,4% 82,7% 81,9%
20 80,7% 77,5% o ° 79,6%
(1]
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o A5%  60%  50% 22% 52% ©A% 61% 55%
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Abbildung 3: Anteil kombinierter Verkehrsmittelnutzung an allen OV-Wegen nach BBSR-

Kreistyp
(Quelle: MiD 2008, eigene Berechnungen; N = 14.684 Wege; ungewichtet)
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Wegezwecke
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Abbildung 4: Verteilung der Wegezwecke auf
allen Wegen und bei Fahrrad-OV-Wegen

(Quelle: MiD 2008, eigene Berechnungen; unge-
wichtet; N ,alle Wege“ = 193.290, ,,Fahrrad-CV-Wege
gesamt” = 747)
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Abbildung 4 zeigt die Verteilung der
protokollierten Wege nach verschie-
denen Wegezwecken, sowohl fiir alle
Wege als auch ausschliefdlich fiir Fahrrad-
OV-Wege. Uberproportional hiufig wird
die Fahrrad-OV-Kombination fiir Arbeits-
wege (37 Prozent) und fiir Ausbildungs-
wege (28 Prozent) genutzt. Freizeitwege
besitzten einen Anteil von rund 21
Prozent bei Fahrrad-GV-Wegen, andere
Wegezwecke
genommen flir weniger als 15 Prozent
aller Fahrrad-OV-Wege angegeben.

werden zusammen-

Eine Aufgliederung der Daten nach den
Kreistypen des Wohnortes verdeutlicht
erneut rdaumliche Unterschiede (Abbil-
dung 5). So sind Ausbildungswege in
landlichen Raumen mit Abstand am be-
deutendsten. Hingegen wird die Kombi-
nation von Fahrrad und OV in urbaneren
verdichteten Raumen vergleichsweise
haufiger fiir Freizeitzwecke genutzt. Zu
beachten sind dabei allerdings die teil-
weise kleinen Fallzahlen.
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Abbildung 5: Fahrrad-OV-Wege: Verteilung der Wegezwecke nach BBSR-Kreistyp
(Quelle: MiD 2008, eigene Berechnungen; ungewichtet; N = 747 Fahrrad-OV-Wege)

Wochentage

Die im vorherigen Abschnitt zu den Wegezwecken festgestellte Dominanz der Wegezwe-
cke ,Arbeit” und , Ausbildung” spiegelt sich auch in der Auswertung von Fahrrad-OV-We-
gen nach Wochentagen wieder: Nur 6,4 Prozent aller protokollierten Fahrrad-OV-Wege
finden an einem Samstag oder Sonntag statt. Zum Vergleich: Bezogen auf alle Verkehrs-
mittel liegt der Anteil an Wochenend-Wegen bei 22,1 Prozent. Bei Wegen, die ausschlief3-
lich mit dem Rad zuriickgelegt werden, liegt der Wochenend-Anteil bei 18,0 Prozent, bei
nicht kombinierten OV-Wegen bei 12,6 Prozent.

Jahreszeiten

Die Fahrradnutzung unterliegt einer jahreszeitlichen Abhangigkeit, die sich auf die Witte-
rungsbedingungen zuriickfiithren lasst (Abbildung 6). Wahrend im Juni 16 Prozent aller
protokollierten Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden, sind es im Januar weniger
als sechs Prozent. Der 6ffentliche Verkehr nimmt z. T. eine Auffangfunktion wahr und hat
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in den Wintermonaten einen leicht hoheren Anteil als in den Sommermonaten. Kombi-
nierte Fahrrad-OV-Wege liegen dagegen im gesamten Jahresverlauf auf einem geringen
Niveau. Wegen der geringen Fallzahlen - im Schnitt wurden pro Monat etwa 62 Fahrrad-
OV-Wege protokolliert8 - bleiben Aussagen zu jahreszeitlichen Unterschieden bei den
Fahrrad-OV-Wegen jedoch unsicher.

Es kann jedoch vermutet werden, dass durch den hohen Anteil von Arbeits- und Ausbil-
dungswegen (vgl. das Kapitel ,Wegezwecke") die Jahreszeitenschwankungen geringer
ausfallen, als bei reinen Fahrrad-Wegen. Diese These wird durch folgende Beobachtung
gestiitzt: Von allen im MiD-Datensatz protokollieren Fahrrad-Wegen (N=19.243) entfal-
len nur ein Drittel auf die Winterjahreshalfte (Oktober - Marz), aber zwei Drittel in die
Sommerjahreshalfte. Betrachtet man allerdings ausschliefdlich Fahrradwege mit den We-
gezwecken ,Arbeit” und , Ausbildung” (N = 4.663) entfallen hingegen 45 Prozent auf die
Winterjahreshalfte und 55 Prozent auf die Sommerjahreshalfte. Diese prozentuale Vertei-
lung dhnelt der Verteilung von allen intermodalen Fahrrad-OV-Wegen: 44 Prozent fallen
in die Winterjahreshalfte und 56 Prozent in die Sommerjahreshalfte.
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149, 13,4% 1319% 13,4%
A !
12% 10,8%
10% X %
. !
g 1A% 7,4% o = 6-7% 6,9%
5,9% 0% s58% 50% 62% ’
o 5 56% 5,8% 2,9% 54% 400 71% 72% 7,2%
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Fahrrad Fahrrad und OV ov

Abbildung 6: Anteile von Fahrrad, OV sowie ,Fahrrad und OV*im Jahresverlauf
(Quelle: MiD 2008, eigene Berechnungen; ungewichtet, N ,Fahrrad und OV“=747, Fahrrad“=19.243,0V“
=12.568)

8 Der Monat mit den geringsten Fahrrad-OV-Wegen ist der Miarz (14 Wege), wihrend im November die
meisten protokollierten Fahrrad-OV-Wege vorliegen (100 Wege).
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Tageszeiten

Die Fahrrad-OV-Nutzung ist von allen verglichenen Verkehrsmitteln im Tageszeitenver-
lauf am deutlichsten durch Stof3zeiten des Pendelverkehrs gepragt, was auf den bereits
beschriebene vorrangige Nutzung auf Arbeits- und Ausbildungswege zuriickzufiihren ist
(Abbildung 7).

25%
20%
15%

10%

je Verkehrsmittel

5%

Anteil an allen Wegen

0%
vor 5 Uhr 5bisvor7 7bisvor9 9bisvor 11 bisvor 14 bisvor 17 bisvor 20 bisvor ab 22 Uhr

Uhr Uhr 11 Uhr 14 Uhr 17 Uhr 20 Uhr 22 Uhr
Fahrrad (N = 19040) Fahrrad und OV (N= 747)
OV (N=12426) =8 2alle Verkehrsmittel (N = 184434)

Abbildung 7: Verteilung der Verkehrsmittelnutzung im Tagesverlauf
(Quelle: MiD 2008, eigene Berechnungen; ungewichtet; die Prozentangaben summieren sich fiir jedes Ver-

kehrsmittel im Tagesverlauf auf 100 Prozent)
Linge, Dauer, Geschwindigkeit

Jeder Weg im Datensatz der MiD-Studie verfiigt tiber Informationen zur Wegelange in Ki-
lometern und zur Wegedauer (Differenz zwischen Start- und Endzeit), die auf Selbstein-
schatzungen der Befragten beruhen. Eine im Vorfeld der MiD 2002 durchgefiihrten Me-
thodenstudie kam zu dem Ergebnis, dass es dabei zu einer Uberschitzung der Wegelan-
gen kommt. Dementsprechend liegen in den MiD-Daten seitdem nach unten korrigierte
Werte vor (infas und DLR 2010c, 9f).°

Im Durchschnitt sind Fahrrad-OV-Wege etwa 23 Kilometer lang und dauern durchschnitt-
liche 53 Minuten. Dabei unterscheiden sich die durchschnittlichen Distanzen je nach We-
gezweck: Arbeitswege sind tiberdurchschnittlich, Ausbildungswege unterdurchschnitt-
lich lang. Freizeitwege weisen dabei eine besonders hohe Standardabweichung auf (Ta-
belle 6).

9 Aus Plausibilitatsgriinden wurde in Abhangigkeit des Verkehrsmittels jeweils eine maximale Entfernung
festgelegt und dariiber liegende Werte wurden von der Analyse ausgeschlossen. Anschlief;end wurde eine
Korrektur zum Ausgleich der subjektiven Uberschitzung vorgenommen. Bei den Fuf3- und Radwegen er-
folgte eine Reduktion der Entfernung um 2 Prozent, bei den OV-Wegen um 10 Prozent, bei allen anderen
Wegen um 5 Prozent.
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Zum Vergleich: Die durchschnittliche Wegelange aller in der MiD protokollierten Wege
liegt bei rund 11 Kilometern; die durchschnittliche Dauer bei 24 Minuten. Nicht kombi-
nierte Fahrrad-Wege weisen eine durchschnittliche Lange von 3 Kilometern und eine
Dauer von 19 Minuten auf, wiahrend nicht kombinierte OV-Wege im Durchschnitt 17 Ki-
lometer lang sind (bei einer Dauer von durchschnittlich 43 Minuten).

Tabelle 6: Wegelinge und -dauer intermodaler Fahrrad-OV-Wege nach Wegezeweck

durchschttl. durchschnittl. We-
Wegezweck Wegeliange edauer (Minuten)
(km) 8

Arbeit M 34 63
(N ,Wegelidnge“ = 259)  SD 31 39
Ausbildung M 17 43
(N ,Wegelange = 255)  SD 14 21
Freizeit M 20 59
(N ,Wegeliange“=134) SD 28 48

nicht aufgefiihrte Wegezwecke (geringe Fallzahlen):
dienstlich, Einkauf, Erledigung, Begleitung
M 23 53
SD 26 36
(Quelle: MiD 2008, eigene Berechnungen; ungewichtet; N ,Lange“ = 741; ,Dauer” = 718)

Gesamt

Reisegeschwindigkeit

Aus den Angaben zur Wegedistanz und -dauer lassen sich ungefahre Reisegeschwindig-
keiten fiir jeden BBSR-Kreistyp ableiten (Abbildung 8). Demnach werden in landlichen
Riumen eher hohere Geschwindigkeiten von Fahrrad-OV-Kombinationen erzielt als in
starker verdichteten Raumen. Die MiD erlaubt keine getrennte Auswertung der Ge-
schwindigkeiten von einzelnen Teiletappen, also getrennt nach Fahrrad- und OV-Wege-
abschnitten.
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Abbildung 8: Reisegeschwindigkeit Rad-OV-Wege nach BBSR-Kreistyp
(Quelle: MiD 2008, eigene Berechnungen; ungewichtet, N = 714)

Fiir die Rad-OV-Wege ergibt sich ein Gesamtmittelwert von 26 km/h (SD 16 km/h). Fiir
die anderen Verkehrsmittel stellen sich die Ergebnisse zu den durchschnittlichen Reise-
geschwindigkeiten folgendermafien darl®: Fahrrad 11 km/h (SD 6 km/h), der OPNV 18
km/h (SD 13 km/h) und PKW 31 km/h (SD 21 km/h). Intermodal verkniipfte Rad-OV-
Wege ermdoglichen also im Durschnitt eine schnellere Distanziiberbriickung, als Wege, die
ausschlieBlich mit dem Fahrrad oder OV zuriickgelegt werden.

Begleitete Wege

Mehr als die Halfte aller in der MiD-Studie festgehaltenen Wege (53 Prozent, ungewichtet)
werden ohne eine (zu) begleitende Person durchgefiihrt. Je nach genutztem Verkehrsmit-
tel variiert dieser Wert: MIV-Wege (als fahrzeugfithrende Person) werden zu rund zwei
Dritteln (65 Prozent) alleine durchgefiihrt; ein dhnlicher Wert findet sich bei den OV-We-
gen (62 Prozent). Fahrradwege weisen von allen Verkehrsmitteln mit 73 Prozent den
hochsten Anteil auf. Intermodale Fahrrad-OV-Wege orientieren sich stark an diesem Wert
und besitzen einen Anteil von 72 Prozent. Auch mit Blick auf die Ergebnisse zu den We-
gezwecken (vor allem Arbeits- und Ausbildungswege werden intermodal mit Fahrrad und

10 Basis ist dabei Hauptverkehrsmittel-Variable.
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OV durchgefiihrt) lasst sich somit festhalten, dass aufgrund der hohen Spezifitit von Fahr-
rad-OV-Wegen offensichtlich nur selten Fahrtgemeinschaften gebildet werden oder Be-
gleitungen stattfinden.

4.1.2 Merkmale von Fahrrad-OV Nutzenden
Geschlecht, Alter und Berufstdtigkeit

Intermodal Fahrrad-OV-Nutzende zeichnen sich durch einen leicht iiberdurchschnittli-
chen Manneranteil von 53,8 Prozent aus. Personen, die wahrend des Stichtags mindestens
einmal Fahrrad und OV auf einem Weg kombinierten, sind mit einem Durchschnittsalter
von 32,3 Jahren im Vergleich zu anderen Befragten (43,7 Jahre) signifikant jiinger.11 Die
Altersverteilung (vgl. Tabelle 7) verdeutlicht die {iberproportional hiufige Fahrrad-OV-
Kombination von Jugendlichen und jungen Erwachsenen, wiahrend dies bei Personen
tiber 60 Jahre vergleichsweise selten der Fall ist.

Tabelle 7: Altersverteilung nach Personengruppen

Personen mit Personen ohne
Alter (in Jahren) intermod. Fahrrad- intermod. Fahrrad-
OV-Weg OV-Weg

0-9 3,0% 7,4%
10-19 36,8% 13,5%
20-29 12,3% 8,1%
30-39 7,3% 8,2%
40-49 20,8% 18,4%
50-59 12,0% 17,3%
60 - 69 5,3% 15,2%
70-79 2,3% 9,4%
80 und alter 0,5% 2,4%
Gesamt 100% 100%

(Quelle: MiD 2008, eigene Berechnungen; ungewichtet; N ,Personen mit intermod. Fahrrad-OV-
Weg“ =400, ,Personen ohne intermod. Fahrrad-()V-Weg" =60.201)

Entsprechend zeigt sich bei der Berufstatigkeit der hohe Anteil von Schiiler*innen, Stu-
dierenden und Vollzeit-Berufstitigen (Abbildung 9).

11 t-Test: (t (407) = 12,231, p <.001).
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Abbildung 9: Berufstdtigkeit nach Personengruppen
(Quelle: MiD 2008, eigene Berechnungen; ungewichtet)

Okonomischer Status

Der 6konomische Status kann auf Haushaltsebene mit Hilfe eines Aquivalenzeinkom-
mens-Prinzips bestimmt werden, im Datensatz der MiD sind entsprechende Variablen be-
reits enthalten. Das Aquivalenzeinkommen ist ein Pro-Kopf-Einkommen, bei dessen Be-
rechnung das erfragte Haushaltseinkommen durch eine nach Alter und Haushaltsgrofe
gewichtete Summe der Haushaltsmitglieder dividiert wird.12 Anschlief3end wird jeder
Haushalt in eine von flinf Kategorien des 6konomischen Status zugeordnet, die von ,sehr
niedrig” bis ,sehr hoch“ reichen (vgl. dazu infas und DLR 2010b, S. 20).

Den Ergebnissen nach Tabelle 8 unterscheiden sich die Fahrrad-OV-Nutzenden nicht
signifikant von der Vergleichsgruppe.13

12 Bei der Berechnung des 6konomischen Status wird in der MiD-Studie die Berechnungsskala der OECD
verwendet: Kinder bis zu 14 Jahren gehen mit dem Faktor 0,3 in die Berechnung ein; die erste Person ab 15
Jahren im Haushalt erhalt den Gewichtungsfaktor 1, alle weiteren Personen ab 15 Jahren werden mit 0,5
gewichtet.
13 Personen mit intermod. Fahrrad-OV-Weg: M = 3,18 (SD = 1,0); Personen ohne intermod. Fahrrad-OV-
Weg: M =3,19 (SD = 1,1); Whitney-U: (z= 0,108, p =.918).
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Tabelle 8: Vergleich 6konomischer Status von (nicht-) intermodal Fahrrad-OV Nutzenden

Personen mit Personen ohne
Okonomischer Status intermod. Fahrrad-OV- intermod. Fahrrad-OV-
Weg Weg
sehr niedrig (1) 7,0% 9,5%
Niedrig (2) 16,0% 11,5%
Mittel (3) 36,3% 40,1%
Hoch (4) 32,8% 29,5%
sehr hoch (5) 8,0% 9,4%
Gesamt 100% 100%

(Quelle: MiD 2008, eigene Berechnungen; ungewichtet; N ,Personen mit intermod. Fahrrad-OV-
Weg“ =400, ,Personen ohne intermod. Fahrrad-OV-Weg" =60.286)

Wohnort

Nahezu zwei Drittel aller Personen (65,6 Prozent), die in der MiD-Befragung mindestens
einen intermodalen Fahrrad-OV-Weg protokolliert haben, wohnen in einem Agglomera-
tionsraum, ein Drittel sogar innerhalb der Kernstadte (Abbildung 10). Weniger als zehn
Prozent wohnen dagegen im landlichen Raum. In der Vergleichsgruppe leben lediglich die
Halfte der Personen in Agglomerationsraumen und nur 21 Prozent in den Kernstadten
der Agglomerationsraume.

Dies zeigt auch eine Auswertung nach Bundesldndern: Der Anteil von intermodalen Fahr-
rad-OV-Personen an allen Befragten je Bundesland ist in den drei hoch verdichteten
Stadtstaaten Bremen, Hamburg (je 1,3 Prozent) und in Berlin (1,2 Prozent) am hdchsten.
Schlusslichter sind in dieser Kategorie das Saarland, Rheinland-Pfalz (je 0,2 Prozent) und
Thiiringen (0,1 Prozent).
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Abbildung 10: Wohnort (BBSR-Kreistyp) nach Personengruppen
(Quelle: MiD 2008, eigene Berechnungen; ungewichtet)

Nutzung von Verkehrsmitteln

Neben den stichtagsbezogenen Wegeprotokollen wird in der MiD-Studie die generelle
Verkehrsmittelnutzung auf einer ordinalen Skala fiir bestimmte Verkehrsmittel abgefragt
(Abbildung 11). Uber 80 Prozent aller ,Fahrrad-OV-Intermodalen” nutzen das Fahrrad
taglich oder fast tiglich und 70 Prozent dieser Personengruppe nutzen den OPNV tiglich
oder fast taglich; in der Vergleichsgruppe liegen die Anteile (fast) taglicher Nutzung bei
19 (Fahrrad) und 17 Prozent (OPNV). Die Nutzung von PKW fillt in der Gruppe der ,Fahr-
rad-OV-Intermodalen“ deutlich geringer aus als beim Rest der Befragten: Nur 17 Prozent
(im Vergleich zu 56 Prozent bei der Vergleichsgruppe) geben an, taglich oder nahezu tag-
lich mit einem PKW zu fahren. Jedoch nutzen 73 Prozent dieser Gruppe mindestens ein-
mal in der Woche ein Auto (als Fahrer*in oder Mitfahrer*in).
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Abbildung 11: Nutzungshdufigkeit Fahrrad, OPNV und PKW nach Personengruppen

(Quelle: MiD 2008, eigene Berechnungen; ungewichtet, ohne fehlende Angaben, verweigert, ,,weifd nicht“)
4.1.3 Zusammenfassung und Diskussion der Sekunddranalyse

Mit einem Gesamtanteil von 0,4 Prozent an allen Wegen in Deutschland spielt die inter-
modale Fahrrad-OV-Kombination insgesamt nur eine ungeordnete Rolle. Innerhalb des
offentlichen Verkehrs erreicht die intermodale Fahrrad-OV-Kombination aber mit Antei-
len von bis zu 13 Prozent - je nach Raumtyp - einen deutlich h6heren Anteil. In den we-
niger verdichteten Aufdenbereichen der Agglomerationsraume weisen intermodale Fahr-
rad-OV-Wege den héchsten Anteil im Vergleich zu anderen Raumtypen auf. Dies kann als
ein Hinweis darauf gewertet werden, dass Einpendel-Strecken in urbanisierte Raume
tiberdurchschnittlich haufig mit dem Fahrrad und dem OPNV kombiniert zuriickgelegt
werden (vgl. Kapitel 2.2). In der Regel ist in Agglomerationsraumen eine dichtere und all-
gemein besser ausgebaute OV-Infrastruktur vorhanden, wodurch in diesen Gebieten - so-
wohl in den Kernstidten als auch in den Ubergangs- und Randgebieten - auch die Kombi-
nationsmoglichkeiten mit anderen Verkehrsmitteln attraktiver gestaltet sind. Zwei Drittel
aller ,Fahrrad-OV-Intermodalen” leben in Agglomerationsraumen, davon tber Halfte in
den Kernstadtbereichen derselben.

Uber zwei Drittel aller Fahrrad-OV-Wege beziehen sich auf die Strecke von und zur Ar-
beits- oder Ausbildungsstatte. Daher finden viele dieser Wege zu den typischen Haupt-
verkehrszeiten am Morgen und am Nachmittag statt. Von den ,Rad-OV-Intermodalen®
wird das Fahrrad zu 80 Prozent tiglich und der OPNV zu 70 Prozent tiglich genutzt. Dabei
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spielen pragmatische Faktoren wie die Reisegeschwindigkeit eine wichtige Rolle fiir die
Verkehrsmittelnutzung. Hier konnten die Berechnungen auf Basis der MID zeigen, dass
die Fahrrad-OV-Nutzung eine schnelle Raumiiberwindung ermoglicht: Im Durchschnitt
lassen sich hohere Geschwindigkeiten erzielen als es die monomodalen Bestandteile Rad
und OV alleine erlauben wiirden; dabei ist die Fahrrad-OV-Kombination im Durchschnitt
dhnlich schnell wie der MIV. Intermodale Fahrrad-OV-Wege sind vergleichsweise lang (23
Kilometer, 53 Minuten) und weniger jahreszeitenabhdngig als monomodale Fahrrad-
wege.

Intermodal Fahrrad-OV-Nutzende sind vergleichsweise jung (im Durchschnitt 32 Jahre).
Uber ein Drittel (36,3 Prozent) sind jugendliche Personen zwischen zehn und 19 Jahren.
Dahingegen gibt es kaum Personen (4,7 Prozent) im Alter von mehr als 65 Jahren, die
Fahrrad und OV intermodal miteinander kombinieren. Auch wenn es vergleichsweise
mehr Manner als Frauen in der Gruppe gibt, kann nur ein schwach signifikanter Unter-
schied bei den Geschlechtsanteilen gefunden werden. Ebenso kann kein signifikanter Un-
terschied in Bezug auf dem 6konomischen Status des Haushalts zwischen intermodal
Fahrrad-OV Nutzenden und der Vergleichsgruppe festgestellt werden.

4.2 Diskussion: Datengrundlagen zur intermodalen Fahrrad-OV-Nutzung
4.2.1 Intermodale Wege: Moglichkeiten der MiD

Der MiD-Datensatz ist in Bezug auf die Moglichkeit, reprasentative Aussagen fiir Deutsch-
land und fiir bestimmte Raumkategorien zu treffen, die derzeit am meisten geeignete Da-
tengrundlage und wurde daher fiir die eigenen Analysen genutzt. Leider werden nicht alle
fiir die Fahrrad-OV-Intermodalitit wiinschenswerten Detailinformationen zu den Wegen,
Teiletappen und den genutzten Verkehrsmitteln abfragt:

Mithilfe der Wegedefinition!4 der MiD ist es zwar moglich, intermodale Fahrrad-OV-Wege
eindeutig zu identifizieren. Fiir die einzelnen Teiletappen werden hingegen keine eigenen
Informationen, wie z.B. Lange, Dauer oder die Kombinationsreihenfolge erfasst.1>
Dadurch kénnen auch keine Aussagen zu den Teiletappen getroffen werden - ob etwa das
Fahrrad im Vor- oder Nachtransport genutzt worden ist. Eine zusatzliche Einschrankung
ergibt sich aus der raumlichen Zuordnung der Wege: Erfasst wird nur der Wohnort; ort-
liche oder raumkategoriale Angaben von Start- und Zielort liegen hingegen nicht vor. Fir
einzelne Wege kann daher in der Regel nur vermutet werden, ob es sich hierbei um einen
Ein- oder Auspendelweg handelt.

14 Jeder Weg definiert sich im MiD-Wegetagebuch iiber ein Ziel, welches zu Fufd oder mit Verkehrsmitteln
erreicht wird. Hin- und Riickwege werden als zwei Wege gezdhlt und Umstiege werden nicht als neuer Weg
gewertet. Fiir den gesamten Weg werden alle genutzten Verkehrsmittel sowie Liange und Dauer erhoben
vgl. infas und DLR 2010a.

15 Die Gesamtldnge und -dauer werden mithilfe einer festgelegten Verkehrsmittel-Hierarchisierung voll-
standig einem Hauptverkehrsmittel angerechnet. Zur Kritik an dieser Vorgehensweise siehe u.a. Deffner et
al. 2014, S. 214.
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Fiir gezielte Betrachtungen des Fahrradverkehrs ware eine weitere Differenzierung die-
ser Fortbewegungsart wiinschenswert. Es kann mithilfe der MiD-Daten beispielsweise
nicht ermittelt werden, ob ein Pedelec oder ein Leihfahrrad genutzt worden ist (vgl. auch
Monheim et al. 2012, 194f).1¢ Die fehlende Differenzierung zur Kategorie Fahrrad liegt
sicher auch darin begriindet, dass Angebote wie Fahrradverleihsysteme und Elektrofahr-
rader erst in den Jahren seit 2008 deutlich haufiger genutzt werden, sodass die vorliegen-
den Daten nur in geringem Maf3e diese Entwicklungen widerspiegeln konnen. Auch die
durch die Verbreitung von Fahrradverleihsystemen mogliche Entkopplung von Fahrrad-
besitz und Fahrradnutzung wird in den bisherigen Fragen nicht ausreichend berticksich-
tigt (Sinnbildlich steht dafiir das Vorliegen der Antwortmoglichkeit ,habe kein Fahrrad®“
bei der Frage zur Nutzungshaufigkeit des Fahrrades - vgl. dazu Abbildung 11). Eine letzte
Einschrankung betrifft generell alle auf Stichtage bezogene Mobilitatsbefragungen und
die damit verbundene Limitierung, intrapersonale Variabilitiat bei der Verkehrsmittel-
wahl aufdecken zu kénnen.

4.2.2 Uberblick und Bewertung von Datengrundlagen und Erhebungsmethoden

In Tabelle 9 werden zentrale Vor- und Nachteile verschiedener deutscher Studien und der
entsprechenden Erhebungstechniken in Bezug auf die Erforschung und Messung von
Fahrrad-OV-Intermodalitit zusammengefasst und verglichen. Neben den drei wichtigs-
ten Mobilitdtserhebungen in Deutschland (MiD, SrV und MOP) wird in der Tabelle auch
der ADFC-Fahrradklima-Test aufgefiihrt. Als Beispiele fiir die Nutzung von neuem Erhe-
bungsverfahren wurden zwei aktuelle NRVP-Projekte mit aufgenommen: Radspurenleser
(Schonduwe et al. 2016b) und Mit Smartphones generierte Verhaltensdaten im Radverkehr
(TU Dresden 2017).

16 Fiir die neue Erhebungswelle 2016 ist jedoch eine Anpassung vorgenommen worden, sodass zukiinftig
zu mindestens zwischen normalen Fahrrddern und Pedelecs oder E-Bikes unterschieden werden kann
(siehe infas 2016).
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Tabelle 9: Vergleich verschiedener Datensdtze zur Abbildung von intermodalen Fahrrad-
OV-Wegen in Deutschland (Auswahl)

Studle? & Methodik Vorteile Nachteile
Datensitze
»Mobilitit in Wiederholt durchge- - Reprasentativ fiir ge- | siehe dazu ausfiihrlich Kapitel 4.1.1
Deutschland (MiD)“ fithrte deutschlandweite samtdeutsche Bevol- | - Detailinformationen zu Teile-
Methodik-Stand Haushaltsbefragung (ca. kerung und in Bezug tappen bei intermod. Wegen
2008 alle 6 Jahre) auf verschiedene fehlen.
(Follmer et al. 2010) Raumkategorien Keine Differenzierung beim
(N=60713) Verkehrsmittel Fahrrad.
Stichtagsbezogene Wegeabfrage
vermindert Messbarkeit von
Multi-/ Intermodalitit.
»System reprasenta- Wiederholt durchge- Aussagekraftig / re- Keine reprasentativen Ergeb-
tiver Verkehrserhe- fithrte Haushaltsbefra- prasentativ fir be- nisse fiir Gesamtdeutschland o-
bungen“ (SrV) gung (ca. alle 5 Jahre) stimmte Stadte (2013 der fiir nicht-stadtische Gebiete.
Methodik-Stand in teilnehmenden = Erhebung in 104 Wenig Informationen zu Teile-
2013 Kommunen Kommunen) tappen bei intermod. Wegen
(Ahrens 2014) Verkehrsmittel Fahr- (im vgl. zu MiD zusétzlich Rei-
rad wird differenziert henfolge und Verkehrsmittel
nach Fahrrad, E-Bike der ldngsten Etappe erfragt).
und Leih-/Mietfahr- Stichtagsbezogene Wegeabfrage
rad vermindert Messbarkeit von
Start- und Multi-/ Intermodalitt.
Zieladresse werden Kernwochenerhebung (Di-Do);
fiir jeden Weg erfasst daher keine Wochenend-Wege.
,Deutsches Mobili- Haushalts-Panelbefra- Mobilitatsverhaltens- Analoge messmethodische
tatspanel”“ (MOP) gung (jahrlich) zum Mo- Anderungen kénnen Probleme/Unzulinglichkeiten
Methodik-Stand bilitatsverhalten der auf individueller bei der Erfassung von Fahrrad-
2014/2015 deutschen Bevolkerung. Ebene sichtbar ge- OV-Wegen wie bei der MiD-Stu-
(Weifd etal. 2016) macht werden. die.
Fiir Panelstudie hohe
Stichprobengrofie;
reprasentative Aussa-
gen fiir BRD moglich

(N=1.500-2.500
(750-1.500 Haus-
halte)).

»ADFC Fahrradklima- | Wiederholt durchge- Hohe Teilnahmequo- Nicht reprasentativ
Test" fithrte offene (= keine ten allg. Mobilitatsverhalten wird
Methodik-Stand Zugangsbarrieren) (2014 iiber 100.000 nicht erhoben.
2014 Onlineumfrage ausgefiillte Fragebo- Nur wenige dezidierte Fragen
(ADFC 2014) (i.d.R.alle 2 Jahre). gen). zur Fahrrad-OV-Verkniipfung.
Umfangreiche Frage- Stddtevergleich (namentlich o-
sammlung fokussiert der kategorisiert nach Bevolke-
auf Fahrradthemen rungsgrofie) moglich, aber
keine weitere Differenzierung z.
B. nach Raumkategorien.
»Radspuren Uber mehrere Untersu- Umfangreiche und Aufgrund hohem Umfragebias
leser” chungszeitraume durch- (prinzipiell) liicken- und (bisher) geringer Teilneh-
(NRVP-Projekt) geflihrtes Smartphone- lose Erfassung des merzahl nicht reprasentativ (N
(InnoZ 2016a) App-gestiitztes GPS-Tra- Mobilitdtsverhaltens =151)
cking mit kombinierter von Personen. Zusicherung von Datenschutz /
Onlinebefragung. detaillierte Erfassung Anonymitat gerade bei geplan-
von intermodalen ter Datenweitergabe schwierig
Fahrrad-OV-Wegen
und -Teiletappen.
»Mit Smartphones ge- | Priifung von GPS-Mas- Keine eigene Daten- Fragen der Reprasentativitat
nerierte Verhaltens- | sendatensétzen von erhebung notwendig ungeklart
daten im (kommerziellen) Hohe Fallzahlen mog- Daten miissen fiir die Mobili-
Radverkehr* Drittanbietern hinsicht- lich tatsforschung aufgearbeitet

(NRVP-Projekt)
(TU Dresden 2017)

lich Fahrradnutzung /
Fahrradverkehr.

werden

Zusicherung von Datenschutz /
Anonymitat gerade bei geplante
Datenweitergabe schwierig

(Quelle: eigene Zusammenstellung)
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Die am Beispiel der MiD-Daten diskutierten Einschrankungen fiir detaillierte Auswertun-
gen intermodaler Wege, lassen sich zum Teil auch in anderen deutscher Mobilitatsbefra-
gungen wie das System reprdsentativer Verkehrserhebungen (SrV) oder das Deutsche Mo-
bilitdtspanel (MOP) wiederfinden. Griinde dafiir liegen sowohl in vergleichbaren Zielstel-
lungen und Befragungsmethoden:

- Obwohl neuere Erhebungswellen dieser Studien die Entwicklungen der vergange-
nen Jahre im Fahrradverkehr durchaus bei der Fragebogenkonzeption berticksich-
tigen (siehe u. a. Fufdnote 16) handelt es sich sowohl bei der MiD als auch bei dem
SrV und dem MOP prinzipiell um Studien zum alltdglichen Verkehrsverhalten in
seiner Gdnze und nicht um spezifische Studien zu eher untergeordneten Phanome-
nen wie der Fahrrad-OV-Intermodalitit: Daher werden insgesamt mehr bzw. spe-
zifischere Items rund um den PKW und den OPNV erhoben als fiir das Fahrrad.

- Klassische Fragebogen- und Wegeprotokoll-Konstrukte sind nur bedingt fiir kom-
plexere Abfragen geeignet, da stets ein Kompromiss zwischen der Handhabbarkeit
fir die befragte Person und dem Detailgrad der erfassten Informationen gefunden
werden muss. Den vergleichsweise untergeordneten Verkehrsphinomenen, wie
der intermodalen Fahrrad-OV-Nutzung, wird in den genannten deutschen Studien
bisher nur vergleichsweise wenig Raum in den Fragebogen eingeraumt.

Internationale Beispiele wie der britische Nation Travel Survey of Great Britain (NTS)
(siehe Department of Transport 2016) machen jedoch deutlich, dass durch gezielte An-
passung der Methodik ein stiarkerer Fokus auf intermodale Wege gelegt werden kann:
Analog zur MiD existiertim NTS auch ein Wegedatensatz (trips). Zusatzlich werden jedoch
auch Detailinformationen zu jeder Teiletappe (sogenannte stages; sie entstehen immer
dann, wenn es mindestens einen Wechsel des Transportmittels unterwegs stattfand) mit-
erfasst und in einem separaten Datensatz gespeichert. Dies ermdoglicht letztendlich um-
fangreichere Studien zu Inter- und Multimodalitat (siehe z. B. Heinen und Chatterjee
2015). In diesem Zusammenhang sollte zudem nicht unerwahnt bleiben, dass im Zuge der
wachsenden Moglichkeiten intelligenter und effizienter Fragebogengestaltung in Online-
Fragebogen (z. B. durch automatische Filterfunktionen) wegeprotokollbasierte Erhe-
bungstechniken weiteres Entwicklungspotenzial besitzen, um intermodales Verhalten
besser und fiir die befragten Personen einfacher abbilden zu kénnen (siehe z. B. Czowalla
2016).

Unter dem Stichwort ,big data“ entwickeln sich seit geraumer Zeit auch fiir die Mobilitats-
forschung neue potenzielle Moglichkeiten alternativer Datengrundlagen und Messmetho-
den. Gerade im Zuge der steigenden Verbreitung von mobilem Internet und Smartphones
(siehe dazu auch Kapitel 7) entwickeln sich Internet- und GPS-gestiitzte Erhebungsme-
thoden zu einer Erhebungsmethode, die sich fiir empirische Studien zum Mobilitatsver-
halten eignen. Neben der Nutzung als aktive Befragungs- und Messmethodik kénnen auch
passive, also automatisch im Hintergrund erhobene Massendaten fiir die Mobilitatsfor-
schung eine Rolle spielen - Kapitel 4.2.3 behandelt beispielhaft fiir Deutschland die Studie
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Radspurenleser?’. Die TU Dresden befasst sich in einem weiteren NRVP-Projekt mit den
von Smartphone-Applikationen generierten Verhaltensdaten von Drittanbieten (TU Dres-
den 2017). Das Projekt kommt zu dem Schluss, dass bestimmte aufbereitete Daten einge-
schrankte Informationen zum Radverkehr liefern kdnnen. Generell ist die kommunale
Verkehrsplanung an Daten zum Radverkehr interessiert, eine weitere Schlussfolgerung
des Projektes, denn eine bessere Datenlage und -verwendung kann die Erfordernisse des
Radverkehrs herausstellen (gerade im Vergleich zur Strafdenverkehrsplanung im MIV).
Somit gibt es ein Bedarf an Losungen fiir die kommunale Verkehrsplanung, viele neue
kommunale Einzellésungen werden allerdings als wenig zielfiihrend bewertet. Die auto-
matische (passive) Erhebung von Daten mittels Smartphone oder Big Data und deren Aus-
wertung bedarf generell einer besonderen Aufmerksamkeit beim Datenschutz.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass derzeit keine Mobilititsstudie existiert, die
sowohl methodisch als auch in Bezug auf Reprasentativitat, die Moglichkeit, intermodales
Fahrrad-OV-Verkehrsverhalten in Deutschland zuverlissig und detailgenau abbilden
kann. Eingefiihrte und liber mehrere Erhebungswellen erprobte Mobilitidtsstudien wie
MiD oder SrV bieten zwar den Vorteil hoher reprasentativer Fallzahlen, sind allerdings in
ihrer Aussagekraft, bezogen auf die Messung und Aufdeckung inter- und multimodalen
Verhaltens, begrenzt. Neue Erhebungsverfahren konnten unter Zuhilfenahme von Smart-
phones und GPS-Technologie hingegen gezielt auf intermodales Verhalten eingehen. Je-
doch sind sie aufgrund ihres oftmals noch experimentellen Settings, hohem Umfragebias
und einer vergleichsweise kleinen Stichprobengroéfde (noch) nicht in der Lage, Aussagen
fiir weitere Bevolkerungsgruppen zu generieren. Methodische Anpassungen an den ge-
nannten deutschen Studien, u.a. durch die bessere Erfassung von Informationen zu Teil-
etappen, werden nahegelegt.1® Fiir eine detaillierte Auseinandersetzung mit diesem
Thema sei auf Blechschmidt et al. 2015 hingewiesen: Am Beispiel der Rhein-Main-Region
findet sich dort ein Vergleich der Erhebungen MiD, SrV und MOP sowie des regionalen
Rhein-Main-Panels (RMP) hinsichtlich der jeweiligen spezifischen Potenziale, Einschran-
kungen und Verkniipfungsmoglichkeiten fiir verschiedene allgemeine (d.h. nicht nur spe-
zifisch die Fahrrad-OV-Intermodalitit betreffende) Mobilititsfragen.

17 Die Nutzung von passiver ,big data“ fiir fahrradbezogene Mobilitatsforschung ist international gesehen
bisher noch nicht weit verbreitet. Die Ausnahme bildet der Bereich moderner Fahrradverleihsysteme. Die
von diesen Systemen automatisch generierten Stationsdaten (z.B. O’Brien et al. 2014; Lathia et al. 2012;
Médard de Chardon et al. 2016; Borgnat et al. 2011; Etienne und Latifa 2014) und Nutzungsdaten (z.B. Be-
echam und Wood 2013; Beecham et al. 2014; Beecham 2015) werden fiir praxis- und forschungsorientierte
Fragestellungen weiterverwendet.

18 Das Ausmaf? intermodaler Wegeketten hangt dabei stets auch von der Definition ab: Wie Heinrichs und
Oostendorp 2015 am Beispiel Berlins diskutieren, schwankt der Gesamtanteil intermodaler Wege je nach
Definition zwischen zwei und 25 Prozent (ebenda, S.19, siehe auch Jarass und Oostendorp 2017). Dabei
stellt sich u. a. die Frage, ob Fuzwege prinzipiell als eigener Modus gewertet werden und ob verschiedene
OPNV-Angebote (Bus, Bahn, Schiff) zusammengefasst werden vgl. dazu auch Jones et al. 2000; Kagerbauer
etal. 2015, S. 577.
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4.2.3 ExKkurs: Ergebnisse der NRVP-Studie ,Radspurenleser”

Aufgrund der hohen Reprasentativitit und der raumlichen Differenzierung liefert die
MiD-Studie eine Reihe von aussagekriftigen Ergebnissen zum Thema Fahrrad-OV-Inter-
modalitit. Dennoch bleiben die Darstellung intermodaler Fahrrad-OV-Verhaltensweisen
begrenzt. Ein anderer Weg wird im Projekt Radspurenleser (InnoZ 2016a; Schonduwe et
al. 2016b; InnoZ 2016b) des Innovationszentrums fiir Mobilitdt und gesellschaftlichen
Wandel (InnoZ) aufgezeigt, welches ebenfalls im Rahmen des Nationalen Radverkehrs-
plans geférdert wurde. Aufgrund des experimentellen Designs und der Erprobung einer
grundlegend anderen Messmethodik stellen die Daten der Radspurenleserstudie gewis-
sermafden eine methodische Erweiterung dar: Dank einer Smartphone-App-gestiitzten
GPS-Tracking-Erhebungsmethode sind genaue und detaillierte Aussagen zur intermoda-
len Verkehrsmittelnutzung moéglich. Aufgrund der Ausrichtung als Grundlagenforschung
ist die Stichprobe allerdings hinsichtlich Umfang und Auswahlverfahren unzureichend,
um reprasentative Ergebnisse zu produzieren.

Die Studie Radspurenleser (Schonduwe et al. 2016b) hatte zum Ziel, mittels einer neuen
Erhebungsmethode experimentell inter- und multimodales Verhalten (insbesondere mit
dem Fahrrad) am Beispiel einer nicht-reprasentativen Testgruppe von 151 Teilneh-
mer*innen fiir den Berliner Raum zu erheben. Dazu wurden die Smartphone-App moda-
lyzer!?, eine App zur automatischen Erhebung und Protokollierung von zuriickgelegten
Wegen mittels GPS-Tracking sowie eine damit verbundene Online-Befragung eingesetzt.

Die Studie zeigt ein vergleichsweise hohes Ausmaf? inter- und multimodalen Verhaltens
auf: 5,2 Prozent aller protokollierten Wege waren Fahrrad-OV(-FuRR)-Wege. Mehr als je-
der zehnte Radweg wurde mit dem OV kombiniert (ebenda, S. 26). Insgesamt zeigten rund
80 Prozent aller Radfahrer*innen auch ein multimodales Verhalten. Ergebnisse zu den
Tageszeitabhdngigkeiten intermodalen Verhaltens bestitigen in etwa die vorgelegten
Zahlen aus der MiD-Studie: Intermodale Fahrrad-OV-Wege werden am Morgen leicht ver-
setzt vor der Hauptverkehrszeit durchgefiihrt und am Nachmittag leicht nach der Haupt-
verkehrszeit durchgefiihrt (ebenda, S. 27). Der Grund fiir die leichte Verlagerung kénnte
auf die relative Linge dieser Fahrrad-OV-Wege zuriickgefiihrt werden, die in der Radspu-
renleser-Studie mit durchschnittlich 31 Kilometer und bei Einbezug von langeren Fufswe-
gen mit 35 Kilometern bemessen wird (ebenda, S. 26). Auch die in Kapitel 4.1.1 darge-
stellten Ergebnisse zu den jahreszeitlichen Effekten bei der Nutzung des Rades werden
durch die Radspurenleserergebnisse gestiitzt (ebenda, S. 14). Auch zu Teiletappen kon-
nen Aussagen gemacht werden: Der Vor- oder Nachtransport mit dem Rad (also der Weg
zum Bahnhof oder der Weg von Zielbahnhof zum endgiiltigen Ziel) dauert im Schnitt elf
Minuten und ist 2,3 Kilometer lang (ebenda, S. 28). Abbildung 12 zeigt am Beispiel des
Bahnhofes Siidkreuz in Berlin, wie sich mithilfe dieser Daten genaue Einzugsbereiche von
Bahnhoéfen (oder umgekehrt die Reichweitenerhéhung des OV durch verbundene Fahr-
radnutzung) visualisieren lassen.

19 https://www.modalyzer.com/de
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Mapbox

Abbildung 12: Méglichkeiten der Ergebnisvisualisierung: Einzugsbereich

des Bahnhofs Siidkreuz Berlin
(Quelle: Schénduwe et al. 2016b: 28)

Die Nutzung von Leihradern konnte nur im geringen Maf3e aufgezeichnet werden: Es wur-
den nur 33 Wege mit einem Leih- oder Mietfahrrad getrackt; 95 Prozent der Befragten
nutzen Bike-Sharing Angebote weniger als ein Mal im Monat oder nie (ebenda, S. 30ff).
Zehn Prozent der Befragten machen mindestens einmal von der Fahrradmitnahme Ge-
brauch (ebenda, S. 30). Fiir rund 40 Prozent der Befragten ist das Fahrrad die beste Mog-
lichkeit zum Bahnhof zu kommen.

Die Autor*innen der Studie ziehen insgesamt ein positives Fazit zum Einsatz dieser spe-
ziellen Erhebungsmethode. Fiir die Zukunft sollten die Analysen auf eine gréfiere mog-
lichst reprasentative Stichprobe (zunachst nur fiir Berlin) erweitert werden. Unter ande-
rem sollen dadurch auch starker die Randlagen der Stadt (daher auch das Thema Ein- und
Auspendeln) und - nachdem in Berlin im vergangenen Jahr Bike-Sharing-Systemausge-
baut worden sind - auch starker das Thema Radverleihsysteme berticksichtig werden.
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5 Technische Infrastruktur und Betreibermodelle zur Integration des
Fahrrads in Offentliche Verkehrssysteme

5.1 Fahrradparken an Bike and Ride-Anlagen

In Kapitel 5.1 werden zunachst verschiedene Typen von Fahrradabstellanlagen voneinan-
der abgegrenzt und jeweils hinsichtlich spezifischer Vor- und Nachteile diskutiert. An-
schlieffend wird auf verschiedene Betreibermodelle, danach auf die Investitions- und Be-
triebskosten sowie abschliefend auf eine Moglichkeit zur Berechnung der Potentiale von
Bike und Ride-Anlagen eingegangen.

Typen von Fahrradabstellanlagen

Eine haufig zu findende Typisierung von Fahrradabstellanlagen geht auf das Forschungs-
vorhaben ,Fahrrad und (")PNV/ Bike & Ride“ zurtick (BMV 1997; wird zitiert in: BMVBW
2004; TU Dresden 2010; P + R-Betriebsgesellschaft mbH 2015). Demnach kénnen die
Fahrradabstellanlagen unterschieden werden nach der Zuginglichkeit fiir die gesamte Of-
fentlichkeit bzw. nur fiir einen beschrankten Nutzerkreis und nach der Zugangskontrolle
durch Personal (Tabelle 10).

Tabelle 10: Typisierung der Bike and Ride-Infrastruktur

Zuganglichkeit Typ der Fahrradparkanlage Serviceangebote
Allgemeine Fahrradhalter
Zugéinglichkeit Fahrradbox (iiber Miinzsystem)
Fahrradparkhaus (frei zuganglich)
Zugénglichkeit fiir Fahrradhalter mit Einzdunung
begrenzten (Fahrradkéfig, Fahrradsammelanlage)
Nutzerkreis Fahrradraum
Fahrradboxen

(liber Schliissel-, Codekarten-, Transponder-,
Handy-Code-System)

Fahrradparkhaus (begrenzt zuganglich)

automatische Fahrradabstellanlage
Zugangskontrolle Eahrradwache
durch Personal Fahrradvermietung, Reparaturservice,
Verkauf von Fahrradkleinteilen bis hin zum Fahrradhandel,
gef. zus. Dienstleistungen wie Fahrradwaschanlage,
Verkauf von touristischem Material und OPNV-Tickets

Radstation / Fahrradstation

(Quelle: verandert nach BMV 1997; BMVBW 2004)

Fahrradhalter sind frei zugangliche Abstellanlagen, deren Hauptvorteile in dem schnel-
len und unkomplizierten Abstellvorgang und im geringen Wartungsaufwand liegen. Ein
Nachteil ist der fehlende Schutz gegentiber Diebstahl, Vandalismus und Witterungsein-
fliissen.

Fahrradhalter stellen das Basisprogramm von Fahrradabstellanlagen fiir jeden Standort
dar. An Standorten mit geringer Bike and Ride-Nachfrage sind sie das alleinige Angebot.
Als Zusatzangebot konnen sie auch z. B. fiir Kurzparkende an Bahnhofen aufgestellt wer-
den. Die Gréfienordnung reicht von in Wartehallen integrierten Kleinanlagen bis hin zu
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Anlagengrofden mit mehreren hundert Stellplatzen. Aufgrund steigender B+R-Nachfrage
an vielen Standorten wird verstarkt dazu iibergegangen, doppelstdckige Anlagen zur Stei-
gerung des frei zuganglichen Fahrradparkangebots und zur besseren Ausnutzung der ver-
figbaren Flachen anzubieten (Abbildung 13).20

Abbildung 13: Beispiele fiir Fahrradhalteranlagen verschiedenen Typs - Einzelaufstellung

(Kreis Euskirchen) und doppelstickige Aufstellung (Stadt Nordhorn)
(Quelle: eigene Bilder)

Doppelstéckige Anlagen verdoppeln die Kapazitit fiir das Fahrradparken auf derselben
Flache nahezu (Tabelle 11). Auch ist die Akzeptanz der oberen Abstellplatze durch die
Nutzer*innen in der Regel gegeben (vgl. hierzu auch das derzeit noch laufende NRVP-
Projekt ,Bike and Ride 2.0).

Tabelle 11: Fldchenbedarf der unterschiedlichen Fahrradhaltertypen

Fahrradhaltertyp Flichenbedarf Rad/m?* Rader / 100 m?
doppelstockige ~
Aufstellung 0,4-05 100
hoch/tief Aufstellung 0,5-0,6 55
nur tief Aufstellung 1,03 -1,05 45

(eigene Darstellung nach P + R-Betriebsgesellschaft mbH 2015)

Die ,Hinweise zum Fahrradparken“ der Forschungsgesellschaft fiir Strafden- und Ver-
kehrswesen (FGSV 2012) definieren die Mindestanforderungen an Fahrradabstellanlagen
im Hinblick auf Zuganglichkeit, Diebstahlschutz, sicherer Betrieb und Reinigung, Installa-
tion und stadtgestalterische Vertraglichkeit.

Fahrradboxen bieten optimalen Witterungsschutz bei weitgehendem Diebstahl- und
Vandalismusschutz. Boxennutzer*innen konnen zudem Ausriistung oder Gepack sicher
verstauen. Ein Nachteil der Fahrradboxen besteht im grofderen Flachenbedarf gegentiber
Fahrradabstellanlagen, so dass deren Einsatz begrenzt ist. Uberdurchschnittlich grofRe

20 Telefonisches Leitfadeninterview mit Herrn Trost, Miinchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH (MVV),
14.02.2017
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Fahrradboxenanlagen lassen sich nur schwer stadtebaulich vertraglich realisieren. Fahr-
radboxen bilden das Erganzungsangebot zu Fahrradhaltern an Standorten mit kleiner bis
mittlerer Bike and Ride-Nachfrage. Fahrradboxen an Haltestellen des OV sind bundesweit
verbreitet (Abbildung 14).

Kombination mit frei zugdnglichen, tiberdachten Fahrradhaltern in Euskirchen
(Quelle: eigene Bilder)

Fahrradhalter mit Einzdunung, sogenannte Fahrradkifige oder Fahrradsammelan-
lagen (Abbildung 15), sind von allen Seiten einsehbar und bieten gegeniiber Fahrradrau-
men eine bessere soziale Kontrolle. Fahrradraume sind abgeschlossene Raume, die nur
fiir einen eingeschrankten Nutzendenkreis zuganglich sind. Gegeniiber Fahrradboxen er-
fordern sowohl Fahrradhalter mit Einzaunung als auch Fahrradraume einen geringeren
Wartungsaufwand und Flachenbedarf, bieten aber nicht die gleiche Sicherheit, da der Per-
sonenkreis, der Zugang hat, recht grofd sein kann. Eingezdunte Abstellanlagen sind bei
mittlerer Bike and Ride-Nachfrage einsetzbar und lassen sich auch bei bestehenden Anla-
gen nachtraglich mit geringem Aufwand umsetzen. Sie sind heute bundesweit verbreitet,
weisen in einigen Regionen aber eine hohere Verbreitung auf (wie z. B. im Miinsterland).

Fahrradabstellplatz

AbschlieBbare
Radstation in Bad Bentheim

Ansprechpartner far Auskanfte
und Ausgabe der Schltssel

Bahnhofskiosk der GBQ
Am Bahnhof 1, 48455 Bad Benthelm

Telefon (05922) 6876920

Abbildung 15: Beispiel fiir eine Fahrradsammelanlage mit begrenztem Zugang in Bad

Bentheim)
(Quelle: eigene Bilder)
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Das Fahrradparkhaus mit iiberdachten Fahrradhaltern auf einer oder mehreren Etagen
bietet Witterungsschutz bei geringem Flachenbedarf, was bei hoher Nachfrage ein Vorteil
gegeniiber einer ebenerdigen Anlage ist. Um einen Schutz gegeniiber Diebstahl oder Van-
dalismus zu gewahrleisten, werden Fahrradhduser haufig mit einer Videotiberwachung
ausgestattet. Viele Fahrradparkhduser verfiigen zudem zumindest tiber einen abgegrenz-
ten Bereich, der nur einem eigeschrankten Nutzendenkreis zuganglich ist. Das Fahrrad-
parkhaus hat seinen Einsatzbereich an aufkommensstarken Standorten.

In Ingelheim (Rheinland-Pfalz) nutzen viele Beschaftigte eines ortsansassigen Arbeitge-
bers B+R im Nachtransport auf dem Weg zum Arbeitsplatz, so dass das Fahrradparkhaus
mit begrenztem Zugang hier ein passendes Angebot fiir die hohe Nachfrage an sicherem
Parken tiber Nacht ist (Abbildung 16).

Abbildung 16: Beispiel fiir ein Fahrradparkhaus mit Bereich mit begrenztem Zugang

(Stadt Ingelheim)
(Quelle: eigene Bilder)

Automatische Fahrradparksysteme sind mehrgeschossige, platzsparende Anlagen, die
auch in beengten stidtebaulichen Situationen einsetzbar sind. Automatisches Fahrrad-
parken ist bei mittlerer Nachfrage geeignet. Bewahrt haben sich Anlagen, in denen das
Fahrrad samt Zubehor in Boxen geparkt wird, die automatisch in der Anlage verwaltet
werden. Anlagen ohne Boxen haben sich als storanfallig erwiesen, da sich Lenker, Kinder-
sitze, Fahrradkorbe, etc. verhaken konnen und die Anlage aufder Betrieb setzen?!. Eine
Pilot-Anlage in Innsbruck, Osterreich, musste deswegen 2003 eingestellt werden. Die
technischen Eigenschaften automatischer Fahrradparksysteme sind somit bislang noch
nicht vollstandig ausgereift: Bei einigen Modellen sind die Zugriffszeiten immer noch zu
lang oder die Systeme sind zu storungsanfallig.

Ein weiteres Beispiel, das Fahrradparkhaus in Offenburg, wurde 2013 als vollautomati-
sche Anlage mit Palettentechnik erdffnet (Abbildung 17). Der Turm, der nach dem Vorbild
der Smart-Tiirme konzipiert ist, ermoglicht das Parken von 120 Fahrradern. Ein weiteres
Fahrradparkhaus auf der Westseite des Bahnhofs in Offenburg ist fiir 2017/18 geplant.

21 Miindliche Aussagen eines Vertreters der Stadtverwaltung Meckenbeuren, 2016
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Auch die Stadte Koln und Diisseldorf planen die Errichtung eines Fahrradparkhauses des
Typs Offenburg.2?

e

Abbildung 17: Beispiel fiir ein automatisches Féhrradparkhaus (Stadt Oﬂ’enburg)
(Quelle: eigene Bilder)

Eine Ubersicht iiber Kennwerte von automatischen Abstellanlagentypen hat das
Schweizer Biiro Planraum fiir eine Machbarkeitsstudie am Bahnhof Ziirich Stadelhofen
erstellt (Tabelle 12).

Tabelle 12: Automatische Fahrradparksysteme im Vergleich
(erganzt nach Planum Ziirich 2014; alle Kosten umgerechnet in Euro € nach Umrechnungskurs Jan. 2017)

Biketower Bike-Lofe Velosilo biceberg 23/4 b-igloa Radhaus

Entwickler, IMA HSR Planum Ma-SISTEMAS s.I. Ma-SISTEMAS s.I. Nussbaum

Hersteller Stone Manufraktur GmbH  Bike-Loft GmbH Zurich bikecare ag bikecare ag  Technologies

Realisierung, Winterthur Spanien

Anlagen in Meckenbeuren  Versuchsanlage In Entwicklung ca. 20 Anlagen seit Spanien

Betrieb Bahnhof, seit 2011  Erdffnung 2013 (Bsp. Stadelhofen) 2004 ca. 5 Anlagen seit 2010 Offenburg

Anzahl Velos 55-112 40 2x29 2392 24 120

Abmessung Unterirdisch @ 8,5

[m] 76,8 6x13 @8/85 Oberirdisch2,5x3,5 @75 74x74

Fliche [m?] 36 77 50 Oberirdisch 8 50 55
Oberirdisch 8 Oberirdisch 2,5

Héhe [m] 10 4 Unterirdisch 8 Unterirdisch 5,5 2 10

Volumen /

Velo [m?] 3 3 3 3 4

Zugriffszeit [s] Min. 12 20-30 20-30 20-30 45-60

263.000
(72 Velos ab 676.500
ohne Tiefbau (200 Rader

Kosten [€] ohne Anschliisse etc.) ohne Hiille) 310.000 91.600 330.000

Kosten / Velo

€] 3.660 3.380 6.200 3.380 3.851 2.750

Fahrradwachen sind durch Personal bewachte Fahrradabstellanlage ohne weiteren Ser-
vice. Der Hauptvorteil von Fahrradwachen liegt im geringen infrastrukturellen Aufwand,
da ein begrenzter Raum mit einfachen Fahrradhaltern ausreicht. Ihr Hauptnachteil liegt
bei den Personalkosten bei geringen Einnahmeaussichten. Fahrradwachen eignen sich

22 Auskiinfte der Fahrradbeauftragten der Stadte Kéln und Diisseldorf, 2017.
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vor allem fir Sondersituationen, bei dem Kioskbetreibende oder andere Dienstleister zu-
satzlich eine Fahrradwache betreiben oder als zeitlich begrenztes Angebot im Rahmen
von Grofdveranstaltungen.

Fahrradstation bieten zusatzlich zum bewachtem Fahrradparken ein Grundservice-An-
gebot, das aus der Reparatur, der Vermietung sowie dem Verkauf von Zubehor- und Er-
satzteilen bestehen kann. Diese Grundangebote konnen durch weitere fahrradbezogene
Service-Angebote, wie z. B. Fahrradwaschanlagen, aber auch Verkauf von Fahrkarten,
Fahrradkurierdienste, Car-Sharing etc. erganzt werden. Der Einsatzbereich fiir Fahrrad-
stationen liegt bei tiber 500 regelméafig nachgefragten Stellplatzen. Dabei sollte es sich
nicht nur um reine Auspendlerbahnhéfe mit geringer Nachfrage an Serviceleistungen
handeln, sondern es sollten auch Potenziale fiir den Nachtransport oder den Freizeitver-
kehr vorhanden sein.

Das Land Nordrhein-Westfalen hat 1995 das Programm ,100 Fahrradstationen in Nord-
rhein-Westfalen“ aufgelegt. Mit Unterstiitzung einer Entwicklungsagentur und dem For-
derprogramm wurden rund 70 Fahrradstationen eroffnet. So werden rund zwei Drittel
aller deutschen Fahrradstationen in NRW betrieben (Abbildung 18).

Der ADFC zertifiziert Fahrradstationen, die liber das bewachte Fahrradparken, Vermie-
tung von Fahrradern sowie Reparatur und Service hinaus Mindestanforderungen z.B. in
Bezug auf die Offnungszeiten einhalten, mit der geschiitzten Wort-/Bildmarke ,Radsta-
tion“. Fahrradstationen, die den Kriterien entsprechen, erhalten kostenfrei eine Lizenz
zur Nutzung der Marke ,Radstation®, was auch die Nutzung eines einheitlichen Corporate
Designs beinhaltet. In den nordrhein-westfdlischen Fahrradstationen werden tiblicher-
weise 70 Cent fiir ein Tagesticket, 7 Euro fiir ein Monatsticket und 70 Euro fiir ein Jahres-
ticket zum Fahrradabstellen verlangt (vgl. ahnliche Mittelwerte in TU Dresden 2010 fiir
Deutschland).

Flr das Abstellen von Pedelecs und E-Bikes werden mittlerweile in vielen Regionen
Lademoglichkeiten fiir E-Bikes an Haltestellen des Offentlichen Verkehrs angeboten. In-
wieweit diese Angebote tatsachlich von den Nutzer*innen in Anspruch genommen wer-
den, ist bislang nur unzureichend empirisch untersucht.23 Nach Auskunft einiger Aufga-
bentrager werden Ladestationen fiir E-Bikes meist von der Politik gefordert oder aber
von lokalen Stromanbietern angeboten.24

23 Siehe dazu z.B. Czowalla (2016, 128ff)
24 Miindliche Auskunft der Fahrradbeauftragten aus: Miinchner Verkehrsverbund, Rhein-Sieg-Kreis, Stadt
Koln, Stadt Euskirchen.
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Abbildung 18: Ubersicht iiber grofSe Fahrradparkhduser, Fahrradstationen und
zertifizierte Radstationen (ADFC) in Deutschland
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Betreibermodelle

Fahrradstationen kénnen von verschiedenen Betreibern unterhalten werden. Dazu geho-
ren (BMVBW 2004):

e OPNV-Aufgabentriger und kommunale Triger,

e Verkehrsunternehmen,

e private Unternehmen (z. B. Fahrradhandler),

e Fordervereine (z. B. Fahrrad- und Umweltverbande) oder

e gemeinniitzige Betreiber (z.B. Wohlfahrtsverbande als Trager von Qualifizie-
rungseinrichtungen).

Welche Betreibermodelle sich fiir unterschiedliche Situationen eigenen, untersucht der-
zeit das NRVP-Projekt ,Leitfaden Betreiberkonzepte fiir Radstationen®. Aber nicht nur fiir
Fahrradstationen werden Betreiberkonzepte bendtigt, auch B+R-Anlagen ohne Service-
angebote miissen betrieben werden. So hat etwa die Stadt Hamburg ein ,B+R-Entwick-
lungskonzept” erstellt, das fiir alle S-Bahn-Haltestellen empfohlen wird (P + R-Betriebs-
gesellschaft mbH 2015, S. 79-87):

¢ einen einheitlichen Betreiber,

e eine definierte Reinigung der Bodenflachen der B+R-Anlagen,

e eine definierte Reinigung der B+R-Elemente,

e regelmafiige visuelle Kontrollen der B+R-Anlagen,

e regelmafiige Instandhaltung der B+R-Elemente sowie

e eine einheitliche Organisation und Steuerung der B+R-Anlagen (Vermietung, Pla-
nung, Ausbau und Vertrieb sowie Budgetplanung und Controlling).

Investitions- und Betriebskosten fiir B+R-Anlagen

B+R verursacht im Vergleich zu P+R wesentlich geringere Investitionskosten und Fla-
chenbedarf. Der Fahrrad-Einzugsbereich einer OV-Haltestelle entspricht zwar nur ca. 30-
50 Prozent der Flache des Auto-Einzugsbereichs bei Park and Ride - bei jedoch nur 10-
20 Prozent der Kosten von B+R-Anlagen im Vergleich zu P+R-Anlagen (MWMTYV 2001, S.
6). Zudem ist der Flachenbedarf eines P+R-Stellplatzes zehnmal grofier als der eines B+R-
Stellplatzes. Die Investitionen stehen in einem dhnlichen Verhaltnis: Auf der fiir einen
PKW-Stellplatz benétigten Flache konnen mit der gleichen Investition bis zu 10 hochwer-
tige B+R-Stellplatze realisiert werden (BMVBW 2004, S. 75).
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Tabelle 13: Fldchenbedarf fiir unterschiedliche Bike and Ride-Infrastruktur

Bike and Ride-Infrastruktur Grundfliche m?/Rad einFslc‘;ilCll.lE?:):l?l?erigum:g sﬁlaédche
tiefe Aufstellung Anlehnbiigel 1,0 2,25
doppelstockige Aufstellung 0,5 1,1
Boxen 1,6 24-32
e
Automatisches Fahrradparken 0,21 -0,39
Fahrradparkhauser 0,35-0,57

(eigene Darstellung nach: P + R-Betriebsgesellschaft mbH 2015; TU Dresden 2010)

Fur Fahrradstationen wird inklusive Erschliefdungs- und Serviceflachen ein Flachenbe-
darfvon 1,5 - 2 m? fiir einstéckige Aufstellung und 1,1 m? fiir doppelstdckige Aufstellung
angegeben (TU Dresden 2010, Tabelle 13).

Die Investitionskosten fiir frei zugangliche Abstellanlagen sind abhdngig vom Modell, der
Uberdachung, dem Aufwand fiir Montage und Tiefbauarbeiten sowie evtl. dem Grund-
stiickspreis (Tabelle 14).

Tabelle 14: Investitionskosten fiir die Bike and Ride-Anlagen

Erweiterung / Neubau von B+R-Anlagen

Fahrradabstellplatz (FSP) ohne Dach
Fahrradstellplatz an Bligeln (inkl. Befestigung, exkl. Dach)

. . : 440 €/FSP
Fahrradstellplatz in Doppelstockparkanlage (inkl. Befesti-
gung) 560 € / FSP
Fahrradstellplatz in Doppelstockparkanlagen (inkl. Her- 750 € / FSP
richtung von Sonderfldchen, z. B. Griinflichen)
Fahrradabstellplatz in Fahrradparkhiusern
Fahrradabstellp!atz in automatischer Abstellanlage (inkl. 3.100 € / FSP
aller Nebenarbeiten)
F.ahrradaflstellplatz in Fahrradsammelanlage (inkl. Befes- 1.900 € / FSP
tigung, Biigel und Dach)
Uberdachung
Uberdachung eines Fahrradstellplatzes 1.200 € / FSP

(eigene Darstellung nach: P + R-Betriebsgesellschaft mbH 2015; aufgefiihrt werden marktiibliche Preise
zum Stand 2017. Dass in einigen Kommunen B+R-Anlagen z.B. in Bauh6fen oder auch sozialen Werkstatten
kostenglinstiger hergestellt werden, bleibt unbenommen)
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Einen Hinweis auf die Gesamtkosten konnen auch die Fordersitze der Bundeslander fir
Abstellanlagen geben. Zum Beispiel fordert das Land Bayern die tatsachlich anfallenden
Kosten ohne Grunderwerb mit maximal 50% bis zu den in Tabelle 15 enthaltenen Ober-
grenzen.

Tabelle 15: Obergrenzen fiir die Forderung von B+R-Infrastruktur im Freistaat Bayern

Art der Abstellplitze Hochstsatz
nicht iiberdacht 300 €
tiberdacht 750 €
Fahrradbox 750 €
Fahrradparkhaus 1.200 €
Fahrradstation 1.300 €

(nach: BStMI 2016, Stand 2016)

Eine Exkurs zu den Férdermodalitdten von B+R-Infrastrukturen enthalt Anhang 2: Fahr-
radparken - Fordermafinahmen des Bundes und der Lander.

Potenziale fiir Bike and Ride-Anlagen

Bislang fehlt ein einfach anzuwendendes standardisiertes Verfahren zur Bestimmung ei-
nes kund*innenorientierten B+R-Angebotes. Auch aktuelle Publikationen verweisen auf
den Bedarf:

,Eine exakte Berechnung des B+R-Potenzials ist mit vertretbarem Aufwand
allerdings kaum maéglich.” BStMI 2016

»[...] ist festzuhalten, dass es derzeit keinen wissenschaftlichen Ansatz zur Ab-
schdtzung eines B+R-Bedarfes in Stddten verschiedener Gréfsenordnungen
gibt“ P + R-Betriebsgesellschaft mbH 2015

Das in der Publikation ,Fahrrad und OPNV / Bike & Ride“ (BMV 1997) enthaltene Verfah-
ren zur Ermittlung des Potenzials an Fahrradabstellanlagen an Haltestellen wurde bislang
nicht weiterentwickelt. Es bildet damit bislang die einzige Berechnungsgrundlage:
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Anwendungsbeispiel Gesamtpotential

In der praktischen Anwendung kann das Gesamtpotential mit diesem einfachen Ansatz
ermittelt werden:
— Auspendler und Einpendler werden auf Gemeinde- oder Ortsteilebene fur die wichtigsten
Verkehrsbeziehungen getrennt nach Vor- und Nachtransport aufsummiert.
— Der Anteil E gibt an, wieviel Prozent der Aus- bzw. Einpendler einer statistischen Einheit
(i.d.R. Stadt- oder Gemeindeteil) auf das Einzugsgebiet zu beziehen sind. Indikatoren sind
hier der Anteil der Einwohner (Vortransport) und der Beschaftigten (Nachtransport).
— Der Anteil F (Fahrradnutzung) gibt an, wieviel Prozent der Bevolkerung Uber ein Fahrrad
verflgen.

Anteil E (%) Anteil F (%)
Gesamtpotential = Auspendler x X
(Vortransport) 100 100

Anwendungsbeispiel mittelfristiges Potential

Das Bike & Ride-Gesamtpotential ist die AusgangsgréBe der weiteren Berechnung.

— Modal Split (%) gibt an, welcher Anteil der Pendler im Haupttransport den Offentlichen
Verkehr nutzt. Die Einschatzung erfolgt nach Reisezeit und Bedienungshaufigkeit, wobei
die Reisezeit doppelt zu gewichten ist. Bereits erhobene Modal-Split-Daten sowie Aus-
und Einsteigerzahlen kdnnen zur Orientierung dienen.

— Busverkehr (%) berlicksichtigt die Minderung des Bike & Ride-Anteils, der bei einer Kon-
kurrenzierung durch Buszubringerverkehr zu erwarten ist. Die Konkurrenz wird erst bei
optimierten Anschliissen und Takt-Fahrplanen wirksam. Auch bei flachendeckender Bus-
bedienung ist noch mit 50% Bike & Ride-Nutzung zu rechnen.

— _P+R" steht fUr die Anzahl der Park + Ride-Nutzer aus dem Einzugsgebiet. Diese Zahl
wird subtrahiert. Liegen keine speziellen Zahlungen vor, kann bei kleinen und mittleren
Park + Ride-Anlagen von 60% Park + Ride-Nutzern aus dem Bike & Ride-Einzugsgebiet
ausgegangen werden.

_ Durch die Konstante 1,2 werden die 20 % Bike & Ride-Nutzer berticksichtigt, die zu ande-
ren Verkehrszwecken als Beruf und Ausbildung unterwegs sind.

mittelfr Modal Split (%) Busverkehr (%)
Potential = Gesamtpotent. X X - ,P+R" x 1,2
(Vortransp.) 100 100

Im Nachtransport wird nur der Busabbringer in Ansatz gebracht. Dafr wird an Stelle des
Faktors 1,2 der Faktor 0,5 verwendet, da im Nachtransport auch unter ginstigen Bedin-
gungen deutlich niedrigere Bike & Ride-Anteile erreichbar sind. Als Richtwert dienen hier
die Erfahrungen aus den Niederlanden.

Abbildung 19: Formeln fiir die Potenzialberechnung
(Quelle: BMV 1997)

Das aktuell laufende NRVP-Projekt ,Bike+Ride 2.0“ in der Region Hannover nahert sich
der methodischen Unzuldnglichkeit einer standardisierten Potenzialermittlung aus der
Nutzendenperspektive. Das Projekt hat zum Ziel, bestehende B+R-Anlagen hinsichtlich
Kapazitat, Komfort und neuen Anforderungen zu verbessern. Dabei sind mehrere Nutzen-

denbefragungen und Beteiligungsverfahren vorgesehen.

Im Rahmen der weiteren Bearbeitung des Forschungsvorhabens werden die vorhande-
nen Ansatze zur Potenzialberechnung zusammengestellt und diskutiert, mit dem Ziel, in
Abstimmung mit den Ergebnissen aus den anderen NRVP-Projekten ein in der Praxis

moglichst einfaches Verfahren zu entwickeln.
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5.2 Fahrradmitnahme im Offentlichen Verkehr

Die Fahrradmitnahme im Offentlichen Verkehr ist in Deutschland regional unterschied-
lich geregelt. Kapitel 5.2.1 beschreibt die bestehenden Regelungen im Nah- und Kapitel
5.2.2 im Fernverkehr. Anschlief3end werden infrastrukturelle Mafnahmen zur Verbesse-
rung der Mitnahmemoglichkeiten diskutiert (Kapitel 5.2.3).

5.2.1 Regelungen zur Fahrradmitnahme im Nahverkehr

Die Regelung und Organisation der Fahrradmitnahme liegt - entsprechend der Aufgaben-
tragerschaft - fir den Schienenpersonennahverkehr bei den Bundesldandern und fiir den
Strafdenpersonennahverkehr bei den Kommunen. Zum Teil haben die Lander die Aufga-
ben an Verbundgesellschaften iibertragen, wahrend sich viele Kommunen zu Zweckver-
bdanden zusammengeschlossen haben (siehe dazu ausfiihrlich Randelhoff 2013). Im Er-
gebnis existieren in Deutschland mehr als 70 Verkehrsverbiinde mit je eigenem Zuschnitt
an Aufgaben und Verantwortungsbereichen sowie Kommunikationswegen (siehe Anhang
1: Ubersichtskarte der Verkehrs- und Tarifverbiinde in Deutschland).

Diese kleinteilige Untergliederung der Nahverkehrsorganisation resultiert bei der Fahr-
radmitnahme in einer kaum noch iiberschaubaren Vielzahl an Regelungen, Vorschriften
und Tarifbestimmungen, die zur Mitnahme von Fahrradern in den Fahrzeugen des 6ffent-
lichen Verkehrs existieren. Zudem bestehen zahlreiche Ausnahmen und Sonderregelun-
gen auf lokaler Ebene -insbesondere im Busverkehr. Auch wird die Untibersichtlichkeit
durch weitere Unterschiede, z. B. durch die Definition des Fahrrades als Beférderungsgut
und durch den Umgang mit Pedelecs, Tandems oder Fahrradanhdngern, weiter verstarkt.

Im engeren Sinne ist allein das sogenannte Pedelec 25 rechtlich dem Fahrrad gleichge-
stellt; daher machen die Verkehrsverbiinde bei der Mitnahme dieser Pedelec-Typen kei-
nen Unterschied zum Fahrrad. Versicherungskennzeichnungspflichtige E-Bike-Typen o-
der gar Fahrrader mit Verbrennungsmotor sind dagegen fast immer von der Mitnahme
ausgeschlossen.

Regelungen zur Mitnahme von Sonderfahrradtypen wie Tandems, Lastenrader und Fahr-
radanhdnger sind in Beférderungsbedingungen unterschiedlich erfasst, oft kaum naher
geregelt oder als Detailregelung fiir die Fahrgdste nur schwer zugdnglich. Wie Sonder-
fahrradtypen in den Beférderungsbedingungen eindeutig definiert und gleichfalls ver-
standlich gefasst werden konnen, zeigt der Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN):

LAls Fahrrdider gelten zweirddrige einsitzige Fahrrdder, Pedelecs und E-Bikes mit ei-
ner Lénge bis zu 2,0 Metern und mit einem Gesamtgewicht von bis zu 40 Kilogramm.
Bei ausreichenden Platzverhdltnissen sind auch Tandems, Fahrradanhdnger und
Fahrradsonderkonstruktionen (z. B. Liegerdder, Dreirdder) zugelassen. Mopeds und
Mofas mit Verbrennungsmotoren sowie E-Bikes ohne Pedale sind von der Beforde-
rung ausgeschlossen.” (VRN 2017a)
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Einheitlich ist dagegen die Klausel in den Beférderungsbedingungenen, die den Aus-
schluss der Fahrradmitnahme erlaubt, sobald die Betriebslage es erfordert. Die Entschei-
dung iiber den Ausschluss wird dem Fahr- oder Zugbegleitpersonal tibertragen. Vorrang
haben demnach Personen im Rollstuhl sowie Familien mit Kinderwagen. Die Fahrradmit-
nahme ist dadurch im gesamten deutschen Nahverkehr nicht garantiert und letztlich ab-
hangig von der jeweiligen Situation im Fahrzeug. Wie haufig ein betriebsbedingter Aus-
schluss der Mitnahme in der Realitdt tatsachlich stattfindet, wird jedoch nicht dokumen-
tiert, so dass hierzu keine Aussagen vorliegen.

Um die verschiedenen existierenden Regelungen zu dokumentieren25, wurden fiir jedes
Bundesland mindestens ein Verkehrsverbund ausgewadhlt und dessen Fahrradmitnah-
meregelungen recherchiert. Die wichtigsten Unterschiede waren, ob die Fahrradmit-
nahme (1) etwas zusatzlich kostet und (2) (zeitlich) eingeschrankt ist.

25 Nichtalle Bundeslander besitzen dazu ein einheitliches verbundiibergreifendes Informationsangebot. Ein
Positivbeispiel sind die Informationsangebote des ,3-Lowen-Takts“ des Bundeslandes Baden-Wiirttem-
berg, in dem u.a. auch alle Informationen zur Fahrradmitnahme aller zugehorigen Verkehrsverbiinde und -
unternehmen gesammelt sind (siehe NVBW 2016¢, 2016b).
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Die kostenfreie Mitnahme des Fahrrades erlauben von den einbezogenen Verkehrsver-
biinden grundsatzlich diejenigen aus dem Saarland, aus Hamburg und aus Hessen (Nord-
hessischer Verkehrsverbund NVV und Rhein-Main-Verkehrsverbund RMV). Jedoch ver-
bieten z.B. auch in Hessen einige lokale Verkehrsunternehmen die Fahrradmitnahme zu
bestimmten Zeiten oder schlief3en bestimmte Ziige und Busse von der Fahrradmitnahme
aus.

Wie attraktiv eine kostenfreie Fahrradmitnahme sein kann, zeigt eine RMV-Befragung,
wonach im RMV-Gebiet - sowohl in Frankfurt als auch in landlichen Landkreisen - etwa
sieben Prozent der Bevolkerung mindestens zweimal in der Woche ein Fahrrad in Bus
und Bahn mitnehmen, weitere 15 Prozent mindestens monatlich. 44 Prozent sind dem-
nach mit den Fahrradmitnahmemaéglichkeiten zufrieden. Lediglich 4 Prozent sind unzu-
frieden und nennen vor allem ein mangelndes Platzangebot als Grund dafiir (sieche RMV
2016).

Es gibt auch Bestrebungen die Regelungen zur Fahrradmitnahme zumindest auf Ebene
der Bundesldnder zu harmonisieren. So wurden beispielsweise in Baden-Wiirttemberg
verbesserte und einheitliche Regelungen zur Fahrradmitnahme ausgehandelt. Fahrgaste
konnen demnach im ganzen Bundesland aufderhalb der Hauptverkehrszeit an Werktagen
vor 6 Uhr und ab 9 Uhr sowie an Samstagen, Sonn- und Feiertagen ganztiagig und landes-
weit ein Fahrrad oder Pedelec kostenlos mitnehmen (NVBW 2016a).

5.2.2 Regelungen zur Fahrradmitnahme im Fernverkehr

Im Fernverkehr kénnen Fahrrader in der Bahn oder mit Fernbussen mitgenommen wer-
den. Die Deutsche Bahn AG bietet nur eingeschrankte Moglichkeiten zur Fahrradmit-
nahme im Fernverkehr an. Dies ist in einer begrenzten Kapazitat in Eurocity- und Inter-
city-Zigen moglich, allerdings kosten- und reservierungspflichtig. Die ICE-Ziige verfiigen
dagegen bislang tiber keine Stellflachen fir Fahrrader, so dass eine Mitnahme ausge-
schlossen ist. In den ICE-Ziigen der aktuellen vierten Generation (,ICx“) ist dagegen eine
Fahrradbeforderung vorgesehen, die Ausstattung beschrankt sich allerdings auf nur acht
Fahrradstellplatze (ADFC 2017). Der Regelbetrieb der Ziige wird aktuell schrittweise ein-
gefiihrt. Eine Buchung der Fahrradmitnahme ist allerdings derzeit noch nicht mdglich,
wird aber fiir die kommende Fahrplanperiode 2017/2018 erwartet.

Im Gegensatz zu der beschrankten Fahrradmitnahme in Fernziigen, verzeichnet die Fahr-
radmitnahme in Fernbussen deutliche Zuwachsraten. Demnach transportierte das Unter-
nehmen Flixbus in 2014 insgesamt 44.000 Fahrrader; im Vorjahr waren es noch 13.000
(ADFC 2015).
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Nach der Liberalisierung agieren heute auf dem deutschen Fernbusmarkt nur noch zwei
Anbieter mit nennenswerten Marktanteilen: Flixbus und DeinBus.2¢ Wahrend DeinBus die
Fahrradmitnahme nur nach vorheriger Kontaktaufnahme und als Sperrgepack (9 Euro
Gebiihr) erlaubt (DeinBus 2017), ist ,ein Grofdteil der Flixbus-Flotte mit Fahrradtragern
ausgestattet, die bis zu 5 Fahrrdadern transportieren konnen“ (Flixbus 2017). Bereits wah-
rend des Buchungsprozesses konnen Rader angegeben werden, Kund*innen erhalten
dann eine unmittelbare Riickmeldung zur Mitnahmemaglichkeit (Kosten ebenfalls 9 Euro
pro Fahrt). Sofern Fahrzeuge von Flixbus nicht mit Tragern ausgestattet sein sollten, kon-
nen Fahrrader als Sondergepack aufgegeben werden. Hierfiir ist eine frithzeitige Kontakt-
aufnahme noétig und das Fahrrad muss zudem in einer Transporttasche verpackt sein. Al-
lerdings wird die Moglichkeit der Fahrradmitnahme in den Wintermonaten reduziert.2?

5.2.3 Infrastrukturelle Verbesserungsmafdnahmen

Die Fahrradmitnahmeméglichkeiten im Offentlichen Verkehr kénnen verbessert werden
durch infrastrukturelle Maf3nahmen: (1) Fahrzeug-Neubeschaffungen und -umbauten
(u.a. Optimierung der Raumnutzung), (2) Markierungen und andere Informationen (im
Innen- oder Aufdenbereich der Fahrzeuge, auf Bahnsteigen, im Haltestellenbereich, digi-
tal) sowie (3) Schaffung barrierefreier Bahnhofe.

Die Aufgabentrager, Verkehrsunternehmen und Betreiber von Haltestellen verantworten
die Mafdnahmen im Infrastrukturbereich und kénnen ergianzende Informationen iiber
ihre Informationsportale bereitstellen. Wahrend der Fahrzeugumbau und die Neube-
schaffung nur langfristig planbar sind, erfordern neue Markierungen und die Bereitstel-
lung von Informationsangeboten vergleichsweise geringe Investitionen und kénnen auch
kurzfristig realisierbar sein.

Im Pilotprojekt ,,Rad im Regio“ versucht der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB)
seit Mai 2016 auf zunachst vier Linien gemeinsam mit den Liandern Berlin und Branden-
burg, der DB Regio Nordost, der Ostdeutschen Eisenbahngesellschaft (ODEG) sowie der
DB Station & Service, die Moglichkeiten der Fahrradmitnahme im Schienenverkehr deut-
lich zu verbessern (VBB 2017b; Henckel 2016). Die Mafdnahmen sollen die Barrieren fiir
die Fahrradmitnahme reduzieren, eine angenehme Reiseatmosphare fiir alle Fahrgaste
schaffen und zu einer besseren Platzausnutzung in den Ziigen beitragen.

Ein weiteres Beispiel, das Projekt ,Fahrrad2go” ist eine Kampagne zur Forderung und
besseren Koordinierung der Radmitnahme des Busverkehrs im Rems-Murr-Kreis. Unter
anderem entwickelt und testet das Projekt Fahrradmitnahme-Halterungen fiir den Bus-
verkehr (Rems-Murr-Kreis 2017).

26 Die InterCity Bus-Angebote der Deutschen Bahn wurden an dieser Stelle nicht genauer betrachtet. Das
Angebot wurde zuletzt eingeschrankt und beschrankt sich auf nur noch wenige Verbindungen. Die Fahr-
radmitnahmeregelung ist beim I/C Bus linienabhangig.

27 Bei Buchungsanfragen fiir 10 innerdeutsche Verbindungen im Februar 2017 erschien fiir alle Verbindun-
gen die Meldung: ,vom 07.11.2016 - 28.02.2017 ist keine Fahrradmitnahme méglich*.
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Markierungs- und InformationsmafSnahmen

Eine haufig zu findende Mafdnahme ist die Kennzeichnung der Fahrrad- bzw. Mehrzweck-
bereiche im Innen- und Aufdenbereich der Fahrzeuge (Abbildung 20).

Abbildung 20: Beispiele fiir Fahrrad-Markierungen an Ziigen
(aus dem Projekt ,Rad im Regio“ des Verkehrsverbundes Berlin-Brandenburg, Bildquelle: Henckel 2016)

Im ,Rad im Regio“-Projekt liegt ein Schwerpunkt bei der innenseitigen Fahrzeugmarkie-
rung, womit einerseits mehr Platz fir Fahrrader in den Mehrzweckabteilen geschaffen
und andererseits Konflikte mit anderen Reisenden reduziert werden sollen. Zu den Maf3-
nahmen gehoren:
e Bodenmarkierungen, um die Abstellflachen fiir Fahrrader zu markieren,
¢ halbseitiges Versperren oder Ausbauen von Klappsitzen im jeweils ersten und letzten
Wagen der Pilotziige sowie
e Priorisierung der Fahrradmitnahme in den umgebauten Waggons im jeweils ersten
und letzten Wagen gegentiber Fahrgasten im Rollstuhl oder mit Kinderwagen, die auf
andere Waggons verwiesen werden (Abbildung 21).

Abbildung 21: Modifizierte Mehrzweckabteile mit
| Priorisierung der Fahrradmitnahme

| (aus dem Projekt ,Rad im Regio“ des Verkehrsverbundes
Berlin-Brandenburg, Bildquelle: Henckel 2016)
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Mit Informationsmafinahmen kann auch das Zu- und Aussteigen in Fahrzeuge des Schie-
nenverkehrs bei einer hohen Zahl von Fahrradmitnahmen beschleunigt werden. So wur-
den im ,Rad im Regio“-Projekt auf den Bahnsteigen sogenannte Fahrradtreffpunkte ein-
gerichtet, die liber Schilder den Einstiegsbereich der Mehrzweckabteile markieren. Wa-
genstandsanzeiger an den Bahnsteigen sowie die VBB-Mobilitdtsapp informieren iiber
den genauen Haltepunkt der Fahrradabteile.28

In den Niederlanden wurden zum gleichen Zweck neue Konzepte von Wagenstandanzei-
gern getestet. Statt einzelner Monitore Uiberspannte in einem Testversuch ein 180 Meter
langer LED-Balken den Bahnsteig. Auf diesem werden iiber verschiedene Symbole und
intuitive Farbcodes diverse Informationen wie die exakte Halteposition, die Position der
Turen, die einzelnen Wagenklassen, Ruheabteile, Fahrrad- und Rollstuhlplatze sowie die
Fahrtrichtung angezeigt (Randelhoff 2014).

Eine andere Mafdnahme zur Beschleunigung des Ein-
und Ausladens von Fahrradern wurde in den S-Bah-
nen Kopenhagens eingefiihrt. Dort sind die Fahrrad-
mitnahmebereiche nach einem Einbahnstrafdenprin-
zip gestaltet. Fir den Einstieg und fiir den Ausstieg
stehen jeweils unterschiedliche Tiiren zur Verfi-
gung. Im Innenraum der Fahrzeuge wurden entspre-
chende Hinweis-Piktogramme angebracht (The Cyc-
ling Embassy Of Denmark 2011).

Abbildung 22: Radmitnahme-

Abteile in Kopenhagener S-Bahnen
(Quelle: The Cycling Embassy Of Den-

mark 2011)

28 Weitere Mafénahmen des Projekts waren u.a. verbesserte Regelungen zur Mitnahme von Tandems und
Fahrradanhédngern (vgl. dazu Kapitel 5.2.1), die Integration von Hinweisen zu Fahrradverleihsystemen, so-
wie das Anhdngen eines weiteren Doppelstockwagens zu nachfragestarken Zeiten in den Sommermonaten,
der im unteren Bereich komplett fiir die Fahrradmitnahme freigehalten ist.
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Fahrradmitnahme in Bussen

Mitnahmemadglichkeiten von Fahrradern in Bussen kdnnen auf drei verschiedene Arten
geschaffen werden:

- Mithilfe von Fahrradtragern, die am Fahrzeug (i.d.R. hinten) befestigt sind,
- durch einen Fahrradanhdnger oder
- durch Abstellbereiche im Innenraum des Busses.

Im Rahmen eines Klimaschutzkonzeptes startete das Projekt ,Fahrrad2go” im Rems-
Murr-Kreis Anfang 2013. In Zusammenarbeit mit einem Busunternehmen und der Fach-
hochschule Esslingen wurden neue Fahrradhalterungssysteme fiir Linienbusse entwi-
ckelt. Auf Hecktragern konnen bis zu fiinf Fahrrader sowie weitere flinf Fahrrader durch
Haltevorrichtungen im Innenbereich der Busse im Linienverkehr kostenlos mitgenom-
men werden. Das Auf- und Abladen auf den automatisch absenkbaren Hecktrager ist
selbsterklarend und kann ohne Vorkenntnisse vom Fahrgast erfolgen. Durch den Fahr-
radtransport auf dem Hecktrager sollen andere Fahrgaste im Businneren nicht behindert
werden. Im Bus hat daher die Beférderung von Fahrgasten mit Kinderwagen, Rollatoren
oder Rollstiihlen weiterhin Vorrang. (Rems-Murr-Kreis 2017)

Abbildung 23: "FahrradZgo"” - Hecktrdger und Haltevorrichtung im Businneren
(Quelle: Rems-Murr-Kreis 2017)

Dem Thema der Fahrradmitnahme in Bussen widmet sich die TU Berlin (Institut fiir Land-
und Seeverkehr, Fachgebiet Strafdenplanung und Strafdenbetrieb) in Kooperation mit dem
Landkreis Barnim im laufenden NRVP-Projekt ,Verkniipfungspotentiale zwischen Rad-
und Busverkehr im landlichen Raum* (siehe auch Kapitel 2.5). Das Projekt begleitet dabei
u. a. die Einfithrung von Fahrradmitnahmemaglichkeiten im Untersuchungsraum Ebers-
walde.
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https://www.rems-murr-kreis.de/fileadmin/Dateien/Bilder/Service_und_Verwaltung/OEPNV/2015_Fahrrad2Go_Hecktraeger.JPG
https://www.rems-murr-kreis.de/fileadmin/Dateien/Bilder/Service_und_Verwaltung/OEPNV/2015_Fahrrad2Go_Businnere.JPG

Saisonale und touristische Angebote fiir die Fahrradmitnahme

Insbesondere als saisonale und touristisch orientierte Angebote werden sogenannte
Fahrradbusse oder Fahrradziige zur Fahrradmitnahme angeboten. Dabei werden in gro-
3erem Umfang zusatzliche Transportkapazitaten fiir die Fahrradmitnahme bereitgestellt
- in Form von Anhéngern, zusatzlichen Waggons oder speziell umgebauten Fahrzeugen.
Solche Angebote finden sich vor allem auf Routen im Freizeitverkehr, sowohl im landli-
chen Raum, zum Beispiel ,Fietsenbusse” im Kreis Borken (Kreisverwaltung Borken 2016;
Hamann 2006), Fahrradziige in Baden-Wiirttemberg (NVBW 2016c) oder der Fahrradbus
am Steinhuder Meer (regiobus 2016) als auch in Ballungsraumen, zum Beispiel der ,,Rad-
Tourer” sowie ein Fahrradwagen fiir die Zahnradbahn in Stuttgart (SSB 2016a, 2016b).

Am Beispiel des Ruhrtalwegs in Nordrhein-Westfalen kann gezeigt werden, wie der
Zweckverband Ruhr-Lippe (ZRL) auf einen wachsenden Fahrrad-Mitnahmebedarf mit
langerfristigen Mafdnahmen reagierte. Im Jahr 2006 eroffnete der touristische Ruhrtal-
Radweg von Winterberg nach Duisburg. Dessen Zuspruch wirkte sich auf den Dortmund-
Sauerland-Express als Hauptzubringer aus. Zu Stof3zeiten kam es zu Kapazititsengpas-
sen. Daraufhin wurden mehrere Mafinahmen zur Verbesserung der Situation getroffen.
Zum einen wurden in zwei Triebwagen die Innenbestuhlung fast vollstindig durch Ab-
stellplatze fir Fahrrader ersetzt (der Zug besteht vollstandig aus Klappsitzbereichen -
siehe Abbildung 24). Zudem werden an den nachfragestarksten Reisetagen zusatzliche
Direktbusse mit Fahrradtransportméglichkeiten von Dortmund bis Winterberg ohne Zwi-
schenhalt eingesetzt - ,Fahrladeschaffner” begleiten die Ziige. Die zusatzlichen Busse fah-
ren nur bei Bedarf, wenn das Platzangebot der Ziige erschopft ist (ZRL 2017; Lobe 2012).

Abbildung 24: Vollstdndig umgebauter Triebwagen fiir den Dortmund-Sauerland-Express
(Quelle: Lobe 2012)
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5.3 Fahrradverleihsysteme

In vielen grofieren Stadten haben sich inzwischen verschiedene Fahrradverleihsysteme
etabliert. Der folgende Abschnitt gibt einen Uberblick iiber die Systeme und klart die Sy-
nergien von Fahrradverleihsystemen und den Angeboten des OV.

5.3.1 Stationsgebundene, -ungebundene und hybride Systeme
Es werden drei verschiedene Systeme von Fahrradverleihsystemen unterschieden:

1. stationsgebundene Systeme mit einer Stationsinfrastruktur (,fix“-Systeme), an de-
nen Fahrrader ausgeliehen und zuriickgebracht werden;
stationsungebundene Systeme (,flex- oder ,free floating“-Systeme) und

3. hybride Systeme mit Merkmalen von ,fix“- und ,free floating“-Systemen.

Im internationalen Vergleich sind stationsbasierte fix-Systeme in der Mehrheit (OBIS-
Projekt 2011; siehe auch O’Brien et al. 2014). Deutschland ist diesbeziiglich eine Aus-
nahme. Die Betreiber nextbike und DB Rent gelten als Entwickler fiir stationslose Systeme
(siehe Beroud und Anaya 2012, S. 20).

Der Unterschied der stationsgebundenen und -ungebundenen Systeme zeigt sich vor al-
lem an der Ausstattung der Fahrrader. Wahrend sich in stationsgebundenen Systemen ein
Leihrad (abgesehen von einer einfachen Identifikationseinheit) technisch nicht von ei-
nem reguldren Privatfahrrad unterscheiden muss (die Technik ist in den Stationen ver-
baut), besitzen stationsungebundene Fahrrader eine Kommunikationseinheit und oft-
mals auch eine GPS-Ortungseinheit. Daher sind die Anschaffungs- sowie die Betriebskos-
ten pro Fahrrad bei flex-Systemen in der Regel hoher, wahrend dagegen die Infrastruk-
turkosten fir die Stationen bei fix-Systemen hoher ausfallen (Kostenbeispiele dazu sind
u.a. zu finden bei Rabenstein 2015, S. 125, vgl. Tabelle 17 mit weiteren Vor- und Nachtei-
len der verschiedenen Systeme).
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Tabelle 17: Vor- und Nachteile der Systeme von Fahrradverleihsystemen

- gut skalierbar

Rades, dafiir mehr Flexibili-

stationsbasiert free floating hybrid
- langer Vorlauf, hohe Ab- - im Vergleich hoherer Auf- - verbindet die Vorteile bei-
stimmungsbedarf wand beim Auffinden eines der Systeme

- fiigt sich in das Stadtbild tat beim Abstellen Aber:
ein, gut erkennbar - giinstig und schnell reali- - komplex, deutlich teurer,
- bewdahrte ausgereifte Be- sierbar hohe Anspriiche an Tech-
triebsform - nicht beliebig skalierbar nik, Service und Kommuni-
- beherrschbar in Technik - keine Kontrolle tiber Ab- kation

und Service

- einfacher fiir Neu- und Ge-
legenheitskund*innen bei
Registrierung, Ausleihe und
Informationen

- Schnittstelle zu e-Mobilitat
(E-Bike, Lastenbike, Mobili-
tatsstationen)

- zusatzliche Services gut in-
tegrierbar (z. B. Luft-

pumpe)

stellorte (,unordentlich)

- geringe Widererkennung
im Stadtbild

- hohere Risiken fiir Dieb-
stahl und Vandalismus

- hohere Anspriiche an Tech-
nik und Software

- ansprechend fiir Smart-
phone-affine Nutzer*innen

- wenig Anreiz fiir Unterneh-
men sich am Ausbau eines
Systems zu beteiligen

(Quelle: erweiterte Darstellung nach Bracher 2016b)

In Bezug auf die Verkniipfung von Fahrradverleihsystemen mit dem OV fillt vor allem die
bessere Sichtbarkeit stationsbasierter Systeme auf. Erkennbare Stationen in der Nahe von
Haltestellen kénnen besser gefunden werden, wodurch der Wechsel zwischen den Syste-
men erleichtert wird. Stationsbasierte Systeme mit Ausleihterminal werden von den
Kund*innen besser bewertet als Systeme ohne dieselben (Friedrich et al. 2015).

Dennoch bedeutet ein stationsbasiertes System nicht zwangslaufig schnellere Umsteige-
vorgdnge. Gerade fiir die alltagliche und regelméfdige Nutzung ist der tatsachliche Abstand
zwischen Leihrad und Bahnsteig ein relevantes Kriterium. So kritisierte eine 2015 vom
ADAC in Auftrag gegebene Vergleichsstudie deutscher Fahrradverleihsysteme, dass sich
im Test ,bei mehr als einem Fiinftel der [0PNV-]Haltestellen [...] kein Leihfahrrad des ent-
sprechenden Anbieters im Umkreis von 300 Metern [fand]“ (ADAC 2015). Auch fehlende
Leitsysteme, die an Haltestellen den Weg zur nachsten Verleihstation weisen, wurden in
dieser Untersuchung angesprochen.

Aufgrund der Nachteile von free-floating-Systemen und im Zuge eines allgemeinen
Trends hin zu stationsbasierten Systemen (siehe u.a. Bracher 2015; Beroud und Anaya
2012) wurde bei einigen deutschen Call a bike-Systemen die Betriebssystematik gedn-
dert. So wurden beim Frankfurter Call a bike-System, vormals free-floating, mit einem
Schild gekennzeichnete Riickgabebereiche eingefiihrt (siehe Abbildung 25). Wird das Rad
nicht in diesem Bereich abgestellt, wird eine Riickgabegebiihr von 5 Euro erhoben. Das
Lidl-Bike-System in Berlin (siehe Kapitel 6.3.2) plant sogar vollstandig virtuelle Riickgab-
ebereiche und verzichtet weitgehend auf eine Kennzeichnung durch Schilder.
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Abbildung 25: Kennzeichnung einer Call a bike-Station neben dem Zugang zu einer U-Bahn-
Station in Frankfurt a. M.
(Quelle: waymarking.com 2017)

Ungeachtet der Kosten und der technischen Komplexitiat kénnen Systeme mit einer kon-
sequent hybriden Auspragung alle Vorteile vereinen und so auch zu einer besseren Ver-
kniipfung mit dem OV beitragen: Ein Beispiel dafiir ist das 2015 gestartete MVG Rad-Sys-
tem in Miinchen. Uber 1.200 Rader kénnen sowohl an 125 festen Stationen ausgeliehen
und zuriickgebracht, als auch frei im Innenstadtbereich abgestellt werden (siehe Abbil-
dung 26). Die Riickgabe an Stationen wird dabei mit Freiminuten belohnt. Bei der Stand-
ortwahl der Stationen wurde ein Schwerpunkt auf die Vernetzung mit dem OPNV gelegt.
Die Stationen befinden sich vor allem an Haltestellen der MVG sowie an weiteren zentra-
len Punkten der Stadt (z. B. Stadtteilzentren oder o6ffentliche Institutionen). Bei der Stand-
ortwahl an Haltestelle wurde versucht, moglichst leicht zugéngliche Orte an den OV-Hal-
testellen zu finden (siehe Zimmermann 2016). Mit dem hybriden System kénnen zwei
Ziele erreicht werden: Einerseits sind an Bahnhofen stets Leihrader fiir den Nachtrans-
port fiir die Fahrgaste auffindbar und andererseits ermdglicht das freie Abstellen - zu-
mindest in der Innenstadt - eine Fahrt bis nahe zum eigentlichen Ziel auch ohne hohe
Stationsdichte.
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Abbildung 26: Hybrides Verleihsystem MVG Rad Miinchen - Stationen und Riickgabegebiet
(Quelle: MVV 2017c)

5.3.2 Zugangssysteme

Die Nutzendenidentifikation und der damit verbundene Zugang zu den Verleihsystemen
wird mit verschiedenen technischen Losungen realisiert, etwa durch Zugangskarten, iber
Codes (welche man via Handy oder Smartphone erhalt) oder mit Schliisseln. Dem OBIS-
Projekt 2011 zufolge haben Kartenzugangssysteme den grofdten Marktanteil (ebenda: S.
18). Jedes Zugangssystem hat dabei spezifische Vor- und Nachteile (z. B. den nétigen zeit-
lichen Vorlauf vor der Erstnutzung und bei jedem Ausleihvorgang) und vor dem Hinter-
grund der Verkniipfung von Fahrradverleihsystemen mit OV-Angeboten unterschiedliche
Potenziale der Systemintegration.

Flr die Verkniipfung von Fahrrad und 6ffentlichem Verkehr ist die Biindelung mit ande-
ren Dienstleistungen entscheidend. (,,single sign on“-, siehe auch Kapitel 7). Die VRS-Karte
des Verkehrsverbundes Rhein-Sieg zur einfachen Nutzung des Kélner KVB-Rades (vgl. Ab-
bildung 27) kann als Beispiel dieser Integration genannt werden. Weitere Beispiele sind
das RMV eTicket des Rhein-Main Verkehrsverbundes als Zugangsmedium fiir MVGmein-
Rad oder die polygo-Card des Stuttgarter Verkehrsverbundes als Zugangskarte zu nahezu
allen stadtischen Mobilitatsangeboten (vgl. dazu Kapitel 7).
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Abbildung 27: Registrierung und Ausleihe des KVB-Rades mit und ohne VRS-Karte
Quelle (KVB 2017)

Einige stationsgebundene Systeme (z. B. StadtRad Hamburg, VRNnextbike) erlauben die
Verwendung von Kreditkarten als unmittelbare Identifikationsform und Zahlungsme-
dium vor der ersten Ausleihe an der Station. Wiederum andere Systeme - gerade dort, wo
regelmiflige Nutzer*innen und OPNV-Umsteigende im Fokus stehen - bieten einen er-
weiterten Registrierungsservice nur an einigen Stationen an (z. B. Konrad ausschliefilich
an drei Stationen) oder verzichten zugunsten einfacher und wartungsarmerer Stationen
ganzlich auf eine Registrierungsoption an den Stationen (z. B. MVGmeinRad).

Codebasierte Freischaltungssysteme (liblicher Standard sowohl bei nextbike-Systemen
als auch bei Call a bike von DB Rent) erfordern keine Docking-Station, jedoch nutzer*in-
nenseitig mindestens die Verfligbarkeit eines mobilen Endgerates zur Freischaltung. Im
Falle des Miinchner MVG Rades ist die Ausleihe sogar ausschliefdlich iiber die Mobilitats-
App MVG more moglich. Auch hier liegt zwar dhnlich wie bei den beschriebenen Chipkar-
ten-Losungen eine Produktintegration in den OV-Betrieb vor. Von der Nutzung sind aller-
dings Nutzer*innen ausgeschlossen, die nicht auf ein App-fahiges Endgerat zurtickgreifen
wollen oder kénnen.
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5.3.3 Betreibermodelle

Uber Nutzungsgebiihren allein kénnen die Betreiber die Kosten eines Fahrradverleihsys-
tems bislang kaum decken.?° Fiir die Finanzierung und den Betrieb von Fahrradverleih-
systemen bestehen daher verschiedene Geschaftsmodelle. Fiir die vorliegende Arbeit
wurden diese in fiinf Typen gegliedert (Abbildung 28, vgl. dazu DeMaio 2009; Pucher und
Biihler 2012, 197f; van de Velde 1999; Bohm et al. 2015).

Steuerung durch Kommunen/OPNV-
Anbieter/gemeinniitzige Vereine

4

Steuerung durch externe
Betreiber/private Unternehmen

g 4 434 I
Y4

Typ L: Typ2: Typ 3: Twoa: | [ 1yps: |
FVS betrieben FVS als lokales FVS in o6ffent- FVS als inte- Stadt / gemein-
durch private Angebot eines lich-privater grierte Ange- niitziger Ver-
Werbeunter- liberregiona- Kooperation botsergdanzung eine als Betrei-

nehmen len Anbieters des OPNV-An- ber, touristisch

bieters oder gemein-
niitzig orientiert
- J\_ J N\ W,

Riumliche Verkniipfung mit OPNV (-Haltestellen)

hoch

mittel / gering

OPNV-Kooperation in Betrieb und Organisation

C — N .

vergleichsweise gering hoch meist gering

OPNV-Kooperation in Kommunikation und Marketing

I 1l

gering hoch meist gering
Abbildung 28: Typisierung von Betreibermodellen fiir Fahrradverleihsysteme
(Quelle: eigene Darstellung)

29 Finanzierungsdetails von Fahrradverleihsystemen wurden aufgrund der mangelnden Verfiigbarkeit von
Daten ausgelassen. Insbesondere Unternehmen, die im Wettbewerb stehen, halten ihre Daten zuriick. Kenn-
daten finden sich Bericht des OBIS-Projektes etwa mit Statistiken dariiber, wie sich die Gesamt-Investiti-
onskosten sowie die laufenden Betriebskosten von Bicing Barcelona untergliedern (OBIS-Projekt 2011, S.
27). Das Institute for Transportation and Development Policy listet in einer Vergleichsstudie Betriebskosten
auf, die im Durchschnitt pro Ausleihe in einem System anfallen (ITDP 2013, S. 114). Auffllig sind dabei u.a.
unterschiedlich hohe Kosten fiir den Kauf oder Ersatz eines der Leihrader (ITDP 2013, S. 109).
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Typ 1 - Fahrradverleihsysteme betrieben durch private Werbeunternehmen

Verleihangebote dieses Typs werden durch ein Werbeunternehmen betrieben. Promi-
nente und grofd dimensionierte Beispiele fiir solche Systeme finden sich z. B. in Briissel
(Villo!), Paris (vélib’) oder Wien (Citybike). Deutschland finden sich aufgrund juristischer
Bedenken bisher keine vergleichbaren Systeme.3°

Die Verantwortung fiir die Organisation, die Abwicklung und das Marketing der Verleih-
systeme liegt fast vollstdandig bei den privaten Unternehmen. Die Kommune ist in gerin-
gem Maf3 an der Planung (evtl. bei der Standortabstimmung) und der taglichen Abwick-
lung beteiligt. Die Stadtpolitik hat aber durch die Festlegung der Kriterien bei der Aus-
schreibung der Systeme die Moglichkeit, die Dimensionierung und Gestaltung zu beein-
flussen. Die Finanzierung erfolgt neben direkten Ausgleichszahlungen an die Betreiber
letztlich tiber Nutzungsgebiihren und die Vermietung von Werbeflachen an Fahrradern,
Stationen oder 6ffentlichen Werbeflichen. Organisatorische Kooperationen mit OPNV-
Anbietern sind bei diesem Typ selten. Allerdings werden in Paris mehr als 20.000 Fahr-
rader mit 1.800 Stationen angeboten. Aufgrund dieser hohen Raderanzahl und der Stati-
onsdichte entsteht auch ohne direkte Kooperation eine raumliche Verkniipfung der Ver-
leihangebote mit dem OPNV.

Typ 2 - Fahrradverleihsysteme als lokales Angebot eines iiberregionalen Anbieters

Systeme des Typs 2 sind im Regelfall mittelgrofd dimensionierte, vollstandig automati-
sierte Verleihangebote und konzentrieren sich haufig auf die Kernbereiche einer Stadt.
Dort ist zumeist eine relativ hohe raumliche Verkniipfung mit dem OPNV gegeben. Die
Registrierung und die Fahrradleihe sind automatisiert und basieren auf einem standardi-
sierten System der jeweiligen Anbieter; auch die Fahrrader entsprechen dem Standard-
design der Betreiber. Die Tarife sind tiberregional einheitlich gestaltet, zum Teil bestehen
aber auch Tarifkooperationen (beispielsweiseweise spezielle Tarife fiir Zeitkartenbesit-
zer*innen oder Studierende, siehe dazu ausfiihrlich Kapitel 6.3). Fiir diese Kategorie ste-
hen beispielhaft die namenseigenen Systeme nextbike und DB Rent, wie z. B. nextbike Dlis-
seldorf, nextbike Leipzig, nextbike Tiibingen, Call a bike Frankfurt oder Call a bike/e-Call a
bike Stuttgart.

Derartige Leihsysteme sind ein lokales Angebot eines liberregionalen Betreibers ohne ei-
gene ortsbezogene Markenidentitit. Die Organisation, die technische Abwicklung und das
Marketing sowie das Betriebsrisiko dieser Verleihsysteme liegt weitestgehend beim An-
bieter. Die Finanzierung des Angebots erfolgt im Wesentlichen iiber Nutzungsgebiihren
und die Vermietung von Werbeflachen an Fahrradern und Stationen.

30 So plante Hamburg eine direkte Kopplung der Ausschreibung von FVS mit der Vergabe von Werberech-
ten, verwarf diese aber u.a. wegen Bedenken der Kartellbehérde (siehe BMVBS 2010, S. 89).
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Typ 3 - Fahrradverleihsysteme in éffentlich-privater Kooperation

Als Typ 3 sind Verleihsysteme abgegrenzt, die in 6ffentlich-privater Kooperation zwi-
schen Kommunen oder kommunalen Verkehrsunternehmen auf der einen und privaten
Anbietern auf der anderen Seite betrieben werden. Offentliche Ausschreibungen gehen
dem Betrieb voraus; die auf dieser Grundlage geschlossenen Vertrage regeln die Zustan-
digkeiten sowie die Aufteilung des Betriebsrisikos. Die technische Umsetzung und den
Betrieb tibernimmt der private Anbieter (bei allen deutschen Systemen dieser Art sind
dies nextbike oder DB Rent). Kern der Finanzierung des Fahrradverleihs sind Nutzungs-
gebiithren und Werbeerlose, erganzt um Zuschiisse von den beteiligten Kommunen oder
Verkehrsunternehmen. Kommunale Akteure und die Betreiber des Fahrradverleihsys-
tems verstehen sich als Partner, so dass die Planung und die Systemausgestaltung sowie
die Kommunikation und das Marketing auf Basis des Vertrages von beiden Seiten erfolgt.

Nicht zuletzt durch die lokal unterschiedlichen Kooperationen sind diese Systeme indivi-
duell gestaltet und werden als eigene Marke konzipiert und beworben. Die Infrastruktur
(Rader, Stationen, Hintergrunddienste) basiert mit nur wenigen Ausnahmen3! auf den
standardisierten Systemen der Betreiber nextbike oder DB Rent. Die Forderung eines in-
termodal verkniipften Umweltverbunds der Stadt ist einer der Griinde fiir die Errichtung
der Systeme. Kommunale Verkehrsbetriebe treten oft als direkte Kooperationspartner o-
der sogar Namensgeber auf. Manche dieser Systeme erfiillen einige Kriterien des vierten
Typs (s. u.). Sie unterscheiden sich jedoch darin, dass die kommunalen Verkehrsgesell-
schaften lediglich in geringem Maf3e in den Betrieb des Systems involviert sind (dies be-
trifft u.a. auch Buchungsplattformen und mobilen Applikationen, die nicht von den Ver-
kehrsbetrieben bereitgestellt werden).

Beispiele fiir Systeme dieses Typs sind das StadtRad Hamburg, Konrad Kassel, KVB Rad
Ko6ln oder Metropolradruhr. Diese Systeme bieten zwischen 800 und 3.000 Fahrradern an,
die an bis zu 300 Leihstationen in zentralen Stadtteilen und an OPNV-Haltestellen stehen.
Durch die Grofse des Angebots ist vor allem in zentrumsnahen Quartieren eine enge raum-
liche Verkniipfung der Verleihangebote mit dem OPNV gegeben.

Typ 4 - Fahrradverleihsystem als integrierte Angebotsergdnzung des OPNV-Anbie-
ters

Von allen derzeit in Deutschland betriebenen Fahrradverleihsystemen konnen aus-
schlief’lich MVGmeinRad Mainz und (mit kleinen Einschrankungen in Bezug auf die Be-
triebsorganisation) das MVG Rad in Miinchen als volistdndig integrierte Angebotsergan-
zungen eines kommunalen OPNV-Unternehmens charakterisiert werden.

Die Organisation des Mainzer Verleihsystems erfolgt vollstandig durch MVGmeinRad, ei-
ner Tochter der Mainzer Verkehrsgesellschaft (MVG). Das Finanzierungs- und Betriebsri-
siko tragt die MVG, Einnahmen werden aus Nutzungsgebiihren und Werbeflachen erzielt

317.B.ist der Radhersteller des Konrad Systems ein anderer, als bei anderen Call a bike Systemen.
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(diese werden bisher vollstandig durch die Mainzer Stadtwerke genutzt). Infrastruktur
und Hintergrunddienste wurden eigens fiir das System entwickelt. Auch beim MVG Rad in
Miinchen tragt die Verkehrsgesellschaft das Betriebsrisiko. Im Unterschied zu MVGmein-
Rad basieren weite Teile der Infrastruktur und der Hintergrunddienste auf Angeboten der
Firma nextbike. Nextbike fungiert als Dienstleister (Betrieb mit Verteilung, Reinigung,
Wartung sowie Callcenter) und Lieferant (Rdder, Fahrradparkinfrastruktur und Be-
triebshintergrundsystem) (Rube 2016).

Sowohl das System in Mainz als auch das in Miinchen wurden als eine Erganzung des stad-
tischen Mobilitdtsangebotes eingefiihrt und agieren im Verbund mit dem OPNV. Daher
wurde sowohl auf eine enge raumliche Verkniipfung der OPNV-Haltestellen geachtet als
auch ein vollstandig integriertes Marketingangebot implementiert (siehe dazu auch Kapi-
tel 6.3).

Typ 5 - Touristisch oder gemeinniitzig orientiertes Fahrradverleihsystem, betrieben
durch Stadt oder private Vereine

In die Systematisierung wurden mit dem fiinften Typ auch solche Verleihsysteme aufge-
nommen, die nicht vollstdndig in die Definition eines Fahrradverleihsystems fallen (siehe
Glossar). Systeme dieses Typs sind klein dimensioniert und verfiigen in der Regel iiber
keine automatische Buchung und -ausleihe. Aufgrund der geringen Sachinvestitionskos-
ten sind sie fiir kleinere Stadte geeignet oder integrieren besondere Radertypen, wie Las-
terrdder (siehe dazu auch Kapitel 5.3.5). Systeme dieses Typs stellen vor allem ein touris-
tisches oder gemeinniitziges Fahrradverleih-Angebot dar. Aufgrund der geringen Reich-
weite dienen sie nur begrenzt zur Ergianzung des stadtischen Verkehrsangebots. Die Fi-
nanzierung der Systeme erfolgt oftmals iiber alternative Einnahmequellen beispielsweise
als Sozialprojekt oder durch private Sponsoren. Die raumliche Verkniipfung mit dem
OPNV ist teilweise gegeben, eine systematische Zusammenarbeit mit dem lokalen OPNV-
Anbieter findet aber nicht statt.

In Deutschland ist das Chemnitzer Stadtfahrrad in diese Kategorie einzuordnen. Das
Chemnitzer Stadtfahrrad ist ein nicht-automatisiertes Fahrradverleihsystem, welches im
Wesentlichen durch lokale Vereine organisiert und betrieben wird. Das Projekt zeichnet
sich durch eine breite Beteiligung von Privatunternehmen aus, die das Stadtfahrrad durch
Spenden und Werbung oder beim Verleih (z. B. Hotels als Leihstationen) unterstiitzen.

5.3.4 Erfolgskriterien und Kennzahlen intermodaler Nutzung
Allgemeine Erfolgskriterien fiir Fahrradverleihsysteme

Flir den Vergleich von Fahrradverleihsystemen werden in der Literatur Kennzahlen auf-
gefiihrt, die entweder indirekt auf die Angebotsinfrastruktur bezogen sind (Anzahl der
Rader bzw. Stationen pro Bevolkerung oder pro km?) oder direkt an den Nutzungszahlen
(Ausleihen pro Rad und Tag) ansetzen (Tabelle 18).
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Tabelle 18: Kennzahlen deutscher Fahrradverleihsysteme und internationaler Vergleich

Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl Au:(l)e&l;sn
Stationen Riader | Kund*innen Ausleihen P
und Tag
Deutsche Systeme
(Quelle: Smolders 2016; Bezugsjahr 2016, Stand Aug./Sept. 2016)
KVB Rad Koéln / 865 25.970 406.797 1,9
MVG Rad Miinchen 72 1.200 46.739 315.000 1,1
MVGmeinRad Mainz 112 780 24.110 322.312 1,7
VRN Nextbike 80 600 12.000 128.052 0,9
StadtRad Hamburg 203 2.450 355.40 2.096.00 3,5
Mittelwerte europdischer Systeme
(Quelle: OBIS-Projekt 2011)
grofde Stadte 13
(mehr als 500.000 Einwohnende) ’
Mittlere Stadte 10
(100.000 bis 500.000 Einwohnende) ’
kleine Stadte 06
(20.000 bis 100.000 Einwohnende) ’
Internationale Vergleichswerte
(Quelle: ITDP 2013)
London 3.1
Paris 6.7
Barcelona 10.8
Lyon 8.3
Montreal 6.8
Washington, D.C. 2.4
Mexico City 5.5

Ein Vergleich der Zahlen zeigt, dass bezogen auf das Kriterium , Ausleihe pro Rad und Tag"
deutsche Systeme im internationalen Vergleich zuriickfallen. Das konnte Friedrich et al.
(2015) bereits in Bezug auf die im Modellversuch ,Innovative 6ffentliche Fahrradverleih-
systeme — Neue Mobilitdt in Stddten” entstandenen Systeme feststellen. Die Autoren be-
grinden das mit der vergleichsweisen hohen Verfligbarkeit privater Fahrrader und dem
relativ guten OPNV-Angebot (ebenda, S. 129). Auch ist zu beachten, dass viele deutsche
Systeme noch relativ jung sind und sich noch in der Einfiihrungsphase befinden. Auf eu-
ropaischer Ebene und bezogen auf die Einwohnendenzahl weisen die deutschen Systeme
jedoch tiberdurchschnittlich hohe Ausleihen pro Tag und Rad auf; das StadtRad Hamburg
liegt dabei u. a. aufgrund eines attraktiven Tarifmodells (die ersten 30 Minuten sind ge-

nerell kostenlos) an der Spitze der taglichen Ausleihen in Deutschland.
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Bislang finden sich flir deutsche Systeme nur wenig aktuelle und verlassliche Zahlen tiber
den Modal-Split-Anteil von Leihfahrrddern am Gesamtverkehr einer Stadt. Reprasenta-
tive Verkehrserhebungen differenzieren in der Regel nicht zwischen privater Fahrradnut-
zung und Leihradnutzung (siehe dazu Kapitel 4.2). Eine Ausnahme bildet eine reprasen-
tative Mobilitatserhebung fiir die Stadt Mainz. Diese Erhebung hat fiir den Binnenverkehr
einen Anteil von drei Prozent fiir MVGmeinRad am Radverkehrsanteil erhoben (Allekotte
etal. 2016, S. 106).

Kennzahlen intermodaler Verkniipfung und Nutzungsintensitdt

Hinsichtlich der intermodalen Verkniipfung von Fahrradverleihsystemen mit dem 6ffent-
lichen Verkehr liegen nur wenige Kennzahlen vor, die einen Vergleich von Systemen er-
moglichen. Generell wird angenommen, dass Nutzer*innen von Fahrradverleihsystemen
einen tiberdurchschnittlichen Anteil von intermodalen Wegen zurticklegen (im Falle der
deutschen Modellprojekte ca. 4 Prozent im Vergleich zu etwa 1,5 Prozent in der Gesamt-
bevolkerung Deutschlands - BMVI 2014, S. 11).

Laut Friedrich et al. (2015) wird mit Bezug auf die Fahrradverleihsystem-Modellprojekte
bei rund einem Drittel aller Ausleihvorginge auch der OV genutzt. Dabei unterscheidet
sich die intermodale Verkehrsmittelnutzung im Vor- und Nachlauf zur Leihradnutzung
teilweise deutlich je nach System: Wahrend in Niirnberg rund 60 Prozent der Personen-
kilometer im Vor- und Nachlauf auf den OV entfielen (26 Prozent auf Fuwege), lag der
OV-Anteil in Mainz - ein System mit hoher Stationsdichte32 - bei 29 Prozent und 61 Pro-
zent Fufdwege (Friedrich et al. 2015, S. 194).

Im Jahr 2016 starteten im Mainzer MVGmeinRad-System 56.302 von 459.506 registrier-
ten Fahrten (= 12,3 Prozent aller Ausleihen) am Mainzer Hauptbahnhof (= potenzielle
Fahrten im OV-Nachtransport); weitere 61.935 Fahrten (= 13,5 Prozent) endeten dort (=
potenzielle Fahrten im OV-Vortransport)33. Der Bahnhof ,Rémisches Theater” ist in Mainz
ein weiterer wichtiger Knotenpunkt im Schienenregionalverkehr der Rhein-Main-Region.
Hier starteten 2016 insgesamt weitere 6.264 Fahrten (= 1,4 Prozent) und endeten 7.654
(= 1,7 Prozent) aller Ausleihvorgidnge34. Somit sind allein bezogen auf diese zwei Bahn-
hofe rund 29 Prozent aller Ausleihvorgange von MVGmeinRad potenzielle intermodale
Rad-OV-Wegeketten. Dieser Wert deckt sich mit den Ergebnissen in Friedrich et al. 2015
(s.0.). Auch beim VRN nextbike-System ist in fast allen durch das System abgedeckten
Stadten die am haufigsten frequentierte Station der Hauptbahnhof (VRN 2017b).

32 Das Mainzer System weist im Kerngebiet der Stadt eine Stationsdichte von 11,4 Stationen pro km?2 auf
und liegt damit auf einer Ebene mit den international erfolgreichen Systemen wie Velib Paris, Bicing
Barcelona mit 10 bis 13 Stationen pro km? BMVI 2014, 7ff.

33 Der Hauptbahnhof umfasst die Verleihstationen , Bonifaziusstr®. ,Schottstr. 1“ ,Schottstr 2“ und , Hbf
West".

34 Bezogen auf die Stationen ,Romisches Theater Station 1“ und 2.
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Abbildung 29: Fast 29 Prozent aller Ausleihvorgdnge von MVGmeinRad starten oder enden

am Hauptbahnhof oder am Bahnhof Rémisches Theater
(Quelle: , Interaktive Karte“ des RMV (siehe RMV 2017c¢) mit eigenen Markierungen)

Ahnliche Werte berechneten Beecham et al. 2014 fiir die Metropole London: Sie identifi-
zieren auf Basis von Start-Ziel-Nutzendendaten des Londoner Fahrradverleihsystems
eine Pendler*innengruppe, also Personen die das Verleihsystem regelmafig fiir Arbeits-
wege nutzen. Da Angaben zum Wohnort vorlagen, konzentrierten sie ihre Analysen auf
Personen, die aufderhalb Londons wohnen (15 bis 100 Kilometer Abstand zur nachstge-
legenen Verleihstation). Von allen protokollierten Ausleihvorgiangen dieser Einpend-
ler*innen-Gruppe, starteten oder endeten 22 Prozent der Ausleihen allein an den zwei
Bahnhofen King's Cross und Waterloo (ebenda, S. 13).

5.3.5 Weitere Entwicklungen bei Fahrradverleihsystemen
Integration von E-Bikes, Tablet-PCs und Lastenrddern

Verleihsysteme mit E-Bikes 35 konnen den Erreichbarkeitsradius der Haltestellen des 6f-
fentlichen Verkehrs noch starker erweitern, als lediglich mit unmotorisierten Fahrradern
- gerade in Stadten mit bewegter Topographie. Stuttgart weist z.B. deutliche Hohenunter-
schiede auf. Aus diesem Grund wurden im Rahmen des bereits erwdahnten Modellprojekts
100 Pedelecs in die Stuttgarter Call a bike Flotte integriert (BMVBS 2012a). Das im Jahr

35 Schatzungen gehen von drei Millionen E-Bike und Pedelecs auf deutschen Strafden aus Zweirad-Industrie-
Verband (ZIV) 2017. Im Zuge der Entwicklung der Verkaufszahlen in den letzten Jahren entstehen zuneh-
mend Verleihsysteme auch E-Bikes. Die Begriffe Pedelecs und E-Bikes werden in dieser Publikation syno-
nym und stellvertretend fiir das Elektrofahrrad an sich verwendet. Fiir eine Ubersicht verschiedener Elekt-
rofahrradtypen und ihrer rechtlichen Einordnung siehe u.a. Czowalla 2016.
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2013 gestartete Kopenhagener gobike3¢ Fahrradverleihsystem hat bis zu 1.250 Fahrra-
der, die mit optional hinzubuchbaren Pedelec-Funktionalititen ausgestattet und an rund
65 Stationen stadtweit verfiigbar sind. Bisher einmalig ist ein an allen Fahrradern instal-
lierter Tablet-PC: Neben Funktionen fiir die Registrierung und Ausleihe stehen integrierte
OV-Optionen zur Verfiigung (z. B. Fahrplanauskunft / Routenplaner). Trotz steigender
Nutzungsraten (GoBike 2017) stehen die hohen Anschaffungs- und Unterhaltskosten so-
wie das Tarifmodell in der Kritik (siehe CPH Post 2013; Reidl 2013). Neue technische
Wege betritt das Pilotprojekt smide einer schweizerischen Versicherungsgesellschaft mit
dem ersten stationslosen free-floating E-Bike-Verleihsystem tiberhaupt (Mobiliar 2017).
Der Betreiber mochte mit dem System Kund*innenbedirfnisse erforschen und explizit
neue Angebote fiir die ,erste und letzte Meile” entwickeln (zitiert in Jacquemart 2016).

Sowohl der klassische OV mit Bus und Bahn, als auch moderne Fahrradverleihsysteme
eigenen sich nur bedingt zum Transport von Lasten. Daher lasst sich die Attraktivitit des
Umweltverbundes durch eine Integration von Moéglichkeiten des Lastentransports stei-
gern. Kommunale Verkehrsbetriebe konnen sich auf diesem Wege entsprechend als Mo-
bilitatsdienstleister profilieren. Eine intermodale Verkniipfung von Lastenrddern und OV
auf Wegebasis ist eher unwahrscheinlich. Ein Pilotprojekt findet sich in Konstanz (Schafer
2016). Im Rahmen des vom Bundesumweltministerium Anfang 2016 ausgelobten Bun-
deswettbewerbs "Klimaschutz im Radverkehr" erhielt zudem ein weiteres Projekt den
Zuschlag, welches den Aufbau eines partnergestiitzten stationdren Elektro-Lastenrad-
Verleihsystems in Kéln zum Ziel hat (BMVI 2017). Alle Fahrrader des MVGmeinRad-Sys-
tems sind mit Anhanger-Kupplungen fiir Lastenanhdnger versehen und es werden Kauf-
rabatte fiir Anhanger angeboten (MVG 2017b).

Fahrradverleihsysteme in kleinen Stddten und im ldndlichen Raum

Aufgrund geringerer Bevolkerungsdichte liegen pro Rad oder Verleihstation in kleinen
Stadten oder im landlichen Raum weniger potenzielle Kund*innen im Erreichbarkeitsra-
dius. Aufderdem ist der Besitz und die Nutzung eines privaten Fahrrades im Vergleich un-
problematischer, da haufiger eine sichere Abstellsituation am Wohnort vorliegt und auf-
grund einer geringeren Flachenkonkurrenz im 6ffentlichen Raum auch dort das Abstellen
in der Regel einfach realisierbar ist. Nicht zuletzt sind Probleme wie Verkehrsstaus in
landlichen Raumen in der Regel weniger ausgepragt, sodass dort das Auto (als Konkur-
rent zum Fahrrad) in Bezug auf Geschwindigkeit und Flexibilitat attraktiver ist (zu den
Herausforderungen und Problemen von Stadten mit weniger als 100.000 Einwohnenden
in der Schweiz siehe ausfiihrlich Audikana et al. 2017). Fahrradverleihsysteme bergen
dennoch fiir kleine Stidte und den ldndlichen Raum ein Potenzial: Die Fahrrad-OV-Ver-
kntlipfung besitzt gerade in landlich gepragten Randgebieten von Agglomerationsraumen
mit hohen Pendelbeziehungen eine hohere Bedeutung (vgl. Kapitel 4.1.1), auf die auch

36 gobike ist auch der Name der Anbieterfirma. Das Fahrradverleihsystem trégt offiziell auch den gleichen
Namen wie das vorherige und mittlerweile abgeschafften Verleihsystem bycyklen, welches nach dem Ein-
kaufswagenprinzip funktionierte.
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Fahrradverleihsysteme zuriickgreifen konnten. Auch die Entlastung der Fahrradmit-
nahme im Freizeitverkehr bei Kapazititsengpassen kann fiir landlich gepragte Touris-
musregionen und -kommunen ein Motiv zum Aufbau eines Verleihsystems sein. Dabei
sind auch Losungen jenseits der klassischen Definition eines 6ffentlichen Fahrradverleih-
systems denkbar (siehe Glossar und Betreibermodell Typ 5 in Kapitel 5.3.3).

Der durch das BMVI geforderte Feldversuch inmod (Onnen-Weber et al. 2015; Bose et al.
2015) verfolgte zur Revitalisierung des Offentlichen Nahverkehrs im ldndlichen Raum ei-
nen explizit intermodalen Ansatz: Vor dem Hintergrund, dass ein flachendeckendes
OPNV-Angebot im landlichen Raum immer schwerer zu finanzieren ist, wurden an den
landlichen Bus-Haltestellen automatische Fahrradabstell- und Ladeboxen installiert. In
diesen befanden sich per Chipkarte ausleihbare Pedelecs, die eine Zubringerfunktion von
den umliegenden Dorfern iibernehmen sollten (vgl. Abbildung 30). In Bezug auf die Fahr-
rad-OV-Verkniipfung kommen die Autoren zu dem Fazit, dass u.a. aufgrund des aufwin-
digen Betriebs und der Grofie der verwendeten automatischen Fahrradboxen die Pede-
lecs nur bedingt als Buszubringer im landlichen Raum geeignet seien; die generelle Idee,
Fahrrader als Zubringer zu nutzen, aber eine forderungswiirdige Mafdnahme sei (Bose et
al. 2015, 18ff). Nach dem Abschluss des Feldversuches und dem Auslaufen der Férdermit-
tel konnte nur ein Teil des Konzeptes in den Regelbetrieb iibernommen werden.

" Boiensdorf
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Abbildung 30: Das Projekt inmod: Leihpedelecs als OPNV-Zubringer
(Quelle: Onnen-Weber et al. 2015; links: orangene Buslinie mit griinen Pedelec-Zubringerachsen; rechts:
eine an einer Bushaltestelle platzierte Abstellbox mit ausleihbarem Pedelec).

Einen anderen Ansatz zur Férderung der Fahrrad-OV-Verkniipfung im landlichen Raum
und in topographisch unruhigen Gebieten verfolgt das NRVP-Projekt ,Ein Rad fur alle
Falle“ des Rhein-Sieg-Kreises in Zusammenarbeit mit dem Touristikverein Bergischer
Rhein-Sieg-Kreis e.V. (siehe auch Kapitel 2.5). Ziel des Projekts ist die Etablierung von Pe-
delecs im Alltagsverkehr als Zubringer zum OPNV oder als alleiniges Verkehrsmittel. Da-
bei wird erprobt, inwiefern ein bereits etablierter touristisch orientierter Pedelec-Verleih
an mehreren Standorten auch fiir den Alltags-Pendelverkehr von Anwohner*innen ge-
nutzt werden kann. Wahrend an Wochenenden der Verleih weiterhin fiir Touristen zur
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Verfligung steht, sollen unter der Woche interessierte Personen das Pedelec fiir ihre be-
ruflichen und privaten Zwecke nutzen konnen.

Faltrad-Fahrradverleihsysteme

Seit 2011 betreibt der Faltrad-Hersteller Brompton ein Fahrradverleihsystem mit Faltra-
dern des Herstellers unter dem Namen Brompton Bike Hire. Englandweit stehen in Bal-
lungszentren liber 40 Verleihstationen bereit, an denen in Tagestarifen3” Rader ausgelie-
hen werden konnen. Die Riickgabe kann an jeder Station erfolgen. Die Abwicklung des
Ausleihvorganges funktioniert tiber Handy-Textnachrichten. Brompton bewirbt das Sys-
tem fiir die intermodale Arbeitspendel-Nutzung: Einfache Mitnahme im 6ffentlichen Ver-
kehr, einfache und sichere Verstauung des Rades im eigenen Biiro sowie Mdéglichkeit der
Mitnahme auch auf Dienstreisen (Brompton Bicycle 2015).

Abbildung 31: Foto einer Brompton Bike Hire Verleihstation
(Quelle Brompton Bicycle 2015)

37 Es werden zwei Tarife angeboten: ,Frequent” mit einer Jahresgebiihr von 25£ und einer Tagesgebiihr von
3,50£ sowie , Leisure” mit einer Jahresgebiihr von 5£ und 6,50£ pro Ausleihtag.
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6 Kommunikation und Marketing zur Integration des Fahrrads in Of-
fentliche Verkehrssysteme

6.1 Fahrradparken an Haltestellen

Fahrradparken an Haltestellen ist bislang kaum ein Thema im Marketing zur Fahrradfor-
derung. Der schweizerische Leitfaden ,Velostationen - Empfehlungen fiir die Planung und
Umsetzung” (ASTRA - Bundesamt fiir Strassen; Pro Velo Schweiz 2013) weist darauf hin,
dass Kommunikation ,sowohl wahrend der Planung und Realisierung als auch im Betrieb
einer Velostation ein entscheidender Erfolgsfaktor” ist. Es wird betont, dass

~Kommunikation zielgruppenspezifisch zu gestalten ist. Mégliche Zielgruppen
sind Velofahrende, potenzielle neue Velofahrende, Bewohner, Mitarbeitende,
Kunden in der Ndhe der Velostation oder von Transportunternehmen. Verschie-
dene Zielgruppen verftigen tiber ein unterschiedliches Informationsniveau, tiber
andere Sensibilitdten und reagieren auf unterschiedliche Arten von Kommunika-
tion in anderer Weise. Fiir jede Zielgruppe sind geeignete Argumente und Kandle
(Medien, Website, Email, Flyer/Plakate, Events, Wettbewerb, usw.) zu definieren
und anzuwenden.” ASTRA - Bundesamt fiir Strassen; Pro Velo Schweiz 2013, S.
60

Eine positive Einstellung und ein aktiver Einsatz von Kommunikation und Bewerbung von
Angeboten ist meist nur unter betriebswirtschaftlichen Voraussetzungen zu finden - zum
Beispiel bei Fahrradstationen oder auch Fahrradverleihsystemen. Das Fahrradparken an
OV-Haltestellen als kommunales 6ffentliches Angebot wird dagegen in der Regel nicht
oder nur mit geringem Budget sowie ohne strategische Planung und Evaluation
beworben. Im Folgenden werden Beispiele fiir Kommunikations- und
Marketingelemente, die die Forderung von Bike + Ride zum Thema haben, aufgefiihrt und
erldutert. Die einzelnen Elemente stehen meist fiir sich und sind nicht in eine
Marketingstrategie eingebettet.
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Printmedien

In den Printmedien wird seit den 1980er Jahren fiir B+R geworben. In der Regel werden
sie von Kommunen oder Verkehrsverbtinden erstellt und vertrieben. Die Werbemittel
sind haufig ausbaufahig, was die Zielsetzung, Kund*innenansprache und das Layout be-
trifft. Vermittelt werden vor allem Informationen zu den infrastrukturellen Angeboten.
Als relativ aktuelles Beispiel soll hier ein Flyer, der ganz allgemein die Kund*innen im
Minchner Verkehrsverbund erreichen soll, genannt werden.
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Abbildung 32: Flyer der P+R-Betriebsgesellschaft zu B+R des Miinchner Verkehrsverbundes
(Stand 2015)

Aktionen

Das osterreichische Handbuch ,Intermodale Schnittstellen im Radverkehr (BMVIT
2017) enthalt zwar ein Kapitel zu Aktionen im Rahmen von Marketingstrategien, doch der
Schwerpunkt liegt ebenfalls auf der grundsatzlichen Férderung des Fahrradfahrens. Nur
in einem Beispiel ist der intermodale Verkehr ein Thema: Die Aktion ,Ohne Auto Bahn“
richtet sich an Park + Ride-Nutzende, denen als Alternative Bike + Ride vorgestellt werden
soll. Als Aktionselemente werden genannt:

- Infostinde an Bahnhofen,

- Gewinnaktionen, in denen als Gewinn Fahrradmitnahme-Gutscheine der OBB ver-
lost werden,

- Verteilung von Fahrradmitnahme-Gutscheinen sowie

- Verteilung von Gutscheinen fiir die Nutzung von Fahrradboxen an Haltestellen.
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Ambient Media

Unter dem Begriff ,Ambient Media“ werden Werbemittel zusammengefasst, die relativ
kostenglinstig produziert und spezielle Zielgruppen ansprechen. Ambient Media-
Elemente sind z. B. Gratispostkarten, Aufkleber, Beachflags, beklebte Treppenstufen,
Sattelschoner oder Fahrradwesten. Auch zum Thema Bike and Ride werden Ambient
Media eingesetzt (Abbildung 33).

Abbildung 33: Fotobeispiel fiir Ambient Media: Sattelschutz fiir eine landesweite
Fahrradkampagne in Osterreich und Velo-Putztuch der Velostation Liestal in der Schweiz
(Quelle: Foto links salzburgrad.at 2017, Foto rechts ASTRA; Pro Velo Schweiz 2013, S. 60).

Informationsangebote im Internet

In manchen Regionen gibt es digitale Informationsmdglichkeiten tiber B+R Standorte. Das
Land Baden-Wiirttemberg hat etwa eine Applikation fiir mobile Endgerate entwickelt, die
in einer Ubersichtskarte alle Stationen nach Barrierefreiheit, Serviceangebot und auch
Fahrradparkmoglichkeiten enthalt und mit Fotos illustriert (Abbildung 34).
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Flir das Stadtgebiet Miinchen ist beispielsweise eine Website verfiigbar, die alle B+R-An-
lagen mit Angabe der Kapazitit, des Abstellanlagentyps, der OPNV-Anbindung, des Vor-
handenseins einer Videoiiberwachung sowie mit Fotos auffiihrt und in einer Karte veror-
tet. Nach Aussagen des Miinchner Verkehrsverbundes (MVV) wird dieses Informations-
angebot jedoch nicht aktiv beworben und auch nicht hinsichtlich der Wirkungen evaluiert
(Abbildung 35).
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Abbildung 35: Internetauftritt der Betreibergeslischaft P+R in Miinchen mit Ubersicht auch

zu B+R Stellpldtzen
(Quelle: P+R Park & Ride GmbH Miinchen 2017)
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Marketing in Social Media

Videos im Internet (z. B. Youtube) richten sich vor allem an junge B+R-Nutzende. So haben
z. B. die Stadtwerke Bamberg ein Video zu Funktionen, Bedienung, Zugang und Services
des Radhauses erstellt (Abbildung 36). Auch die Tarife und die Formen der Bezahlung
werden erlautert. Das Video ist auf der Seite der Stadtwerke unter der Rubrik "So funkti-

oniert's" eingebettet. Es wurde 2013 eingestellt und bislang rund 3.000-mal aufgerufen

(Marz 2017).

7 M '!‘ -—‘.
Abbildung 36: Informationsclip zum Radhaus Bamberg: ,So funktioniert’s im Radhaus”
(Quelle: Stadtwerke Bamberg 2013)

Uber das automatische Fahrradparkhaus der Stadt Offenburg gibt es ebenfalls ein Video
(Abbildung 37). Im Vergleich zu dem Film der Stadtwerke Bamberg enthéalt das Video
mehr Hintergrundinformationen, wie Erlauterungen zum Projekthintergrund und -ver-
lauf, zur eingesetzten Technik sowie zu Zielgruppen und Kosten. Dariiber hinaus erklart
ein ,Selbstversuch” den Zugang und die Bedienung des Terminals. Der Youtube-Kanal
wird liber die Firma Nussbaum Group (Hersteller von Liftanlagen) betrieben, ist aber von
der Mittelbadischen Presse erstellt worden. Das Video ist auf der Seite des Tarifverbundes
Ortenau verlinkt. Es hat rund 1.300 Aufrufe (Marz 2017).
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=

Abbildung 37: Standbilder aus dem Informationsclip Radhaus Offenburg
(Quelle: Nussbaum Group 2013)

Ein weiteres Marketingbeispiel (Abbildung 38) findet sich fiir das Fahrradparkhaus in Ut-
recht (Niederlande). Der Film ist eine 3D-Animation der Fahrradstation und zeigt den
Aufbau, die Verkniipfung der Radstation mit dem Radnetz und der Busstation sowie die
gestalterische Integration in die Umgebung. Der Film liefert aber keine Angaben zu Bedie-
nung o. a., vielmehr spricht er Architekten, Bauherren und Filmemacher an.
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Der Zugang zum Video erfolgt iiber die Projektseite zur Umgestaltung des Utrechter Bahn-
hofs hergestellt. Die Radstation ist hierbei eines von mehreren Projekten
(http://cu2030.nl). Auch ist der Film auf diverse Lobby-Seiten und auf Facebook verlinkt
und hat rund 80.500 Klicks (Stand: Marz 2017).

Abbildung 38: Standbilder aus dem Animationsclip zum Fahrradparkhaus Bahnhof Utrecht
(Quelle: Stadskantoor Utrecht 2013)

Die drei vorgestellten Videos vermitteln unterschiedliche Botschaften. Das Video zum
Bamberger Radhaus erlautert ausschliefdlich dessen Funktionalitdt, das Offenburger Vi-
deo geht dariiber hinaus und nennt auch Hintergriinde zum Projekt sowie dessen Ziele.
Das Video zum Fahrradhaus in Utrecht schlief3lich dient weniger Information von Nutzen-
den, sondern eher zu Architektur und zur Gestaltung der Anlage. Die Videos wurden vor
der Realisierung (Utrecht) bzw. zum Projektstart (Bamberg und Offenburg) erstellt.

Sonstige Marketing- und Kommunikationsmedien fiir B+R

Fiir Bike and Ride-Anlagen ist die Sichtbarkeit im Straf3enraum entscheidend. Nicht allein
damit Kund*innen sie finden, Prasenz im Straf3enbild kann auch als Marketinginstrument
dienen. Hierzu gehort der moglichst direkte Zugang zu Gleisen oder Bushaltestellen, die
transparente Gestaltung der Anlage und ggf. eine auffallige Fassaden- und Logogestaltung.
Abbildung 39 zeigt Beispiele aus den Niederlanden und Danemark, bei denen die
Gestaltung der Einfahrtbereiche so gestaltet wurden, dass sie eine werbewirksame
Botschaft vermitteln. Diese kann auch iiber die Leitsysteme transportiert werden,
wodurch die Wahrnehmung des B+R-Angebotes im o6ffentlichen Raum erhoéht wird
(Abbildung 40).
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Abbildung 39: Wahrnehmung im éffentlichen Raum schaffen: Fahrradparkhaus in
Kopenhagen links, Fahrradparkhaus in Amsterdam rechts.
(Quelle: linkes Foto i.n.s. 2017, rechtes Foto Dambeck 2012)

I A- L Tl
Abbildung 40: Wegweisende Beschilderung zur Radstation
(Quelle: Foto links: Stadt Giitersloh 2017, Foto rechts: MWEBWV NRW 2011, S. 34).

Schliefdlich kann das B+R-Angebot iiber eine attraktive Preisgestaltung vermarktet wer-
den. Neben Tages-,10er, Wochen-, Monats- und Jahreskarten, bieten Fahrradparkhauser
oder Fahrradservicestationen gegen Aufpreis mancherorts feste Stellpldtze an (z. B.
Miinster). In einigen Radstationen sind die Stellplatze in der Nahe des Ein- und Ausgangs
etwas teurer, in der Radstation Bielefeld ,moBiel“ wird den OPNV-Abokund*innen eine
Ermafdigung von 20% auf das Fahrradparkticket gewahrt. Preisermafiigungen fiir die
Nutzung von kostenpflichtigen B+R-Anlagen fiir OPNV-Abokund*innen bleiben allerdings
eine Ausnahme.
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6.2 Fahrradmitnahme im Offentlichen Verkehr

Die Fahrradmitnahme kann als zusatzliche, kostenfreie Dienstleistung an einzelne Ziel-
gruppen gebunden werden. So ermdglicht z. B. der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg
die kostenfreie Fahrradmitnahme fiir Schiiler*innen- und Jugendlichen-Zeitkarten. An-
dere Verkehrsverbiinde (z. B. Verkehrsverbund Rhein-Sieg und Verkehrsverbund Rhein-
Ruhr) beschrianken die kostenfreie Mitnahme auf die Besitzer*innen von Firmen-, Job-
sowie Semestertickets.38 Sie starken damit die Attraktivitat dieser Zeitkarten und werden
den Anspriichen von Pendler*innen gerecht. Beim Verkehrsverbund Neckar-Alb-Donau
konnen im Rahmen der Mitnahmeregelung Zeitkarteninhaber*innen zwischen der kos-
tenfreien Mitnahme einer Begleitperson und eines Fahrrades wahlen.

Die Informationsvermittlung zur Fahrradmitnahme reicht von einfachen Verweisen auf
die Beforderungsbedingungen bis hin zu einer zielgruppengerechten Aufbereitung. So
entwickelte der Mitteldeutsche Verkehrsverbund (MDV) eine Broschiire mit allen Rege-
lungen zur Fahrradmitnahme (MDV 2014). Andere Verkehrsbiinde stellen Antworten auf
haufige Fragen auf ihrer Internetseite zusammen (FAQ). Der Verkehrsverbund Berlin-
Brandenburg (VBB) produzierte im Zuge einer Informationskampagne zum Projekt ,Rad
im Regio” (vgl. Kapitel 5.2) sogar einen Kurzfilm (Abbildung 41) und erweiterte das In-
formationsangebot der eigenen Smartphone-App (VBB 2016).

Abbildung 41: Screenshot aus dem Kurzfilm ,Fahrradmitnahme im #VBBLand leicht

erkldrt”
(Quelle: Youtube-Kanal des VBB)

38 Im Falle des VRS steht zurzeit die Einfiihrung von Sperrzeiten fiir die Radmitnahme fiir Inhaber*innen
des Semestertickets sowie fiir Schiilertickets zur Diskussion. Als Begriindung werden Kapazitidtsengpasse
genannt (Kélnische Rundschau 2017).
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Eine aktive Kund*innenansprache ist allerdings eher selten bei der Fahrradmitnahme.
Eine wenig intuitive Mentifiihrung oder unzureichende Suchfunktionen auf den Internet-
seiten der Verkehrsverbiinde fithren dazu, dass die Fahrgaste mit den Beférderungsbe-
dingungen oder Tarifbestimmungen allein gelassen werden.

Im NRVP-Projekt Optimierung der Fahrradmitnahme im OPNV setzt sich die Region Han-
nover mit den Regelungen zur Fahrradmitnahme auseinander. Ziel des Projekts ist die
Entwicklung einer Kommunikationskampagne zur Erhéhung der Riicksicht zwischen
Radfahrer*innen und Fahrgdsten ohne Rad sowie die Entwicklung technisch-betriebli-
cher Losungen (flir weitere Informationen siehe Gobler 2016). Das Projekt zeigt deutlich,
welche Hemmnisse auf lokaler Ebene zunachst iiberwunden werden miissen, um trotz
entsprechender Forderungen aus der Politik eine einheitliche Regelung zur Fahrradmit-
nahme zu schaffen (Region Hannover 2007, S. 13). Eine Bestandaufnahme des Projektes
zeigt, dass die uneinheitliche Regelung zu Unmut bei den OV-Nutzenden fiihrt (PGT Han-
nover 2016). Mit einer iibersichtlichen Aufbereitung der Regelungen versucht die GVH
diesem zu begegnen (Abbildung 42).

Ubersicht &= Fahrradmitnahme kostenlos gestattet
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Abbildung 42: Ubersicht Fahrrad-Mitnahmeregelung Grofsraum Hannnover
(Quelle: GVH 2016)

Einige Verkehrsverbiinde - u.a. die Verkehrsverbiinde RMV, HVV, VRS und MVV - bewer-
ben aktiv die Vorteile eines Faltrades und bieten jeweils in Kooperation mit dem ADFC
Kaufrabatte an (HVV 2016; RMV 2017b; MVV 2017b; VRS 2017a; vgl. Abbildung 43). Ziel
der damit verbundenen Werbekampagne sind insbesondere Berufspendler*innen. Be-
worben werden die Flexibilitat und Schnelligkeit, die sich aus der Kombination von Fal-
trad und OPNV ergeben. Fiir die Verkehrsanbieter konnen hingegen Kapazititen in den
Fahrzeugen freigehalten werden. Faltrader sind allerdings nicht mehr als eine Rander-
scheinung, ihre Verkaufszahlen machen nicht einmal ein Prozent aller Fahrradverkaufe
aus (Reidl 2012). Zur Einschatzung der Relevanz von Faltrddern bei der Mitnahme liegen
keine Erkenntnisse vor.
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Abbildung 43: Promotion von Faltrddern durch Verkehrsverbiinde
(Quelle: HVV 2016 (links), RMV 2017b (Mitte) und MVV 2017b (rechts))
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6.3 Fahrradverleihsysteme

Kommunikations- und Marketingmafinahmen zur Integration von Fahrradverleihsyste-
men in Offentliche Verkehrssysteme konnen als erfolgreich angesehen werden, wenn
Kund*innen beide Systeme als ein libergreifendes Mobilititsangebot wahrnehmen. Im
Folgenden werden Praxisbeispiele vorgestellt, deren Marketingmafinahmen auf dieses
Ziel ausgerichtet sind. Dafiir behandelt der erste Abschnitt das Thema Preisgestaltung fiir
Kund*innen von OV-Zeitkarten. Der zweite Abschnitt beschiftigt sich mit der Frage, wie
Betreiber von Fahrradverleihsystemen ihr Produkt als Marke prasentieren und in ein ein-
heitliches Gesamtauftreten integrieren.

6.3.1 Kund*innenbindungsmafnahmen

Die meisten Fahrradverleihsysteme besitzen besondere Tarifangebote fiir Besitzer*innen
einer OV-Zeitkarte (insbesondere in den Betreibermodellen Typ 3 und 4, siehe Kapitel
5.3.3). Die Ausgestaltung und die Hohe der Rabatte werden von den Betreiber*innen fest-
gesetzt und unterscheiden sich zum Teil erheblich (Tabelle 19). So erhalten die OV-Zeit-
kartenbesitzer*innen in Mainz einen Rabatt von 43 Prozent, in K6ln bei jeder Ausleihe 30
Minuten kostenfreie Fahrt und in Kassel ein monatliches Fahrtguthaben, wenn sie die je-
weiligen lokalen Fahrradverleihsysteme nutzen.

Auch wenn sich die Hohen der Rabatte unterscheiden, bestehen dennoch Gemeinsamkei-
ten, die sich durch den Betreiber der Systeme ergeben. So gewahrt DB Rent fiir die eigenen
Systeme (z. B. StadtRad Hamburg und Konrad Kassel) einen Rabatt fiir BahnCard-Besit-
zer*innen.
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Tabelle 19: Ubersicht Rabattierungen fiir Fahrradverleihsysteme bei OV-Zeitkartenbesitz

Rabattierte Tarife bei

denabonnement)
2. BahnCard-Tarif

System OV-Zeitkartenbesitz Beschreibung / Vergiinstigung
StadtRad 1. HVV-Tarif (mit HVV-Abon- | (fiir beide Tarife): ab der 31. Minute statt 8
Hamburg nement und HVV-Grofikun- Cent/Minute nur 6 Cent/Minute

Konrad Kassel

1. NVV-]Jahreskarte
2.NVV-Jahreskarte Trio Mo-
bil

3. BahnCard-Tarif

4. Gutscheine (s.u.)

1. Fahrtguthaben von monatlich 10,00 Euro
2. Guthaben von monatlich 20,00 Euro

3. Fiir 15,00 Euro pro Jahr fahren BahnCard-
Kund*innen die ersten 15 Minuten jeder
Fahrt kostenlos.

4. 50 Cent Fahrtguthaben pro Gutschein

KVB-Rad Koéln

VRS-Chipkarten-Tarif: giiltig
fiir Personen mit Chipkarten-
Abo (JobTicket, MonatsTi-
cket, Formel9Ticket, Ak-
tiv60Ticket, StarterTicket o-
der SemesterTicket (Uni
Ko6In))

30 Minuten pro Fahrt kostenlos

MVG Rad IsarCardAbo-Tarif: Voraus- Minutenpreis 5 Cent statt 8 Cent; Jahrespa-
Miinchen setzung IsarCardAbo bei der | ket 36 Euro statt 48 Euro (30 Minuten kos-
MVG. tenlos pro Tag).
MVGmeinRad | 1.Bus-und-Bahn-Tarif 1. Preisnachlass: Statt 1,40 Euro pro 30 Mi-
Mainz 2. MVGmeinRad GOLDplus nuten nur 80 Cent
2. Jahresgebiihr 59 statt 79 Euro (ersten 30
Minuten pro Fahrt kostenlos)
Metropolrad- | glnstiger RadCard-Tarif Abokund*innen der ortlichen Verkehrsbe-
ruhr triebe (DVG Duisburg, MVG Miihlheim,
Ruhrgebiet EVAG, DSW21, Bogestra) zahlen fiir
RadCard-Tarif 24 statt 48 Euro Grundge-
biihr (30 Minuten je Fahrt kostenlos)
NorisBike giinstiger RadCard-Tarif JahresAbo-Kund*innen der VAG erhalten
Niirnberg den RadCard-Tarif fiir 24 Euro statt fiir 48
Euro pro Jahr (30 Minuten je Fahrt kosten-
los)
VRN nextbike | giinstiger RadCard-Tarif VRN-Zeitkarteninhaber*innen und stadtmo-

bil-Kund*innen zahlen 33 statt 48 Euro

(Quelle: eigene Recherchen, Stand der Tarife Marz 2017)

Die meisten Sondertarife und Rabatte sind an Zeitkarten gebunden, wodurch die Stamm-
kund*innen des OPNV begiinstigt werden. In einzelnen Fillen werden aber auch Anreize
gesetzt, damit Gelegenheitsfahrgiste des Offentlichen Verkehrs die Fahrradverleihsys-
teme nutzen. So hat die Kasseler Verkehrsgesellschaft ein System eingefiihrt, bei welchem
Gutscheincodes jeweils auf der Riickseite von OPNV-Tickets des Nordhessischen Ver-
kehrsverbundes (NVV) abgedruckt sind. Diese konnen jeweils in ein Fahrtguthaben von
50 Cent fiir die Fahrradausleihe umgetauscht werden (Abbildung 44). Als Service der Kas-
seler Verkehrs-Gesellschaft (KVG) sollen damit auch unregelmifige OV-Nutzer*innen fiir
das Fahrradverleihsystem gewonnen und die Integration gestarkt werden.

88



Es gelten die NVV-Tarifbestimmungen.
NVV-Servicenummer 0180-234- 0180

6 ct/Anruf aus dem Festnetz der Deutschen Telek ! funkpreise max 42 ct/Min

0.115.495.890

Abbildung 44: Riickseite NVV-OPNV-Ticket mit Konrad-Gutscheincode (rote Markierung)
(Quelle: Bild von der Kasseler Verkehrs-Gesellschaft zur Verfiigung gestellt)

www.nvv.de

Inanspruchnahme von Sondertarifen

Von den Betreibern der Fahrradverleihsysteme sind normalerweise keine Angaben zur
tatsdchlichen Nutzung von vergiinstigen OV-Zeitkarten-Tarifen verfiigbar. Von der MVG-
meinRad wurden allerdings entsprechende Angaben zur Verfligung gestellt.

Die MVGmeinRad bietet demnach mit dem Bus-und-Bahn-Tarif einen Tarif ohne Jahres-
beitrag fiir alle Besitzer*innen von OV-Zeitkarten an. Statt normalerweise 1,40 Euro pro
30 Minuten Ausleihe zahlen die Kund*innen damit lediglich 80 Cent. Das Angebot nutzen
3.349 Kund*innen, was 13 Prozent des Gesamtkund*innenstamms von MVGmeinRad ent-
spricht. 2016 wurden mit dem Bus-und-Bahn-Tarif 29.415 Ausleihen registriert —ein An-
teil von sechs Prozent aller Ausleihen des Jahres.

Vielfahrer*innen des MVGmeinRads mit OV-Zeitkarte konnen auch eine Jahresgebiihr von
59 Euro zahlen und dafiir jeweils die ersten 30 Minuten einer Fahrt umsonst fahren (da-
nach wiederum 80 Cent fiir je 30 Minuten). Obwohl lediglich 461 Kund*innen (2 Prozent
des MVGmeinRad-Kund*innenstamms) diesen Tarif nutzen, sind sie fiir 21 Prozent aller
Ausleihen im Jahr 2016 verantwortlich. Damit wird mehr als jede vierte Fahrt mit MVG-
meinRad von einer Person mit OV-Zeitkarte durchgefiihrt.

6.3.2 Markenidentitit

Der Name von Fahrradverleihsystemen ist integraler Bestandteil der Markenidentitat: Er
soll leicht identifizierbar sein und als wesenspragendes Merkmal das System nach aufden
und den Kund*innen gegeniiber vertreten. Fiir die Verkniipfung von Fahrrad und OV ist
dementsprechend ein einheitlicher Auftritt relevant, der sich auch im Namen widerspie-
gelt.
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Markennamen von Systemen in Deutschland

Wahrend Betreiber wie nextbike und DB Rent durch ein stadteiibergreifendes einheitli-
ches Namenskonzept die Entwicklung einer Eigenmarke vorantreiben, nutzten einige
Kommunen im Zuge ihrer 6ffentlichen Férdermafdnamen die Moglichkeit stadtspezifische
Systembezeichnungen durchzusetzen (z. B. StadtRad Hamburg, Metropolradruhr), um so
die Identifikation der Bevolkerung mit dem System zu erhdhen. Eine Reihe von Fahrrad-
verleihsystemen in Deutschland tragen den Namen der Verkehrsbetriebe oder -verbiinde
(MVGmeinRad Mainz, MVG Rad Miinchen, KVB Rad Koln, VRN nextbike). Neben dem Na-
men ubernehmen sie dann auch in der Regel dessen Logo und Farbdesign. Ein solcher
Markenauftritt iiber die Systeme hinweg erzeugt bei den Kund*innen ein Bild vom 6ffent-
lichen Verkehr, das sich nicht an Verkehrsmitteln orientiert, sondern die Mobilitat der
Menschen einer Stadt generell ermdoglichen will. Ein einheitlicher Markenauftritt verdeut-
licht eine Integration des Leihfahrrades in den 6ffentlichen Verkehr, die liber infrastruk-
turelle Mafdnahmen hinausgeht und den Menschen die Verkniipfung als Bildmarke signa-
lisiert.

Das Design des Mainzer MVGmeinRad-Systems kann als Beispiel fiir eine vollstandige Ver-
kniipfung der Systeme aufgefiihrt werden. Sowohl das Logo (siehe die Bildmarke mit sti-
lisiertem Schutzhelm in Abbildung 45) als auch die Farbgebung der Fahrrdader entspre-
chen dem ,Corporate Design“ der MVG Mainz. Méglich ist die Integration, da die Mainzer
Verkehrsgesellschaft das System eigenverantwortlich betreibt. Das erstreckt sich bis zum
Internetauftritt des Mainzer Systems, das in den Online-Auftritt der Verkehrsgesellschaft
integriert ist. Ferner besitzt die Mehrzahl der Systeme entweder einen eigenen, von den
Verkehrsunternehmen unabhdngig betriebenen Internetauftritt oder das jeweilige Sys-
tem ist Teil einer allgemeinen Anbieter-Webseite.3° Der Erfolg des Marketings von MVG-
meinRad spiegelt sich im Bekanntheitsgrad des Systems innerhalb der Mainzer Bevdlke-
rung wieder. 89 Prozent der Einwohnenden kennen das MVGmeinRad (Allekotte et al.
2016, S. 102).

39 Z. B. wird fiir das KVB Rad in Koln die Website ,,www.kvb-rad.de” von nextbike betrieben. Auf der Home-
page der Kolner Verkehrsbetriebe finden sich zwar ausfiihrliche Informationen, eine Registrierung und der
Zugriff auf das eigene Kund*innenkonto ist dort aber nicht méglich.
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Abbildung 45: Die Integration des MVGmeinRad-Logos in das Gesamtauftreten der Mainzer

Verkehrsgesellschaft
(Quelle: Facebookauftritt der MVG Mainz)

Einen ahnlichen integrativen Ansatz zur Markenidentitat verfolgt MVG Rad in Miinchen.
Bereits bei den Vorgaben der Ausschreibung wurde der Ansatz verfolgt, eine eigene
Marke zu entwickeln. So tritt die Miinchner Verkehrsgesellschaft (MVG) im gleichen Maf3e
als Systemeigner wie auch als Ansprechpartner fiir Kund*innen auf. Sie hat den Marken-
namen verantwortlich entwickelt und kiimmert sich um das Management der Kund*in-
nen (Rube 2016). Auch ist die eigene App MVG more die einzige Zugangsmaoglichkeit zum
System (vgl. Kapitel 7).

Kommunikation und Merchandising: vélib’ Paris

Das Pariser vélib’ zahlt mit tiber 23.000 Fahrradern und 1.800 Stationen zu den grofdten
und mit tiber sechs Ausleihen pro Rad und Tag zu den erfolgreichsten Fahrradverleihsys-
temen in Europa (Friedrich et al. 2015, S. 219). Das System wird im Rahmen einer von der
Stadt vergebenen Konzession durch das Unternehmen JCDecaux betrieben. Zielgruppe
des Marketings sind im gleichen Maf3e die Bewohner*innen der Metropole wie Tourist*in-
nen (rund 30 Prozent der Nutzenden kommen nicht aus Paris; vgl. Dienel 2009). Mittler-
weile vermarktet die Stadt das Label vélib’ iiber Merchandising und vertreibt von Geschirr
tiber Bekleidung bis hin zum Kinderfahrrad eine Vielzahl an Artikeln mit dem Namen
vélib’ (vgl. Paris 2016). Dem Erfolg des Systems (siehe Nutzungsraten in Tabelle 18) sowie
der konsequenten Vermarktung des Systemnamens kann angerechnet werden, dass eine
Reihe von Wortspielen und Redensarten in die Alltagssprache eingegangen sind (Dienel
2009).
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Abbildung 46: Beispiele der Merchandise-Vermarktung von vélib’
(Quelle: Mohlmann 2016)

Exkurs: Namensponsoring

Der Systemname eines Fahrradverleihs kann auch fiir werberelevante Zwecke genutzt
werden und so der Finanzierung des Systems dienen. Wahrend die Idee des Namenspon-
sorings in anderen gesellschaftlichen Bereichen - z. B. bei Stadien oder Veranstaltungs-
hallen - ein bereits weit verbreitetes Vorgehen ist, tragen weltweit nur relativ wenige,
jedoch vorwiegend sehr grofde Verleihsysteme einen Sponsorennamen (z. B. Santander
Cycles in London, Citi Bike in New York, Coca-Cola Zero dublinbikes in Dublin). In Deutsch-
land hat DB Rent angekiindigt, im Marz 2017 gemeinsam mit dem Lebensmitteldiscounter
Lidl ein neues Fahrradverleihsystem in Berlin zu er6ffnen, das den Namen LidI-Bike tra-
gen soll. Das Angebot wird 3.500 Fahrrader umfassen, welche innerhalb des S-Bahn-Rings
flexibel abgestellt werden konnen. Aufierdem werden virtuelle Riickgabezonen einge-
richtet: Nutzende, die das Fahrrad innerhalb dieser Zonen abstellen, erhalten einen Ra-
batt von 50 Cent. Beim Angebot tritt die DB Rent als eigenwirtschaftlicher Systembetrei-
ber auf, wahrend Lidl die Namensgebung und das Design der Rader bestimmt (DB 2017).
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7 Chancen der Digitalisierung fiir die verbesserte Integration des
Fahrrads in Offentliche Verkehrssysteme

Die fortschreitende Digitalisierung hat auch auf die Entwicklung multi- und intermodaler
Mobilitdtsangebote einen umfassenden Einfluss. Fiir eine verstarkte Integration von
Fahrrad und Offentlichen Verkehrsmitteln bieten sich unter den aktuell laufenden Pro-
zessen und in naher Zukunft - vergleichbar mit vielen weiteren und dhnlichen Prozessen,
die das Mobilitatssystem grundlegend verdndern, indem vielfdltige neue Mobilitatsoptio-
nen entstehen (Lanzendorf und Hebsacker 2017) - neue Optionen an, die zum Teil heute
noch in einem eher experimentellen Stadium sind, zum Teil aber auch bereits weite Ver-
breitung gefunden haben (Anhang 3 enthélt drei Beispiele mit der MVG-App als lokales
Angebot, der polygo-Karte als Zugangsmedium fiir verschiedene Verkehrsdienstleistun-
gen und das Auskunftssystem Quixxit).

Aus den beobachteten Entwicklungen des vergangenen Jahrzehnts und mittels systema-
tischer Uberlegungen (Lanzendorf und Hebsacker 2017) lassen sich Veridnderungen
durch die Digitalisierung in mindestens vier Dimensionen ableiten, die fiir die Bedeutung
der Fahrrad-OV-Integration gleichermafen relevant sind: (1) Infrastrukturen zur Fahr-
rad-OV-Integration, (2) Informationssysteme des Offentlichen Verkehrs, (3) multimodale
Online-Plattformen sowie (4) Marketing- und Kommunikationsstrategien.

(1) Infrastrukturen zur Fahrrad-OV-Integration

Mit den neuen Informations- und Kommunikationstechnologien lassen sich auch Veran-
derungen bei den klassischen Infrastrukturen zur Fahrrad-OV-Integration beobachten,
insbesondere bei Fahrradabstellanlagen und Fahrradverleihsystemen. Bei Fahrradab-
stellanlagen ermoglichen neue digitale Schlésser und Schliissel (SmartCards, Smartpho-
nes) einen veranderten Umgang mit Fahrradboxen oder Fahrradraumen, wo die Zugang-
lichkeit tiber zeitlich befristete Zugangscodes o. a. besser kontrolliert und verteilt werden
kann als tiber klassische Schliissel. Darauf aufbauend sind grofde, automatische Anlagen
mit Fahrradboxen méglich, die die Fahrrader zuverlassig und sicher lagern - und zugleich
neue Moglichkeiten fiir Fahrradverleihsysteme bieten.

Am deutlichsten werden die Entwicklungsspriinge, die mit der Digitalisierung einherge-
hen, bei den Fahrradverleihsystemen der neuesten Generation (vgl. Kapitel 5.3). Durch
die GPS-Technologie lassen sich Leihfahrrader jederzeit lokalisieren und kénnen entspre-
chend leichter vom Anbieter disponiert und ggf. wieder neu verteilt werden, wie auch von
den Nutzer*innen mit einem mobilen Endgerat geortet und schnell gefunden werden. Ne-
ben den Informationsvorgangen (z. B. zum Standort ausleihbarer Leihrader) sind auch die
Buchung, Ausleihe und Bezahlung mittels Smartphone-Apps deutlich schneller und einfa-
cher geworden, so dass Hemmschwellen zur Nutzung gesunken sind. Zugleich erlauben
die digitalen Technologien die Fahrradverleihsysteme - gegebenenfalls unterstiitzt durch
entsprechendes Marketing - als Ausdruck eines modernen, technikaffinen, mobilen und
urbanen Lebensstils zu positionieren.
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(2) (Monomodale) Informationssysteme des Offentlichen Verkehrs

Eine zweite wichtige Weiterentwicklung - wenn auch tiber die vergangenen 20 Jahre in-
krementell erfolgt - ist die verdanderte Zuganglichkeit und Verteilung von Informationen
zu einzelnen Verkehrsmitteln, deutlich sichtbar in der Ablésung traditioneller Print-
medien mit Fahrplanen, die zunehmend nur noch digital verfiigbar sind. Eine zentrale Be-
deutung haben hier Smartphone-Apps, die haufig fiir einzelne Verkehrsmittel, Unterneh-
men o. 4. existieren und dann Fahrplaninformationen des Offentlichen Verkehrs - zuneh-
mend auch verkniipft mit Echtzeit-Informationen zu Stérungen etc. - schnell und effizient
liefern. Zudem ist haufig auch das Online-Kaufen und Bezahlen von Tickets etc. moglich.
Insgesamt haben sich damit gerade fiir den Offentlichen Verkehr die Hemmschwellen zur
Nutzung deutlich reduziert. Die Reiseinformationen sind leichter und wesentlich schnel-
ler verfiigbar, die digitalen Angebote bringen Informationen, Buchungs- und Abrech-
nungssysteme enger mit den Nutzenden von Mobilitatsdienstleistungen zusammen
(Rammler 2016, S. 52). Da mittlerweile rund drei Viertel der Deutschen iiber 14 Jahren
ein App-fahiges Endgerat besitzen, wird damit zunehmend auch eine grofde Mehrheit der
Bevolkerung erreicht (Ametsreiter 2016).

(3) Inter- und multimodale Auskunfts-, Buchungs- und Zahlungsméglichkeiten

Allerdings sind monomodale Online-Plattformen fiir intermodal zuriickgelegte Wege hau-
fig unbefriedigend. Voraussehbare Entwicklungen - wie die Entstehung multimodaler
Online-Plattformen, die zunachst die monomodal verfligbaren Informationen integrieren,
um multimodale Auskiinfte zu erlauben, und dann spéater auch das Kaufen intermodaler
Tickets (ggf. inklusive weiterer Zusatzservices) erlauben - sind noch im Entstehen. Bis-
lang fehlen gerade auf der Seite der 6ffentlichen Aufgabentrager hier noch die Strategien
und auch die Bereitschaft, die verfiigbaren Informationsdienste fiir multimodale Plattfor-
men zu 6ffnen.

Erste Entwicklungen in dieser Richtung waren Mobilitatskarten von Verkehrsunterneh-
men oder -verbiinden, die die Daten der Kund*innen enthalten und in erster Linie als
elektronisches Ticket fiir den offentlichen Verkehr dienen. Im Verbund mit Geschaftspart-
nern konnen ihre Funktionen jedoch erweitert werden, so dass Kund*innen tiber die Mo-
bilitatskarte zusatzliche Angebote nutzen kénnen. Idealerweise ist daftir eine einmalige
Registrierung notwendig (single-sign-on-Prinzip). Mobilitdatskarten fordern eine kombi-
nierte Nutzung von Fahrradverleih und Offentlichem Verkehr, wenn Angebote des Fahr-
radverleihs integriert werden (so etwa bei der RMV-Mobilitditskarte oder der polygo-Karte
der Region Stuttgart). Haufig werden diese Angebote durch Sonderkonditionen oder Er-
mafdigungen unterstiitzt: Dann kénnen die Karten auch als Marketinginstrument angese-
hen werden (siehe Kapitel 6.3). Kartensysteme kommen ebenfalls fiir Bike and Ride-
Standorte zum Einsatz (z.B. VRR-Chipkarten fiir das Fahrradparken in der Diisseldorfer
Innenstadt und am Flughafen, VRR 2016a).

Das Projekt Vernetzungsinitiative Mobility inside verfolgt einen Ansatz, mit dem die Bu-

chungsvorginge von Mobilititsdienstleistungen verschiedener Anbieter Offentlicher Ver-

kehrsmittel zusammengefiihrt werden sollen. Der operative Betrieb des Systems wird fiir
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2019 angestrebt (VDV 2016). Er richtet sich in erster Linie an Verkehrsunternehmen und
-verbiinde und verfolgt einen ganzheitlichen Ansatz von der Systemarchitektur liber die
Finanzierungs- und Organisationsstruktur bis hin zur Einbindung von Mobilitatsangebo-
ten und Ticketprodukten. Damit kann es auch eine Basis fiir die intermodale Vernetzung
von Fahrradverleih und 6ffentlichem Verkehr werden.

Als Weiterentwicklung der Informationsdienste sind zwischenzeitlich multimodale On-
line-Plattformen entstanden (z.B. das zum Daimler-Konzern gehérende Moovel sowie das
zur DB AG gehorende Qixxit), die dem Anspruch multimodaler Auskunfts- und letztlich
auch Bezahlsysteme folgen. Jedoch haben diese bislang Schwierigkeiten sowohl dem ei-
genen Anspruch hinsichtlich der Verbreitung hochwertiger, multimodaler und individua-
lisierter Informationen gerecht zu werden als auch den Vertrieb von multimodalen Bu-
chungen oder Tickets erledigen zu konnen. Vielmehr bleiben die Systeme bislang weitge-
hend auf die Kombination von Mobilitdtsdienstleistungen aus dem eigenen Haus be-
schrankt.

Neben den genannten multimodalen Online-Plattformen, die von Mobilitidtsdienstleistern
angeboten werden, die auch selbst Verkehrsangebote produzieren, versuchen auch wei-
tere Kommunikationsdienstleister - am prominentesten vielleicht grofse IT-Konzerne wie
Alphabet Inc. (bzw. Google) oder Apple Inc. - die Angebote von verschiedenen Verkehrs-
unternehmen auf einer Plattform zusammenzufiihren und attraktive Informationsange-
bote fiir die Nutzer*innen zusammenzustellen.

Durch die Integration von Echtzeitinformationen werden derzeit eine Reihe weiterer dy-
namischer Reisebegleitungsangebote entwickelt (vgl. Stegemann 2015, S. 54; Kriesel und
Standke 2017). Diese informieren die Fahrgaste bei Fahrplanabweichungen iiber Ver-
spatungen oder Stérungen, geben Prognosen iiber den Verlauf und schlagen alternative
Verbindungen vor. Damit auch fiir eine intermodale Wegekette durchgehende Echtzeitin-
formationen zur Verfiigung stehen, miissen die jeweiligen Informationssysteme der ein-
zelnen Anbieter zukiinftig miteinander verkniipft werden. Erst damit ware es moglich, die
Informationen zur Verfligbarkeit von Leihrddern an Haltestellen mit den dynamischen
Informationen des Offentlichen Verkehrs zusammenzubringen. Bei allen Kommunikati-
onsdienstleistungen, die auf Echtzeitinformation beruhen, handelt es sich allerdings weit-
gehend um geschlossene Systeme. Eine Vernetzung von Echtzeitinformationen, wie die
digitale Vernetzung im o6ffentlichen Verkehr insgesamt, wird zwar vorangetrieben, deren
Umsetzung und die Entwicklung der erforderlichen Schnittstellen befinden sich jedoch
erst in den Anfiangen (siehe auch Dialogakteure 2016).

Aktuell wurden im Projekt Mobility Broker verschiedene Mobilitatsangebote der Region
Aachen in einer Applikation zusammengefiihrt. Auf Grundlage von Priferenzen der
Kund*innen (Fahrzeit, Umsteigeanzahl, Preis, Verkehrsmitteltyp) zeigt die Anwendung
sowohl monomodale als auch intermodale Mobilitdtsangebote mit einem Fokus auf dem
Zu- und Nachtransport im offentlichen Verkehr (ASEAG Reisen 2017).
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(4) Marketing- und Kommunikationsstrategien

Schliefilich stellen die neuen Medien und das Web 2.0 neue Optionen zum Marketing und
zur Kommunikation von Produkten zur Verfiigung (vgl. Kapitel 6). Wie schon lange fiir
den Verkauf von Produkten oder auch fiir die Férderung des Fahrradverkehrs nachgewie-
sen, ist die Kommunikation ein entscheidender Erfolgsfaktor auch fiir die Nutzung inter-
modaler Fahrrad-OV-Angebote (z. B. Lanzendorf und Busch-Geertsema 2014). Die Digita-
lisierung vervielfaltigt hier die Optionen zur Kommunikation von Vorteilen der Fahrrad-
OV-Integration.
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8 Zusammenfassung und Schluss

Das Ziel des Projektberichtes besteht in der Aufbereitung der Entwicklungen zur Integra-
tion des Fahrrades in den Offentlichen Verkehr in Deutschland. Dieser Uberblick zum
Stand des Wissens und der Praxis erfolgt entlang der Bereiche (a) Abstell-Infrastruktur
an den Haltestellen des offentlichen Verkehrs, (b) Fahrradmitnahme in den Fahrzeugen
des offentlichen Verkehrs und (c) Fahrradverleihsysteme sowie deren intermodaler Ver-
kntlipfung. Zusatzlich wurde das Augenmerk auf neuere Entwicklung gelegt, die durch die
zunehmende Digitalisierung des Alltags ausgelost werden und auch Optionen zur inter-
modalen Verkniipfung von Fahrrad und Offentlichen Verkehrsmitteln betreffen. Der fol-
gende Abschnitt fasst die wesentlichen Aspekte der Verkniipfung zusammen, weist auf
offene Fragen hin und gibt einen kurzen Ausblick.

Fahrradparken

Die steigenden Radverkehrsanteile ziehen einen erhéhten Bedarf an B+R-Stellplatzen
nach sich, um die Optionen zur Verkniipfung mit dem Offentlichen Verkehr zu erhalten
und auszubauen. Das erfordert den Ausbau von Kapazititen an den Haltestellen des Of-
fentlichen Verkehrs. Zudem werden durch hochwertigere Fahrrader und Parken iiber
Nacht im Nachtransport mehr abschliefsbare bzw. bewachte Anlagen notig werden. Hau-
fig ist jedoch die Flache fiir neue Anlagen beschrankt, weswegen neben dem Neubau auch
eine Verdichtung von Abstellanlagen moglich ist. Dies konnen doppelstockige Anlagen o-
der bauliche Losungen auf mehreren Etagen (Fahrradparkhauser) leisten.

Das automatische Fahrradparken weist zunehmend eine ausgereifte Technik auf und ent-
wickelt sich zurzeit zu einem Standardangebot. Offen ist die Frage, ob und in welchem
Umfang im Zuge der Férderung von E-Mobilitat auch Lademaoglichkeiten fiir Pedelecs an
B+R-Anlagen vorgehalten werden sollen. Fiir die Kommunen oder Aufgabentrager stellen
Fahrradboxen mit E-Bike-Ladeanschluss einen hoheren Kostenfaktor dar. Dem stehen die
Reichweiten der E-Bike-Akkus entgegen: Sie reichen in der Regel aus, um die tiblichen
Zubringer-Distanzen von bis zu 15 km pro Strecke ohne Nachladen zuriicklegen zu kén-
nen.

Neben umfassenden Service-Angeboten nach dem Vorbild der Radstationen sind heute
dezentrale Losungen ohne Personal, aber mit vergleichbarem Angebotsspektrum mog-
lich. Den Zugang zu den Angeboten ermdglichen dabei die Kommunikationstechnik, tiber
die auch individuell zugeschnittene Informationen abrufbar sind. Im Zusammenhang mit
der Entwicklung der Mobilstationen werden zunehmend Standorte entwickelt, die abwei-
chend von der Idee der Fahrradstation die Mobilitatsdienstleistungen verschiedener An-
bieter an einem Standort biindelt, wie etwa Fahrradparken, automatisches Fahrradpar-
ken, Fahrradverleih oder Reparatur.

Bei Bike and Ride sind strategisch geplante Marketingmafinahmen bislang jedoch eine
Ausnahme. Wenn fiir das Bike and Ride-Angebot geworben wird, erschopft es sich allen-
falls in Einzelmafdnahmen. Sobald eigenwirtschaftlich operierende Anbieter verstarkt An-
lagen iibernehmen, kann jedoch mit einer Zunahme des Marketings gerechnet werden.
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Fahrradmitnahme

Die Fahrradmitnahme erméglicht einen unkomplizierten Nachtransport und hilft bei
komplexen Wegeketten (z. B. im Freizeitverkehr). Kénnen Fahrgaste auf Alternativen -
z.B. Fahrradverleihsystem - zuriickgreifen, reduziert sich die Notwendigkeit der Mit-
nahme des eigenen Fahrrades. Die Mafdnahmen zur Forderung der Fahrradmitnahme
konnen in drei Bereiche unterteilt werden: (1) Verbesserung der Situation beim Ein- und
Ausstieg, (2) Technik, Markierungen und Platzangebot in den Fahrzeugen sowie (3) In-
formationen und Tarifregelungen.

Viele Verkehrsunternehmen wagen zwischen Fahrradmitnahmemaoglichkeiten einerseits
sowie Personenbeférderung und Betriebsablauf (ldngere Fahrgastwechselzeiten, An-
schlusssicherung) andererseits ab. Insbesondere in der Hauptverkehrszeit konnen Kapa-
zitdten in den Fahrzeugen an ihre Grenze kommen. Deswegen wird die Fahrradmitnahme
sowohl gefordert (Mitnahme als Zusatzleistung und als Kund*innenbindung) als auch re-
guliert (bei Kapazitatsengpdssen und zur Reduzierung des Eingriffes in den Betriebsab-
lauf).

In der Praxis aufdert sich das unterschiedliche Vorgehen in einer Vielzahl von Regelungen
zur Fahrradmitnahme - bezogen auf Tarife, zeitliche Einschrankungen oder erlaubte
Fahrradtypen. Fiir die eindeutige Kommunikation gegeniiber den Fahrgasten und hin-
sichtlich des Marketings bedarf es daher in einem ersten Schritt einer Harmonisierung
der Mitnahmebestimmungen. In einem zweiten Schritt konnen Verkehrsunternehmen
und -verbiinde mit integrierten Gesamtkonzepten den Ausgleich zwischen Kapazitat und
Mitnahme angehen. Idealerweise sollten die Konzepte eine Strategie zur Vermeidung von
Konflikten beinhalten sowie die Flexibilisierung von Fahrzeugkapazititen anstreben. Die
kostenlose Mitnahme kann als langfristiges Ziel verfolgt werden.

Kurzfristig umsetzbare Mafdnahmen konnen die Fahrradmitnahme punktuell verbessern.
Die Mitnahmeregelungen konnen so aufbereitet und vermittelt werden, dass keine Unsi-
cherheiten bei der Mitnahme entstehen. Orientierungshilfen auf dem Bahnsteig, am Fahr-
zeug und in den Mehrzweckabteilen, etwa in Form von grof3flachigen Markierungen, un-
terstiitzen beim ziigigen Einstieg und beugen Missverstandnisse im Fahrzeug vor. Das
Projekt Rad im Regio des VBB zeigt Strategien zur Vermeidung von Konflikten und zur
Flexibilisierung der Fahrzeugkapazitaten auf.

Fahrradverleih

In Kombination mit dem Offentlichen Verkehr kénnen Fahrradverleihsysteme vor allem
im Vor- und Nachtransport Vorteile bringen, wenn das eigene Fahrrad nicht verfligbar
oder der OV als Zu- und Wegbringer nicht attraktiv genug ist.

Derzeit konnen sich die Fahrradverleihsysteme in Deutschland nicht ausschlief3lich aus
den Nutzungsgebiihren finanzieren (siehe u. a. Friedrich et al. 2015). Dies gilt nahezu fiir
alle Verleihsysteme auch im europaischen Vergleich. Die meisten Systeme werden daher
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aus einer Kombination mit Nutzungsgebiihren, Werbeeinahmen, Sponsoring oder 6ffent-
lichen Zuschiissen finanziert. In Deutschland haben sich zwei Betreiber etabliert, die
Deutsche Bahn Tochter DB Rent und die Leipziger Firma nextbike. Abgesehen vom Main-
zer System MVGmeinRad agieren in allen anderen grofden Systemen DB Rent oder nextbike
entweder direkt als Betreiber oder unter anderem Markennamen als Dienstleister fiir das
Fahrradverleihsystem.

Unbeantwortet ist noch die Frage, ob Leihradsysteme sich aus Einnahmen selbst tragen
miissen oder ob sie als Teil des OV auch durch 6ffentliche Mittel unterstiitzt werden kon-
nen. Der Unterstiitzung durch die 6ffentliche Hand steht die Argumentation entgegen,
dass dem OPNV dadurch Mittel entzogen werden kénnten.

Fiir die Verkniipfung von Fahrradverleihsystem und Offentlichem Verkehr ist die Betrei-
berstruktur ausschlaggebend. Informations- und Marketingangebote sowie Buchung und
Abrechnung kénnen am einfachsten miteinander verkniipft werden, wenn Verkehrsun-
ternehmen oder -verbiinde als Mobilitdtsdienstleister auftreten und die Fahrradverleih-
systeme selbst organisieren oder in enger Kooperation mit dem Betreiber stehen.

Digitalisierung

Die Verfligbarkeit von Echtzeitinformationen und die Kommunikationstechnik haben zu
einer Reduzierung der Komplexitit und der Zugangshiirden zu intermodalen Wegeketten
aus Nutzer*innensicht gefiihrt. Mobilitatskarten und -applikationen dienen als Zugangs-
medium fiir verschiedene Mobilitdtsdienstleistungen.

Die Informationstechnik entwickelt sich zurzeit dynamisch weiter: Neben der Verkniip-
fung von multimodalen Mobilitatsinformationen liegt der Fokus auf der Weiterentwick-
lung integrierter Buchungs- und Abrechnungssysteme. Hierfiir miissen jedoch Kund*in-
nenmanagement und Buchung, Abrechnung und Einnahmenaufteilung, Beschwerden und
Regress ineinandergreifen ohne die Regeln des Datenschutzes zu verletzen. Initiativen
zur Vernetzung stofden dabei oft an die Grenzen der Kooperationsbereitschaft einzelner
Akteure.
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Anhang 1: Ubersichtskarte der Verkehrs- und Tarifverbiinde in Deutschland
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*) Die TGL und der VRK bieten keinen
Gemeinschaftstarif an, betreiben aber
die Fahrplankoordination fiir SPNV und
Regionalbuslinien.

*) Der Landkreis Anhalt-Bitterfeld verfiigt
uber einen Bus-Verkehrsverbund, der
keinen eigenstandigen Namen tragt.

Legende

[ ] Verbiinde mit SPNV-Integration

] Verbinde ohne SPNV-Integration

[C] Teilgebiete eines Verbunds mit SPNV-Integration, in
denen ein weiterer Verbund mit eigenstdndigem
Tarif fur die Regionalbuslinien operiert

[ ] Teilgebiete eines Verbunds mit SPNV-Integration, in
denen einem weiteren Verbund die Fahrplankoordi-
nation der Regionalbuslinien obliegt

Verblinde ohne Gemeinschaftstarif, die nur Fahrplan-
koordination betreiben

Gebiete, in denen die Zustandigkeiten fiir Gemein-
schaftstarif und Fahrplankoordination bei unter-
schiedlichen Verbiinden liegen

Dachtarife mit SPNV-Integration

Verbundfreie Gebiete

Abbildung 47: Ubersichtskarte der Verkehrs- und Tarifverbiinde in Deutschland
(Quelle: Dorrbecker 2017, Stand Februar 2017)
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Anhang 2: Fahrradparken - Fordermafdnahmen des Bundes und der Linder

Bundesweit ist eine Forderung von B+R-Anlagen tiber Klimaschutzprojekte moglich. Die
»Richtlinie zur Férderung von Klimaschutzprojekten in sozialen, kulturellen und 6ffentli-
chen Einrichtungen (Kommunalrichtlinie) im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitia-
tive vom 22. Juni 2016“ (BAnz AT 2016) nennt u.a. folgende investive Fordertatbestdnde:

a) Errichtung verkehrsmitteliibergreifender Mobilitdtsstationen, mit dem Ziel, die
verschiedenen Verkehrsmittel des Umweltverbundes (z. B. Fuf3-, Radverkehr, Car-
Sharing und OPNV) lokal iiberdurchschnittlich miteinander zu verkniipfen und damit
eine Reduktion von Fahrten im motorisierten Individualverkehr zu bewirken; [...]

d) Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur durch die Errichtung von Radabstell-
anlagen an Verkniipfungspunkten mit offentlichen Einrichtungen bzw. dem 6ffentli-
chen Verkehr sowie auf grundstiickszugehérigen AufSenfldchen.

Der Fordersatz betragt maximal 50 %, und maximal 350.000 EUR je Antrag. Eine hohere
Forderung von finanzschwachen Kommunen ist moglich. Die Bagatellgrenze liegt bei
10.000 € Zuwendung. Zuwendungsempfanger sind Kommunen und deren Einrichtungen
(bei Radabstellanlagen auch Trager von Schulen, Kitas, Jugendeinrichtungen).

Traditionellerweise erfolgt die Forderung der B+R-Anlagen nicht iiber den Bund, sondern
tiber die Lander. Dies geschieht in den meisten Bundeslandern tiber die jeweiligen Ver-
kehrsministerien, deren nachgeordneten Behdrden oder die Regierungsprasidien. Wenn
die Forderung nicht direkt iiber ein Ministerium erfolgt, werden die Aufgaben zumeist an
die Landesnahverkehrsgesellschaften, die Verkehrsverbiinde oder die Zweckverbande
fir den SPNV iibertragen. Regierungsprasidien iibernehmen in den meisten Flachenstaa-
ten das operative Geschaft der Antragspriifung und Bewilligung. Die Zustandigkeit stellt
sich in den einzelnen Landern folgendermafien dar:

o In Baden-Wiirttemberg und Bayern sind im Auftrag des Verkehrsministeriums
die Landesnahverkehrsgesellschaften Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirt-
temberg mbH (NVBW) und Bayerische Eisenbahngesellschaft mbH (BEG) fiir
die Forderung zustandig (MVI BW 2016b; BSWIVT und STMF 2011)

o In Brandenburg ist der Ansprechpartner fiir B+R-Férderung das Landesamt
fiir Bauen und Verkehr Brandenburg und in Berlin der Senator fiir Verkehr.
Das Management libernimmt der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB)
(MIL 2014).

o In den Stadtstaaten Bremen und Hamburg ist der jeweilige Senator fiir Ver-
kehr zustandig. Zustédndig fiir das operative Geschaft in Hamburg ist der Ham-
burger Verkehrsverbund (HVV) (ZVBN 2012; BWVI 2013).

o In Hessen libernehmen das operative Geschaft die Verkehrsverbiinde (Nord-
hessischer Verkehrsverbund (NVV), Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) Ver-
kehrsverbund Rhein-Neckar (VRN)) (HMWVL 2017).
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In Mecklenburg-Vorpommern werden Fordermittel iiber das Landesamt fiir
Strafdenbau und Verkehr zur Verfligung gestellt. Zudem stellt das Landesfor-
derinstitut Mecklenburg-Vorpommern B+R-Férdermittel bereit. Aufgabentra-
ger ist die Verkehrsgesellschaft Mecklenburg-Vorpommern mbH (VMV) (VMV
2017).

In Niedersachsen iibernehmen das Management zu B+R-Férderung die Lan-
desnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen (LNVG), die Region Hannover (zu-
standig fiir die S-Bahn Hannover) und der Zweckverband Grofdraum Braun-
schweig (ZGB) (ZVBN 2012).

In Nordrhein-Westfalen iibernehmen die SPNV-Zweckverbande (Zweckver-
band Nahverkehr Rheinland (NVR), Zweckverband VRR und Zweckverband
Nahverkehr Westfalen-Lippe die Férderung und den Ausbau von B+R (NVR
2017; VRR 2016b; MBWSV 2017),

In Rheinland-Pfalz sind die beiden Zweckverbande Schienenpersonennahver-
kehr Rheinland-Pfalz Nord (SPNV-Nord) und Schienenpersonennahverkehr
Rheinland-Pfalz Sid (SPNV-Sid) zustandig (MVWLW; MWVLW-RLP 2012).
Im Saarland sind das Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr
und das Ministerium fiir Inneres und Sport fiir die Mittelbereitstellung zu B+R
Anlagen zustdndig. Aufgabentrager ist die Verkehrsmanagement-Gesellschaft
Saar mbH (VGS) (Saarland 2009) .

In Sachsen werden Fordermittel iber das Sachsische Landesamt fiir Strafden-
bau und Verkehr vergeben. Das Management iibernehmen Verkehrsverbiinde
und Zweckverbande (Verkehrsverbund Oberelbe (VVO), Mitteldeutscher Ver-
kehrsverbund (MDV), Verkehrsverbund Mittelsachsen (VMS), Zweckverband
Verkehrsverbund Oberlausitz-Niederschlesien (ZVON), Zweckverband OPNV
Vogtland (ZVV)) (SMWA 2017).

In Sachsen-Anhalt fordert das Landesverwaltungsamt fiir Vorhaben des kom-
munalen Strafdenbaus und des 6ffentlichen Strafdenpersonennahverkehrs
Sachsen-Anhalt Fahrradabstellanlagen an Haltestellen. Zustiandig fiir das Ma-
nagement ist die Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt GmbH (NASA) (NASA
2016; MLV 2016)

In Schleswig-Holstein tibernimmt das Management der Nahverkehrsverbund
Schleswig-Holstein GmbH (NAH.SH) (NAH.SH 2016).

In Thiiringen ist die Nahverkehrsservicegesellschaft Thiiringen (NVS) zustan-
dig (NVS 2016).
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Die Fordermittel werden in allen Bundeslandern in Form eines Zuschusses gewahrt. Die-
ser liegt zwischen 50 und 90% der zuwendungsfahigen Kosten, in den meisten Fallen sind
es 75%. Oftmals ist eine Bagatellgrenze vorgegeben, die bei einer Summe zwischen
5.000 € und 10.000 € der zuwendungsfahigen Kosten angesetzt wird.4?

Als gesetzliche Grundlage der zusatzlichen Férderungen zum Ausbau von B+R-Anlagen
dienten bis 2006 das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) und ab 2007 das
Entflechtungsgesetzes (EntflechtG), das Bundesmittel auf die Lander verteilt, die damit
Mafdnahmen im Verkehrsbereich, z. B. fiir B+R, fordern konnen. Zur Verteilung der Mittel
und zur Regelung der Fordertatbestande haben die Bundeslander eigene Gesetze oder
Verwaltungsvorschriften erlassen, so dass das konkrete Vorgehen zur Férderung von B+R
je nach Bundesland sich unterschiedlich darstellt.#1

Die Bundesldander gewédhren nach ihren jeweiligen Richtlinien auch Zuwendungen fiir den
offentlichen Personennahverkehr iiber das Finanzausgleichsgesetz (FAG). Forderfahig
sind z. B. in Bayern ,Umsteigeparkpldtze an Haltestellen des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs jeder Art, soweit sie dazu bestimmt und geeignet sind, dem Ubergang vom Indi-
vidualverkehr auf Verkehrsmittel des offentlichen Personennahverkehrs zu dienen”
(BSWIVT und STMF 2011). Liegen die zuwendungsfahigen Kosten von B+R-Anlagen liber
100.000 € bis max. 2.500.000,00 € konnen i.d.R. max. 5 % der zuwendungsfahigen Kosten

40 Folgende Einzelbefunde konnen an dieser Stelle genannt werden:

- InHessenistals Bagatellgrenze 50.000 € gesetzt, damit kann eine Férderung von 1.250 € pro Stell-
platz bei einer 40 Stellplatze umfassenden Anlage gewahrt werden.

- In einigen Fallen wird je nach Vorhaben eine Pauschale gewahrt. Beispielsweise wird die Forde-
rung in Baden-Wiirttemberg in Form einer Pauschale von 120 € bis zu 1.500 € zur Verfiigung ge-
stellt (MVI BW 2016a).

- Die Metropolregion Hamburg stellt einen zusatzlichen Férderfonds zur Verfiigung, aus dem 50 %
der Kosten der Kommune getragen werden konnen, um den Eigenanteil weiter zu reduzieren
(BWVI 2013).

- In Schleswig-Holstein sind die zuwendungsfahigen Kosten fiir einfache B+R-Stellplatze festgelegt,
fir hoherwertige Anlagen mit Uberdachung und/oder begrenztem Zugang gibt es seit 2015 keine
Maximalbetrage mehr, um den Bau dieser Anlagen besonders zu fordern (NAH.SH 2016).

- Forderungen in Sachsen werden vom Freistaat verringert, sobald die Kriterien fiir Barrierefreiheit
nicht eingehalten werden.

41 Die Bundesldnder haben zur Verteilung der Mittel aus dem GVFG oder dem EntflechtG eigene Gesetze
oder Verwaltungsvorschriften erlassen, die den Einsatz der Finanzmittel regeln:

- Baden-Wiirttemberg: Landesgemeindefinanzierungsgesetz

- Nordrhein-Westfalen, Sachsen-Anhalt, Bremen, Mecklenburg-Vorpommern und Sachsen: Gesetz
tiber den Offentlichen Personennahverkehr (OPNVG)

- Nordrhein-Westfalen: Verwaltungsvorschriften fiir die Zuwendung an Gemeinden ,fiir Investitio-
nen und Planungen, Service, Kommunikation und Information zur Verbesserung der Nahmobilitat
in Gemeinden“ (neben dem OPNVG)

- Sachsen-Anhalt: Regionalisierungsgesetz und die Verwaltungsvorschriften (neben dem OPNVG)

- Bremen und Saarland: Gesetz iiber kommunale Abgaben (KAG)

- Sachsen: Gesetz zur Regionalisierung des offentlichen Personennahverkehrs (RegG) und die
Richtlinie der Zuwendungen fiir Maftnahmen zur Verbesserung des OPNV (neben dem OPNVG).
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und bei zuwendungsfihigen Kosten iiber 2.500.000,00 € i.d.R. max. 10 % der zuwen-
dungsfahigen Kosten als Komplementarforderung nach dem Finanzausgleichsgesetz
(FAG) in Bayern bezuschusst werden.

Dartiber hinaus sind in vielen Bundeslandern Landesbauordnungen erlassen worden, die
es erlauben, die Kfz-Stellplatzablosemittel auch fiir die Herstellung von Fahrradabstellan-
lagen zu verwenden. Die Hohe der Ablosungsbetrage und deren Verwendung werden
i.d.R. in kommunalen Stellplatzablosesatzungen konkretisiert. Es kdnnen aber auch wei-
tergehende Vereinbarungen getroffen werden: So kénnen Kommunen im Gebiet des
Miinchner Verkehrs- und Tarifverbunds (MVV) 20% der forderfahigen Investitionskosten
fir Fahrradabstellanlagen an SPNV-Haltestellen aus Stellplatzablosemitteln der Landes-
hauptstadt Miinchen geférdert bekommen, wenn mindestens 60% der an der jeweiligen
Haltestelle einsteigenden Fahrgaste in das Miinchner Stadtgebiet fahren (BStMI 2016, S.
23).

Tabelle 20: Verwendung von Stellplatzablésemitteln fiir die Herstellung von B+R-Anlagen
laut Landesbauordnungen der Bundesldnder

Landesbauord- Herstellung von
Bundesland nung aus dem | Paragraph / Artikel | B+R-Anlagen ist fi-
Jahr nanzierbar
Baden-Wiirttemberg 2014 § 37 Ja
Bayern 2016 Art. 81 ey HEiE LT el 2
Satzung

Berlin 2011 § 49 Ja
Brandenburg 2016 §49 Ja
Bremen 2014 § 49 Ja
Hamburg 2005 § 49 Ja
Hessen 2010 § 44 Ja
Mecklenburg- 2015 § 86 e
Vorpommern

Niedersachsen 2012 § 47 Ja
Nordrhein-Westfalen 2017 §51 Ja
Rheinland-Pfalz 1998 §47 Ja
Saarland 2004 § 47 Ja
Sachsen 2016 § 49 Ja
Sachsen-Anhalt 2013 §48 Ja
Schleswig-Holstein 2016 §50 Ja
Thiiringen 2014 §49 Ja

(Quelle: Difu 2016)

Eine andere Form der Reinvestition von Stellplatzabl6semitteln wird in Basel-
Stadt/Schweiz praktiziert. Hier vergibt der ,Pendlerfonds Kanton Basel-Stadt“ Forder-
mittel an Projekte, die das Ziel verfolgen, ,den Parkdruck auf Allmend zu reduzieren und
bisherige Autofahrten auf den 6ffentlichen Verkehr oder die kombinierte Mobilitat zu
verlagern, wie Park-and-Ride- und Bike-and-Ride-Anlagen, Quartierparken oder neue
OV-Angebote, die im Zusammenhang mit Park-and-Ride-Anlagen stehen oder haupt-
sachlich dem Pendlerverkehr dienen“ (Bau und Verkehrsdepartement des Kantons Ba-
sel-Stadt 2017). Es konnen Kosteniibernahmen von i.d.R. bis zu 50% und maximal CHF 2
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Mio. pro Projekt bewilligt werden. Der Fonds speist sich aus 80% der Bruttoeinnahmen
aus der Parkraumbewirtschaftung.

Insgesamt ist es positiv zu bewerten, dass die Forderung von B+R-Anlagen flachende-
ckend in allen Bundeslandern mdglich ist. Dabei kann die Forderfibel mit der Forderda-
tenbank bei der Suche nach Férdermafdnahmen dienen und die entsprechenden Informa-
tionen zur Verfiigung stellen (Difu 2016).
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Anhang 3: Beispiele fiir Applikationen und Mobilitidtskarten (Steckbriefe)

Auf lokaler Ebene bieten die Miinchner Verkehrsbetriebe (MVG) zwei Smartphone-Appli-
kationen, die die Planung und Buchung aller MVG Mobilitatsdienstleistungen erlauben -
inklusive Offentlichem Verkehr und Fahrradverleih. In der Region Stuttgart dient die po-
lygo-Karte als Zugangsmedium fiir eine Vielzahl an Verkehrsdienstleistungen. Als bundes-
weit agierendes Auskunftssystem kann Quixxit genannt werden. Alle drei Beispiele stehen
stellvertretend fiir eine Reihe weiterer dhnlicher Angebote.
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MVG more - App

Die Miinchner Verkehrsgesellschaft (MVG)
biindelt die o6ffentlichen Verkehrsangebote
der Stadt in zwei Apps: MVG Fahrinfo ist eine
reine OV-Verbindungsauskunft mit Zugriff auf
Echtzeitinformationen und Handy-Ticket Op-
tion. MVG more fungiert dartiiber hinaus als Zu-
gangs- und Verwaltungsmedium fiir das Fahr-
radverleihsystemen MVG Rad. Mit MVG Rad
kann man zudem die Angebote der in Miin-
chen operierenden Car-Sharing-Unternehmen
nutzen (BeeZero, carZ2go, DriveNow, STATT-
AUTO und flexy). Alle Standorte der Fahrzeuge
und Fahrrader kénnen in Echtzeit eingesehen
und reserviert werden.

Zur Nutzung der funktionalen Bestandteile ist
ein einziges Kund*innenkonto ausreichend -
fir die Nutzung der Car-Sharing-Dienste muss
zusatzlich u. a. des Fiihrerscheins an den je-
weiligen Servicestellen der Anbieter validiert
werden. Informationsangebote sind auch ohne
Registrierung abrufbar.

MVG Fahrinfo - App

L
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MEHR

Neu in der App
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Kontakt und Feedback
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Abbildung 48: Screenshot MVG more App
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polygo-Chipkarte
polygo

Die polygo-Karte ging im Sommer 2015 aus dem Forschungsprojekt Stuttgart Services
hervor. Die Federfiihrung der Dienstleistung liegt bei der Stuttgarter Strafsenbahnen AG
(SSB). Die Karte soll den ,Nachhaltigkeitsverbund“ starken (zu Fuf3, Fahrrad, Sharingkon-
zepte, Offentlicher Nahverkehr und elektromobiler Individualverkehr) und die Elektro-
mobilitat voranbringen (VVS 2017b).

Die Karte vereint die Angebote des 6ffentlichen Nahverkehrs (die polygo-Karte ersetzt die
bisherigen VVS-Abonnement-Angebote), der Fahrradverleihangebote (sowohl nextbike
als auch Call a Bike - beide mit integriertem Pedelec-Angebot), der Car-Sharing-Angebote
(car2go, Flinkster, stadtmobil - die Karte dient dabei als Zugangsmedium) sowie den Zu-
gang zu den Ladestationen fiir Elektrofahrzeuge. Die einzelnen Dienstleistungen sind je-
doch nicht von vornherein freigeschaltet, es bedarf einer separaten Registrierung. Die Ab-
rechnung aller Dienste erfolgt liber die jeweiligen Anbieter. Mit der polygo-Karte konnte
der VVS eine Reihe von Tarifkooperationen realisieren, so dass die Kund*innen eine Reihe
von Vergiinstigungen bei den Partnern erhalten.

Die polygo-Karte ist an ein VVS-Zeitkar-
tenabonement gebunden, perspekti-
visch soll sie aber fiir alle Biirger*innen
der Region Stuttgart erwerbbar sein.
Die Entwicklung einer App wird voran-
getrieben, die neben verschiedenen In-
formationsdienstleistungen auch eine
Buchungsfunktion aller Angebote er-
halten soll.

o

Abbildung 49: Die polygo-Karte
(Quelle: Stuttgarter Strafdenbahnen AG (SSB))
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.: Quixxit-App

Quixxit ist ein Unternehmen der Deutschen Bahn AG und bietet seit 2014 die Quixxit-App
nebst dazugehoriger Internetseite. Quixxit ist ein verkehrstragerneutraler Reiseweg- und
Routenplaner. Fiir die Reiseplanung gibt das Systeme die Verbindungen fiir unterschied-
liche Verkehrsmittel und Verkehrsmittelkombinationenaus. Hierzu zahlen o6ffentliche
Verkehrsmittel, Fahrradverleihsysteme, Car-Sharing, Mitfahrgelegenheiten, Fernbusse
und Mietwagen. Die Starke von Quixxit ist dabei die visuelle Darstellung von intermodalen
Routen sowohl in der Ubersicht der Verkehrsmittelalternativen pre-trip als auch on-trip
mit interaktiven Meldungen und Echtzeitinformationen. Auch die Routenmdglichkeit im
Radverkehr wird ausgegeben, als Radroutenplaner kann die App allerdings nicht gelten.

Die Buchungsmoglichkeiten fiir die zur Auswahl stehenden Mobilitdtsdienstleistungen
sind auf das Angebot der Deutsche Bahn AG beschrankt. Andere Mobilitdtsdienstleistun-
gen konnen nicht gebucht werden, Quixxit leitet den Nutzenden stattdessen zu den exter-
nen Anbieterwebsites weiter. Der Fahrradverleih ist auf die Call a Bike Systeme be-
schrankt (inkl. aller anderen von DB Rent betriebenen Systeme), wobei die App die jewei-
ligen Ausleihstationen ausgibt.42

Bahnhof Wilhelmshé&he, Kassel Altmarkt/Regierungsprésidium,... 09:40 h
° Umstizge * e ) 0000
09:40 09:40
@ Fahrrad Fubweg 09:42
CAN24194 0v:22
Miatrad Bus 52
09:48
STR7 Bus 17
09:51
STR4
Bus 37
[
09:59 Fuliweg
10:00
. 10:01
®
10:06 10:06 10:11
0, AN 0,00 € ca. 1,00 € AN AN AN

Abbildung 50: Routenplanung mit Quixxit

(Quelle: Screenshot von www.qixxit.de)

42 Getestet anhand von Miinchen (MVG Rad), Mainz (MVGmeinRad), Mannheim (VRN nextbike) und Koln
(KVB Rad); diese Systeme sind nicht integriert.
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Arbeitspapiere zur Mobilitatsforschung

In den Arbeitspapieren zur Mobilitatsforschung veréffentlichen wir Ergebnisse aus Forschung und Lehre
der Goethe-Universitat. Online erhéltlich unter: http://tinygu.de/Mobilitaet

In dieser Reihe sind folgende Arbeitspapiere erschienen:

15. Czowalla, L.; Busch, D.; Fromberg, A.; Gwiasda, P.; Wilde, M.; Lanzendorf, M. (2017): Neuere Entwicklungen zur
Integration von Fahrrad und Offentlichem Verkehr in Deutschland: Uberblick zum Stand des Wissens und der Praxis.
Arbeitspapiere zur Mobilitatsforschung Nr. 15. Frankfurt a.M.

14. Schwerdtfeger, S.; Wilde, M.; Lanzendorf, M. (2017): Dokumentation von Best-Practice-Beispielen zum Umgang mit
dem Fahren ohne (glltigen) Fahrschein. Arbeitspapiere zur Mobilitatsforschung Nr. 14. Frankfurt a.M.

13. Selzer, S.; Kruse, C.; Wilde, M.; Lanzendorf, M. (2016): Integration von Fernbuslinienangeboten. Anforderungen an
und Handlungsoptionen fiir stadtebauliche und verkehrliche Integration der Fernbusse in lokale Verkehrssysteme.
Ergebnisse einer Fahrgastbefragung in Frankfurt am Main. Arbeitspapiere zur Mobilitatsforschung Nr. 13. Frankfurt
a.M.

12. Schwerdtfeger, S.; Wilde, M.; Mehler, F.; Lanzendorf, M. (2016): Fahren ohne gliltigen Fahrschein. Stand der For-
schung und medialer Diskurs. Arbeitspapiere zur Mobilitdtsforschung Nr. 12. Frankfurt a.M.

11. Schubert, S.(2016): Universitat in Bewegung. Bestandsanalyse des Verkehrsverhaltens und der Mobilitdtseinstellun-
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