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Glossar 

Die folgende Übersicht dient der schnellen Einordnung zentraler Begriffe, die für das Ver-

ständnis 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 Öffentlichen Personenverkehrs, nicht aber 
die Fahrradmitnahme in den Verkehrsmitteln oder die Fahr-
radvermietung an Bahnhöfen 

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

Fahrradverleihsystem 
(FVS) 

Der Begriff des Fahrradverleihsystems bezeichnet die Mög-
lichkeit zur temporären Nutzung von öffentlich zugänglichen 
Fahrrädern (entgeltfrei oder gegen eine Verleihgebühr). Im 
Gegensatz zur Radausleihe oder Radvermietung an einzel-
nen Orten deckt ein Fahrradverleihsystem ein definiertes 
Gebiet mit Fokus auf Kurzzeitnutzungen, möglicher Einweg-
nutzung und hoher Verfügbarkeit der Räder ab. Nicht ge-
meint sind Institutionen oder Einrichtungen, die generell als 
Zusatzangebot einen Fahrradverleih anbieten (z. B. Hotels, 
Fahrradläden). 

Hinsichtlich der Unterscheidung zwischen öffentlichem und 
Individualverkehr stellen FVS eine hybride Zwischenform 
dar, die je nach konkreter Ausformung eines Systems stärker 
oder weniger dem Öffentlichen Verkehrssektor zuzuordnen 
sind. 

Individualverkehr  
(IV) 

Im Individualverkehr benutzen Verkehrsteilnehmende ein 
zur Verfügung stehendes Verkehrsmittel oder gehen zu Fuß. 
Charakteristisch für den Individualverkehr ist die freie Ver-
fügbarkeit über das Verkehrsmittel und die individuelle Ent-
scheidung über Zeiten und Wege. 

Mobilstation Am Standort einer Mobilstation werden mehrere Mobilitäts-
angebote räumlich zusammenfasst. Die verkehrliche Funk-
tion liegt in der räumlichen Konzentration der Mobilitätsan-
gebote und dem dadurch möglichen einfachen Übergang 
zwischen den Verkehrsmitteln. Die durch die Mobilstation 
hergestellte Verknüpfung ist in der Regel mit einem einheit-
lichen Gestaltungsprinzip und Marketing für eine nachhal-
tige Mobilität verbunden. 

Motorisierter 
Individualverkehr  
(MIV) 

siehe Individualverkehr (IV) 

Im motorisierten Individualverkehr benutzen Verkehrsteil-
nehmende ein zur Verfügung stehendes motorisiertes Ver-
kehrsmittel (z. B. einen Personenkraftwagen).  
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Intermodalität Ein intermodaler Weg entsteht durch die Nutzung mehrerer 
Verkehrsmittel zur Zielerreichung. 

Monomodalität Monomodalität wird durch die ausschließliche Nutzung ei-
nes Verkehrsmittels über einen bestimmten Zeitraum defi-
niert. 

Multimodalität Multimodalität wird durch die Nutzung mehrerer Verkehrs-
mittel für Ortsveränderungen (Wege) innerhalb eines be-
stimmten Zeitraumes definiert. 

Öffentlicher Verkehr 
(ÖV) 

In Abgrenzung zum Individualverkehr wird mit dem Öffent-
lichen Verkehr jener Teil der Verkehrsmittel bezeichnet, der 
prinzipiell für die gesamte Bevölkerung zugänglich ist (Be-
förderungspflicht) und von speziell konzessionierten Ver-
kehrsunternehmen betrieben wird. Das Projekt zielt auf den 
öffentlichen Personenverkehr ab, wobei im vorliegenden 
Kontext vor allem der Öffentliche Personennahverkehr 
(ÖPNV) von Relevanz ist – hier zusammengefasst als Öffent-
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, ÖV und zu Fuß gehen. 

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

Die Verknüpfung des Fahrrades mit dem Öffentlichen Verkehr kann den Umweltverbund 

stärken, den Übergang von einem Verkehrssystem auf das andere erleichtern und eine 

attraktive Alternative zum motorisierten Individualverkehr schaffen. Das Fahrrad wird 

zunehmend als Ergänzung zum Öffentlichen Verkehr verstanden.  

Die Auswertung der Daten aus „Mobilität in Deutschland“ hinsichtlich Rad‐ÖV‐Nut‐

zungsmuster zeigt, dass die Kombination mit dem Fahrrad vor allem in verdichteten Ag-

glomerationsräumen überdurchschnittlich oft vorkommt. Dabei weisen in der Raumkate-

gorie weniger verdichteter Außenbereiche von Agglomerationsräumen die Fahrrad-ÖV-

Wege die höchsten Anteile auf. In den Kernstädten wird der ÖV dagegen häufig monomo-

dal genutzt. Personen, die auf ihren Wegen das Fahrrad und den Öffentlichen Verkehr 

kombinieren, wohnen zu ca. zwei Dritteln in Agglomerationsräumen. Bezüglich des Wege-

zwecks liegt der Fokus der Fahrrad-ÖV-Wege auf dem täglichen Pendeln: Über zwei Drit-

tel aller Fahrrad-ÖV-Wege sind Arbeits- oder Ausbildungswege. Fahrrad-ÖV-Wege sind 

mit durchschnittlich 23 Kilometer vergleichsweise lang, dementsprechend beträgt die 

Wegedauer im Durchschnitt 53 Minuten. Die Kombination von Fahrrad und Öffentlichem 

Verkehr erzielt höhere Reisegeschwindigkeiten (26 km/h) als die monomodale ÖV-Nut-

zung (18 km/h). Personen, die auf ihren Wegen das Fahrrad und den öffentlichen Verkehr 

kombinieren, sind vergleichsweise jung (Durchschnitt 32 Jahre), bezüglich des Ge-

schlechts oder des ökonomischen Status sind hingegen keine Besonderheiten feststellbar. 

Um die inter- und multimodale Verkehrsmittelnutzung beurteilen zu können, bedarf es 

verlässliche und geeignete Datengrundlagen. Daten der repräsentativen Verkehrserhe-

bungen (z. B. MiD, SrV) bilden derzeit nur begrenzt die kombinierte Nutzung des Fahrra-

des und des Öffentlichen 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 Endgeräten und GPS-Funk-

tionalität unterstützt werden, deren Einsatz allerdings noch in der Entwicklung ist. 

Die Haltestellen des SPNV sind größtenteils mit Bike and Ride Anlagen ausgestattet. Die 

Qualität der Anlagen weist allerdings unterschiedliche Niveaus auf: Standard und Qualität 

variieren zwischen den Standorten. Um den Planungsaufwand zu reduzieren und die Nut-

zungsqualität zu erhöhen, ist eine Standardisierung der Angebote über konkrete Einsatz-

bereiche und Qualitätsstandards angeraten. Die steigende Nachfrage nach B+R-Infra-

struktur führt zu einem Ausbau und einer Verdichtung der Kapazitäten sowie der Diffe-

renzierung des Angebotes. Bei Bike and Ride sind strategisch geplante Marketingmaß-

nahmen bislang jedoch eine Ausnahme. Wenn für das Bike and Ride-Angebot geworben 

wird, erschöpft es sich allenfalls in Einzelmaßnahmen. Sobald eigenwirtschaftlich operie-

rende Anbieter verstärkt Anlagen übernehmen, kann jedoch mit einer Zunahme des Mar-

ketings gerechnet werden.  

Die Radmitnahme in den Fahrzeugen des ÖPNV wird von den Verkehrsverbünden 

und -unternehmen punktuell gefördert, strategische Maßnahmen zur Förderung 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 für eine Förderung der Fahrradmitnahme liegt in der Kosten-Nutzen-Abwägung 

der Verkehrsunternehmen: Für Verkehrsunternehmen ist es schwierig, Platz in den Fahr-

zeugen für Fahrräder vorzuhalten, der folglich zur Personenbeförderung nicht mehr zur 

Verfügung stehen würde. Außerdem kann der Ein- und Ausstiegsvorgang die Abfahrt an 

den Haltestellen verzögern und damit den Betriebsablauf stören. Daraus folgt eine zu-

rückhaltende Haltung gegenüber der Fahrradmitnahme bei den Verkehrsunternehmen. 

Demgegenüber stehen Verkehrsverbünde und -unternehmen, die die Hindernisse durch 

zielgerichtetes Handeln angehen und die Fahrradmitnahme unterstützen. Je nach Bun-

desland, Verkehrsverbund oder -unternehmen existieren unterschiedliche Regelungen 

und Kommunikationswege bezüglich der Kosten und Sperrzeiten sowie der Vorschriften, 

welche Fahrradtypen für die Mitnahme zugelassen sind. Eine Harmonisierung der Rege-

lungen, idealerweise auf Bundesebene, sollte als ein Ziel der Verknüpfung von Fahrrad 

und öffentlichem Verkehr angesehen werden. 

Vor allem in größeren Städten erweitern Fahrradverleihsysteme die Palette der Mobi-

litätsdienstleistungen. Haltestellen des Öffentlichen Verkehrs mit einer hohen Fahrgast-

frequenz bilden dabei wichtige Standorte für die Systeme. Daher sind insbesondere in den 

Kernbereichen der Städte die Verleihsysteme und der Öffentliche Verkehr auf infrastruk-

tureller Ebene gut verknüpft. Den Betrieb der Systeme übernehmen in Deutschland über-

wiegend die beiden eigenwirtschaftlich orientierten Dienstleister DB Rent und nextbike. 

Nur in einigen Fällen, wie in Mainz oder München, treten kommunale Verkehrsunterneh-

men als eigenständige Betreiber auf. Sie vervollständigen damit ihre Verkehrsangebote 

und profilieren sich damit als Mobilitätsdienstleister. Die Verknüpfung der Verleihsys-

teme mit dem öffentlichen Verkehr wird oft über rabattierte Tarife für Fahrgäste mit ÖV-

Zeitkarten realisiert. Wenn der Fahrradverleih durch Verkehrsunternehmen oder -ver-

bünde organisiert wird, können Informations- und Marketingangebote sowie Buchung 

und Abrechnung miteinander verknüpft werden.  

Die Verbreitung von mobilen Endgeräten und Angeboten des mobilen Internets ver-

bessert die Voraussetzungen für die Verknüpfung des Fahrrads mit dem Öffentlichen Ver-

kehr. Die Verfügbarkeit von Echtzeitinformationen und die Kommunikationstechnik re-

duzieren die Komplexität und die Zugangshürden intermodaler Wegeketten. Der Zugang 

zu Informationen, der Erwerb einer Fahrkarte oder die Buchung eines Leihrades sind ein-

facher als je zuvor. So besitzt jedes größere Leihradsystem eine eigene Applikation für 

mobile Endgeräte. Regionale Angebote, zumeist in Form von Mobilitätskarten, fassen ver-

schiedene Mobilitätsdienstleistungen einer Region in einem Zugangsmedium zusammen. 

Für ein gemeinsames Buchungssystem müssen jedoch Hürden überwunden werden. 

Kund*innenmanagement und Buchung, Abrechnung und Einnahmenaufteilung, Be-

schwerden und Regress müssen ineinandergreifen, ohne die Regeln des Datenschutzes zu 

verletzen. Initiativen zur Vernetzung stoßen dabei oft an die Grenzen der Kooperations-

bereitschaft einzelner Anbieter von Mobilitätsdienstleistungen.  
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1 Hintergrund und Zielstellung 

Mit Bus und Bahn, Fahrrad und zu Fuß sind Verkehrsmittel und -systeme vorhanden, die 

bereits die Kriterien einer nachhaltigen Mobilitätsgestaltung weitgehend erfüllen. Die 

Steigerung ihrer Attraktivität und Gebrauchsfähigkeit im Alltag kann mehr Menschen als 

bislang zu ihrer Nutzung anregen, um eine Alternative zum Auto entstehen zu lassen. 

Kriterien, Ziele und Maßnahmen zur Steigerung der Attraktivität des Radverkehrs in 

Deutschland hat die Bundesregierung im Nationalen Radverkehrsplan 2020 (NRVP) fest-

gehalten (siehe BMVBS 2012b; BMVI 2017a). Konkret werden verschiedene Maßnahmen 

gefördert, die entweder direkt die Verhältnisse des Radverkehrs in den Kommunen ver-

bessern oder auf die Entwicklung entsprechender Handlungsempfehlungen und deren 

Übertragbarkeit zielen.  

Ein strategisches Ziel zur Förderung des Fahrradverkehrs ist die Entwicklung und Ver-

breitung von Maßnahmen, die das Fahrrad und den Öffentlichen Verkehr (ÖV) stärker 

zusammenbringen und integrieren, so dass jedes System von den spezifischen Vorteilen 

des anderen profitieren kann.  

In den letzten Jahren verbesserten sich die Voraussetzungen für die Verknüpfung von 

Fahrrad und Öffentlichem Verkehr in Deutschland kontinuierlich. Der Anteil des Fahrrad-

verkehrs ist bereits gestiegen und die Kommunikationstechnik eröffnet neue Möglichkei-

ten zur Integration von Fahrrad und Öffentlichem Verkehr. Vor diesem Hintergrund wer-

den durch den NRVP mehrere Projekte gefördert, die sich mit der Verknüpfung von Fahr-

rad und Öffentlichem Verkehr auseinandersetzen. Die Bandbreite der Themen reicht da-

bei von konkreten Maßnahmen für die Fahrradmitnahme, über Empfehlungen für Radab-

stellanlangen, bis hin zu den Möglichkeiten der Datenerfassung multimodaler Wege als 

Entscheidungsgrundlage für die Verkehrsplanung (vgl. Auflistung aktueller NRVP-Pro-

jekte in Kapitel 2.5). 

Das Projekt „Verbesserte Integration des Fahrrads in den Öffentlichen Verkehr – Syste-

matische Erschließung von Handlungsoptionen und Bewertung von Best-Practices“ wid‐

met sich der Verknüpfung des Fahrrads mit dem öffentlichen Verkehr aus kombinierter 

Sicht von Forschung und Praxis. Dabei liegt das Ziel in der Aufarbeitung der Entwicklun-

gen der letzten Jahre für die Bereiche (a) Abstell-Infrastruktur an den Haltestellen des 

Öffentlichen Verkehrs, (b) Fahrradmitnahme in den Fahrzeugen des Öffentlichen Ver-

kehrs und (c) Fahrradverleihsysteme sowie deren intermodale Verknüpfung. Auch soll 

(d) diskutiert werden, inwiefern die fortschreitende Digitalisierung die Möglichkeiten zur 

Integration von Fahrrad und Öffentlichem Verkehr vergrößert. 

Der vorliegende Projektbericht enthält die Ergebnisse aus dem ersten Projektabschnitt. 

Er hat die Entwicklung zur Integration von Fahrrad und öffentlichem Verkehr in Deutsch-

land zum Inhalt und gibt einen Überblick zum Stand des Wissens und der Praxis. Die Auf-

bereitung des Wissensstandes erfolgt anhand von vier Schwerpunkten: 
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1. Eine räumlich differenzierte Analyse von intermodalen Fahrrad-ÖV-Nutzungs-

mustern erfolgt mit einer Auswertung von Nutzungsmustern der Befragung Mobi-

lität in Deutschland 2008. 

2. Eine Aufbereitung des Wissenstandes zur Gestaltung der technischen Infrastruk-

tur zur Integration des Fahrrads in öffentliche Verkehrssysteme. 

3. Möglichkeiten von Kommunikation und Marketings zur Stärkung der Integration 

von Fahrrad und Öffentlichem Verkehr. 

4. Die Rolle der Digitalisierung bei der Verbreitung neuer multi- und intermodaler 

Mobilitätsdienstleistungen und die Bedeutung dieser Entwicklungen für die In-

tegration von Fahrrad und ÖV. 

Der Bericht ist entsprechend der Herangehensweise aufgebaut. Das folgende Kapitel 2 

enthält eine Darstellung zum Stand der Forschung und geht auf die wichtigsten Entwick-

lungen ein. Kapitel 3 stellt die Methodik vor und Kapitel 4 präsentiert die Ergebnisse der 

Sekundärauswertung von Mobilität in Deutschland hinsichtlich räumlich differenzierter 

Fahrrad‐ÖV‐Nutzungsmuster. Kapitel 5 befasst sich mit der technischen Infrastruktur so-

wie mit Betreiberkonzepten, Kapitel 6 mit Maßnahmen der Kommunikation und des Mar-

ketings und Kapitel 7 mit dem Einfluss der Digitalisierung auf die Integration von Fahrrad 

und ÖV. Der Bericht schließt mit einer Zusammenfassung der Ergebnisse in Kapitel 8.   
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2 Stand der Forschung und Praxis 

Die Fahrradnutzung in Deutschland stieg in den letzten Jahren kontinuierlich an (Follmer 

et al. 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 Mobilitätsmustern (Follmer et al. 2010; Zumkeller et al. 2011, S. 55–62). Der „Fahr-

radboom“ (Lanzendorf und Busch-Geertsema 2014)  geht einher mit veränderten Kom-

munikationsmedien (z. B. Smartphones und Tabletts), neuen Sharing-Dienstleistungen 

(Klinger et al. 2016) und einem Rückgang der monomodalen Autonutzung bei jungen Er-

wachsenen in urbanen Räumen (Kuhnimhof et al. 2012; Schönduwe et al. 2012; Lanzen-

dorf und Schönduwe 2013; Deffner et al. 2014). 

Damit erscheinen die Voraussetzungen für den Erfolg intermodaler Mobilitätsdienstleis-

tungen, die Angebote zur Bus-, Bahn- und Fahrradnutzung miteinander verknüpfen, güns-

tig: Auf der Nachfrageseite ist das Fahrrad beliebter und intermodales Mobilitätsverhal-

ten unkomplizierter geworden und auf der Angebotsseite verbessern sich sowohl die ver-

fügbaren Informations- und Kommunikationstechnologien wie auch die infrastrukturel-

len Voraussetzungen zur Integration des Fahrrades in den Öffentlichen Verkehr. 

2.1 Bedeutung des Fahrrads für nachhaltige städtische Mobilität 

Das Leitbild der nachhaltigen Stadtentwicklung hat schon lange die autogerechte Stadt als 

Ideal der Stadt- und Verkehrsplanung abgelöst (Schmucki 2001; Wilde 2015). Geblieben 

jedoch ist die autozentrierte, gebaute Umwelt in Städten mit ihren Folgen: Staus und Park-

platznot, reduzierte Aufenthalts- und Lebensqualitäten, Luftschadstoffe, Lärm, Verkehrs-

unfälle oder hoher Flächenverbrauch (Hickman und Banister 2014). Mit dem Fahrrad gibt 

es ein Verkehrsmittel, das – zusammen mit den weiteren Verkehrsmitteln des Umwelt-

verbundes – die Chance für eine alternative und nachhaltigere Stadt- und Verkehrsent-

wicklung eröffnet. Die Infrastrukturkosten liegen hierbei für die Kommunen deutlich 

niedriger als in einer auf das Auto ausgelegten Stadt (Mulley et al. 2013; Brown et al. 2016; 

Tight 2016; Bullock et al. 2017). 

Für Kommunen bietet die Steigerung der Fahrradnutzung damit zahlreiche Vorteile, die 

mit den Instrumenten des Infrastrukturausbaus und des Marketings gefördert werden 

können. Den Zusammenhang von Qualität der Fahrradinfrastruktur mit dem Anteil des 

Fahrradverkehrs in Städten betonen etwa Pucher et al. (2010, 107). Zugleich verweisen 

sie auf die Bedeutung entsprechender Rahmenbedingungen für den Erfolg infrastruktu-

reller Maßnahmen, wie z. B. eine fahrradfreundliche Verkehrspolitik und eine unterstüt-

zende Öffentlichkeitsarbeit. 

Larsen (2013, 2016), Olafsson et al. (2016) und Götz et al. (2016) betonen die Bedeutung 

fahrradfreundlicher Mobilitätskulturen zur Erklärung des hohen Anteils von Fahrradmo-

bilität in manchen Städten im Vergleich zu anderen. Unter städtischen Mobilitätskulturen 

wird hierbei im Wesentlichen das Zusammenspiel von (1) gebauten Infrastrukturen und 

Umwelten, (2) Stadtpolitik und -planung, (3) individuellem Mobilitätsverhalten und (4) 
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relevanten Diskursen (z. B. vermittelt in lokalen Medien) konzeptualisiert. Verschiebun-

gen des Fahrradanteils am städtischen Modal Split sind somit ein Prozess, der alle vier 

Dimensionen städtischer Mobilitätskulturen gleichermaßen umfassen muss. Städte mit 

fahrradfreundlichen Mobilitätskulturen, wie z. B. Münster, Amsterdam oder Kopenhagen 

(Bracher 2016a, Gössling 2013) zeigen, dass Verkehrsprobleme durch hohe Radverkehrs-

anteile deutlich reduziert oder gar vermieden werden können (Oosterhuis 2014). 

2.2 Intermodalität Fahrrad und Öffentlicher Verkehr 

Die intermodale Verknüpfung Öffentlicher Verkehrsmittel mit dem Fahrrad kann für die 

Nutzenden deutliche Vorteile bringen. Während das Fahrrad eher im Nahbereich seine 

größten Stärken hat, kann die Kombination mit dem ÖV die Reichweite deutlich erhöhen, 

so dass die intermodale Nutzung von Fahrrad und ÖV Reisezeitvorteile bringen kann. Ka-

ger et al. (2016) schlagen daher vor, die Fahrrad-ÖV-Verknüpfung als ein eigenständiges 

Verkehrsmittel („distinct hybrid transport mode“) aufzufassen, dessen Attraktivität sich 

aus den kombinierten Vorteilen von Fahrrad und ÖV ergibt. Klinger (2017) beobachtet, 

dass sich die intermodale Kombination von Fahrrad und ÖV durch eine hohe Stabilität 

auszeichnet. Personen mit einer intermodalen Fahrrad-ÖV-Nutzung ändern 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 ÖV 

Vorteile. So kann das Einzugsgebiet erweitert und der sogenannte letzte Kilometer flexi-

bel und schnell zurückgelegt werden. Bei niedriger Bevölkerungsdichte können damit 

teure Erschließungsverkehre durch eine effiziente Alternative ersetzt werden. In Gebie-

ten mit hoher Bevölkerungsdichte kann die Fahrradnutzung auf Teilstrecken den Zubrin-

gerverkehr – gerade zu Zeiten mit Verkehrsspitzen – entlasten. Auch kann sich die Zufrie-

denheit der ÖV-Kund*innen erhöhen und der ÖV sein Image verbessern. Die Kommunen 

profitieren letztlich von einer Stärkung der Intermodalität von Fahrrad und ÖV durch die 

Entlastung der kommunalen Verkehrssysteme, geringere Umweltbelastungen sowie 

ebenfalls Imagesteigerungen (Lanzendorf und Busch-Geertsema 2011). 

Nachfolgend wird der Frage nachgegangen, wann Fahrrad und ÖV auf Wegen intermodal 

kombiniert werden (vgl. Krizek und Stonebraker 2010) hinsichtlich (1) der Reichweite 

des ÖV-Systems (Regional- oder Lokalverkehr), (2) der Siedlungsstruktur, (3) der Entfer-

nung von Haltestellen des ÖV und (4) der Wegezwecke. 

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

Nach einer Studie von Martens (2004) – ein Ländervergleich zwischen Großbritannien, 

Deutschland und den Niederlanden – sind Fahrradfahrende bereit, vier bis fünf Kilometer 

bis zu einer Haltestelle des Regionalverkehrs zu fahren, während für langsamere Verbin-

dungen, etwa mit Bussen und Straßenbahnen im Stadtverkehr, nicht mehr als zwei oder 

drei Kilometer zurückgelegt werden. Martens folgert daraus, dass der Regionalverkehr 

geeigneter für intermodale ÖV-Fahrrad-Kombinationen sei (vgl. auch Keijer und Rietveld 

2000). Dies bestätigen auch Krygsman et al. (2004) in einer Untersuchung zu Vor- und 
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Nachtransport bei ÖV-Wegen: Je länger jemand mit dem öffentlichen Verkehr zum eigent-

lichen Ziel unterwegs ist, umso eher ist er oder sie bereit, mit dem Fahrrad einen weiteren 

Anfahrtsweg bis zur Haltestelle zurückzulegen. 

(2) Siedlungsstruktur 

In urbanen und verdichteten Siedlungsformen – wie sie häufig in den Kernstädten vorlie-

gen – ist das Zufußgehen als Vor- und Nachtransport zu ÖV-Haltestellen häufig attraktiv, 

weil die Distanzen kurz sind, so dass dafür nicht auf Fahrräder zurückgegriffen werden 

muss und intermodale Fahrrad-ÖV-Wege von geringerer Bedeutung sind (vgl. Keijer und 

Rietveld 2000). 

Dem gegenüber sind in dünner besiedelten ländlichen Gebieten oder in Rändern von Ag-

glomerationen intermodale Rad-ÖV-Kombinationen häufiger anzutreffen, weil mit der 

niedrigeren Haltestellendichte längere Distanzen für Vor- und Nachtransport einherge-

hen (Martens 2004, S. 291). 

(3) Erreichbarkeiten von Haltestellen 

Die Einzugsbereiche von ÖV-Haltestellen für die Fahrradnutzung variieren etwa zwischen 

einem und fünf Kilometern, wobei neben lokalen Besonderheiten auch Unterschiede zwi-

schen Haltestellen des Regional- und Lokalverkehrs nachgewiesen wurden (Tabelle 1). In 

intermodalen Wegeketten scheint das Fahrrad überwiegend für den Vortransport zu ÖV-

Haltestellen genutzt zu werden (Bachand-Marleau et al. 2011, S. 115). Die Gründe werden 

im Wesentlichen in der Verfügbarkeit des privaten Fahrrades am Wohnort und den ein-

geschränkten Möglichkeiten der Fahrradmitnahme in den Fahrzeugen des öffentlichen 

Verkehrs gesehen. Fahrradverleihsysteme können in urbanen Gebieten die Lücken zwi-

schen Haltestellen und Zielort beim Nachtransport schließen. 

Tabelle 1: Ergebnisse zu Einzugsbereichen von ÖV-Haltestellen für die Fahrradnutzung 

Studie 
Einzugsbereiche von ÖV-Haltestellen  
für die Fahrradnutzung 

Bracher (2000) (zitiert in 
Hochmair 2014) 

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

Hochmair (2014) 
zwischen 1,7 km und 4,5 km für die US-Städte 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 für Mumbai, Indien 

Martens (2004) 
zwischen 2 und 4 km, abhängig vom Verkehrssystem, U-Bahn 
mit den geringsten, über Bus bis hin zu Regionalverkehr mit 
den höchsten 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 et al. (2010) zwischen 0,8 und 2,5 km für Shanghai, China 

Lee et al. (2015) 
geschätzte Distanz von 1,96 bis 2,13 km für eine optimale Er-
reichbarkeit von Haltestellen mit dem Fahrrad 
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(4) Wegezwecke 

Martens (2004) wertet in einer vergleichenden Studie für die Niederlande, Deutschland 

und Großbritannien die Zwecke der Wege aus, für die intermodale Kombinationen von 

Fahrrad und ÖV genutzt werden. Demnach dominieren in allen drei Ländern Arbeits- und 

Ausbildungswege bei den Wegezwecken deutlich. Eine vertiefende Unterscheidung nach 

genutztem Verkehrsmittel des ÖV ändert an dieser Erkenntnis wenig – auch wenn das 

Einkaufen für Fahrradwege in Kombination mit Bus-, Metro- und U-Bahnverkehr an Be-

deutung gewinnt im Vergleich zu Fahrradwegen in Kombination mit Zügen (Tabelle 2). 

Tabelle 2: Vergleich Wegezwecke bei der Kombination von Fahrrad und Öffentlichem 
Verkehr nach ÖPNV-Bedienform für die Niederlande, Deutschland und Großbritannien 

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 führen Heinen und Bohte (2014) die Verkehrs-

mittelentscheidung von Rad-ÖV-Nutzenden auf spezifische Flexibilitäts- und Zeiterspar-

niseinstellungen zurück. Demnach unterscheiden sie sich von anderen, monomodalen 

Pendelnden, wodurch sie als eine eigene Zielgruppe für die Verkehrsplanung interessant 

werden.  

Auch wenn der Anteil an Freizeitwegen im Vergleich zu anderen Wegezwecken insgesamt 

relativ klein bei intermodalen Fahrrad-ÖV-Wegen ist, so können am Wochenende Tages-

ausflüge und andere Freizeitaktivitäten bedeutsam werden. Insbesondere die Fahrrad-

mitnahme im ÖV kann dann auf einzelnen Bus- oder Bahnlinien zu Überlastungen führen 

(Kagermeier und Gronau 2008). 

2.3 Wirkungen von Fahrradverleihsystemen auf das ÖV-System 

Der Fahrradverleih wird aus verschiedenen Gründen als Ergänzung zum öffentlichen Ver-

kehr verstanden. So können Verleihsysteme eine Fahrradverfügbarkeit am Ausgangs- 

und Zielort einer Fahrt gewährleisten (Shaheen et al. 2010, S. 159). Indem am Zielort 

Fahrräder verfügbar sind, reduziert sich die Notwendigkeit, ein eigenes Fahrrad mitzu-

führen, so dass Fahrradverleihsysteme die Verkehrsunternehmen bei der Fahrradmit-

nahme entlasten können. Prinzipiell erhöht sich durch dieses Angebot die Flexibilität in-

termodaler Verkehrsmittelnutzung, was einen reibungsloseren Übergang zwischen den 

Systemen erleichtert und die Möglichkeiten nachhaltiger Mobilität stärkt (vgl. Midgley 

2009).  
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Ricci (2015) trägt die Erwartungen zusammen, die an die Fahrradverleihsysteme gestellt 

werden – für die Verknüpfung mit dem öffentlichen 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 Beiträge aus der Planungspraxis beschäftigen sich damit, wie und unter wel-

chen Bedingungen diese Ziele erreicht werden können. Die Themen erstrecken sich von 

der Implementierung der Systeme (vgl. Parkes et al. 2013; Audikana et al. 2017) über de-

ren Betrieb (vgl. Böhm et al. 2015) bis hin zur tariflichen Integration (vgl. Brunsing und 

Smolders 2015). 

Zur Wirkung der Fahrradverleihsysteme auf den öffentlichen Verkehr gibt es Publikatio-

nen, die sich (1) mit den Synergien der beiden Systeme, also der Stärkung des ÖV-Systems 

durch die Entstehung und Verbreitung von Fahrradverleihsystemen, und (2) solche, die 

sich mit Verlagerungseffekten beschäftigen, also mit der Substitution von ÖV-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 ÖV und stärken die Verknüpfung von Fahrrad und öffentlichem Verkehr. Ähnlich 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 Rückgaben am Ende eines 

Arbeitstages an den typischen Londoner Pendlerbahnhöfen erfolgen. Bachand-Marleau et 

al. (2011) befragen die Mitglieder des Fahrradverleihsystems in Montreal (BIXI). Bei et-

was weniger als der Hälfte der Wege, die mit einem BIXI-Fahrrad zurückgelegt werden, 

handelt es sich demnach um intermodale Wege. Auf diesen Wegen wird das Leihrad zu 83 

Prozent mit dem öffentlichen 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 Fäl-

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 ausgeprägte Interdependenz der Verkehrssysteme, aus dem jedes System einen ei-

genen Nutzen ziehen kann (vgl. auch Shaheen et al. 2014; Nair et al. 2012). 

Fishman et al. (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 

Leihfahrräder unter den Erwartungen bleibt. Wesentlich deutlicher stellen sich Substitu-

tionseffekte beim öffentlichen Verkehr und beim Fußverkehr ein, also die Verlagerung 

der Verkehrsmittelnutzung vom öffentlichen Verkehr und Fußverkehr 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 stärkeren Umstieg vom Auto auf das Leihrad in 

Städten, in denen das Auto beim Modal-Split deutlich dominiert – wie etwa in Melbourne 

(Australien), Brisbane (Australien) oder Minnesota (USA). In Städten mit einem ausge-

bauten und hochwertigen öffentlichen Verkehr zeigt sich dagegen eine stärkere Verlage-

rungswirkung vom öffentlichen Verkehr auf das Leihfahrrad (vgl. auch Shaheen et al. 

2014, S. 95). So hätten z. B. in London 57 Prozent der Mitglieder*innen des Fahrradver-

leihsystems ihren Weg mit dem öffentlichen Verkehr zurückgelegt, wenn die Möglichkeit 

des Leihrades nicht bestünde. Diese Verlagerung - weg vom öffentlichen Verkehr - inter-

pretieren Fishman et al. (2014, S. 15) positiv, weil der Öffentliche Verkehr bei Nachfrage-

spitzen entlastet werden kann. Dies bestätigt eine Nutzendenbefragung des ÖV, wobei 56 

Prozent der Befragten angeben, dass die Überfüllung des öffentlichen Verkehrs in London 

durch das Fahrradverleihsystem reduziert würde (Transport for London 2011, S. 20). 

Für Washington DC und Minneapolis untersuchen Martin und Shaheen (2014) die Verla-

gerungseffekte in unterschiedlichen Stadtteilen. Demnach erfolgte in den dichter besie-

delten Kerngebieten der Städte ein Umstieg eher vom öffentlichen Verkehr als von ande-

ren Verkehrsmitteln auf das Leihfahrrad, während das Leihrad in weniger dichten Sied-

lungsgebieten mit geringerer ÖV-Bedienungsqualität als Zubringer zum öffentlichen Ver-

kehr wurde, wodurch dort die Fahrgastzahlen letztendlich sogar angestiegen sind. Martin 

und Shaheen schließen 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 bestätigen damit die Funktion des Fahrradverleihsystems als ergänzendes 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 Öffentlichen Verkehr 

Pucher und Buehler (2009) und Pucher et al. (2010) beschreiben sieben Handlungsopti-

onen zur verbesserten Integration des Fahrrades in den öffentlichen Verkehr: 

(1) Fahrradabstellanlagen an Haltestellen des Öffentlichen Verkehrs, 

(2) Aufbau und Ausbau multi-funktioneller Fahrradstationen, die neben Abstellmög-

lichkeiten zusätzliche Services anbieten, wie z. B. Fahrradverleih und -reparatur, 

Verkauf von Ersatzteilen, Duschen oder Schließfächer, 

(3) Fahrradmitnahme mittels Trägergestellen an der Außenseite der ÖV-Fahrzeuge, 

(4) Fahrradmitnahme in den Fahrzeugen des öffentlichen Verkehrs, ggf. mit Trägerge-

stellen oder Sicherungssystemen im Fahrzeug, 

(5) Aufbau und Ausbau von Fahrradrouten, -straßen oder Schutzstreifen, die auf Halte-

stellen des öffentlichen Verkehrs ausgerichtet sind, mit einer entsprechenden Rou-

tenführung und Netzintegration (Pucher und Buehler 2009, S. 81), 

(6) Fahrradverleihsysteme sowie 

(7) Programme und Kampagnen, worunter z.B. zielgerichtetes Marketing, Interventi-

onsmaßnahmen oder Änderungen von Rechtsvorschriften gefasst werden (Pucher 

et. al. 2010, S. 113f).  

Dazu sind in den letzten Jahren eine Vielzahl an Handlungsleitfäden und Hinweisen für 

die Planungspraxis erschienen (Tabelle 3). Die erste wichtige Veröffentlichung auf Bun-

desebene erschien bereits 1986 und zeigt damit, wie weit die Auseinandersetzung mit 

dem Thema zurückreicht. Eine Zusammenstellung der Finanzierungsmöglichkeiten von 

Abstellanlagen findet sich in Anhang 2.  
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Tabelle 3: Praxishinweise Rad-ÖV-Verknüpfung des Bundes und der Länder  

Jahr Publikation Inhalt 

Veröffentlichung des Bundes 

1983 
„Sachexpertise Fahrrad und öffentlicher 
Verkehr“ (UBA 1983) 

Modellvorhaben „Fahrradfreundliche Stadt“ 

1987 
„Fahrradverkehr und öffentlicher Per‐
sonennahverkehr als integriertes städ-
tisches Verkehrssystem“ (UBA 1987)  

Übersetzung der Veröffentlichung „Bicycles & Public 
Transportation: New links to suburban transit mar-
kets“ der Bicycle Federation, Washington, D.C.; do-
kumentiert den Stand der Technik in Japan, West-
europa und den USA 

1996 
„Handbuch zur Angebotsgestaltung 
SPNV und Fahrrad für den Freizeitver-
kehr“ (IVU 1996)  

Führt für den Teilbereich B+R im Freizeitverkehr 
Empfehlungen zur Ausgestaltung von Bahnhöfen 
und Umgebung, Fahrradmitnahme im SPNV-Betrieb 
und für ein durchgängiges Informationssystem am 
Beispiel der Region Berlin/Brandenburg auf. 

1997 

„Fahrrad und ÖPNV / Bike & Ride – 
Empfehlungen zur Attraktivitätssteige-
rung für Zu- und Abbringerfahrten so-
wie Fahrradmitnahme im ÖPNV“ (BMV 
1997) 

Eine erste umfassende und systematische Aufarbei-
tung des Themas in der Reihe „direkt – Verbesse-
rung der Verkehrsverhältnisse in den Gemeinden“; 
gibt grundsätzliche Empfehlungen für die Planungs-
praxis in Bezug auf Fahrradparken, Fahrradmit-
nahme und Fahrradvermietung sowie Hinweise zur 
Finanzierung. 

2004 
„Fahrradverkehr – Erfahrungen und 
Beispiele aus dem In- und Ausland“ 
(BMVBW 2004) 

Veröffentlichung in der Reihe „direkt – Verbesse-
rung der Verkehrsverhältnisse in den Gemeinden“ 
Die wesentlichen Empfehlungen aus der Veröffent-
lichung von 1997 werden aufgegriffen und aktuali-
siert; B+R nimmt hier einen hohen Stellenwert im 
Kapitel „Service“ ein. 

2010 

„Interdependenzen zwischen Fahrrad- 
und ÖPNV-Nutzung – Analyse, Strate-
gien und Maßnahmen einer integrier-
ten Förderung in Städten“ (TU Dresden 
2010) 

Umfassende (wissenschaftliche) Aufbereitung zur 
Verknüpfung von Fahrrad und Öffentlichem Ver-
kehr. Es werden Maßnahmen u.a. in den Bereichen 
Marketing, B+R-Anlagen, Fahrradstationen, Fahr-
radmitnahme, Fahrradverleihsysteme, gemeinsame 
Führung von Rad und ÖPNV analysiert und die ko-
ordinierte Rad- und ÖPNV-Förderung bewertet. 
Weitere Themenschwerpunkte sind Multimodalität, 
Verlagerungspotenziale und B+R Bedarfsermitt-
lung. 

2015 
Neue Mobilitätsformen, Mobilitätsstati-
onen und Stadtgestalt (BBSR 2015)  

Die Publikation beschreibt 20 Beispiele für die In-
tegration der neuen Mobilitätsformen (Bikesharing, 
Carsharing) und geht auf deren Verknüpfung an 
Mobilstationen ein. 

Veröffentlichungen der Bundesländer 

1996 
„Park + Ride und Bike+ Ride – Konzepte 
und Empfehlungen“ (ILS 1996) 

Als B+R wird hier das Fahrradparken und die Fahr-
radmitnahme verstanden; Bedeutung und Einfluss-
größen, Anlagentypen und Nutzer*innenprofile 
werden untersucht und abschließende Planungs-
empfehlungen für das Fahrradparken gegeben. 

2004/ 
2011 

Fahrradstationen in NRW (ADFC NRW 
2004; MWEBWV NRW 2011) 
 

Dokumentationen des 1995 aufgestellten Landes-
programm „100 Fahrradstraßen in NRW“, Vorbild 
waren die Niederlande.  

2016 

„Mit dem Rad zum Bahnhof – Planung, 
Bau und Unterhalt von Bike-and-Ride-
Anlagen an Haltestellen und Bahnhö-
fen“ (BStMI 2016) 

Empfehlungen zu B+R-Anlagen; Hinweise für 
Mietradsysteme als Ergänzung des Mobilitätsange-
botes sowie der Umgang mit der Entfernung von 
Schrotträdern wird im Anhang behandelt 

(Auswahl, eigene Zusammenstellung) 
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2.5 Übersicht aktueller NRVP-Projekte 

Im Rahmen des NRVP werden aktuell weitere Projekte durchgeführt, die sich mit Aspek-

ten der Verknüpfung von Fahrrad und ÖV beschäftigen (Tabelle 4). Detaillierte Projekt-

beschreibungen sowie Ausführungen zu weiteren laufenden und abgeschlossenen Pro-

jekten finden sich im Fahrradportal1, das vom Deutschen Institut für Urbanistik  für das 

Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur betrieben wird.  

                                                        

1 Das Fahrradportal findet sich unter https://nationaler-radverkehrsplan.de/  
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Tabelle 4: Übersicht zu aktuellen NRVP-Projekten zum Thema Rad-ÖV-Verknüpfung 

Titel Institution Ziel 
Lauf-
zeit 

Mit Smartphones 
generierte Verhal-
tensdaten im Rad-
verkehr 

TU Dresden, Lehr-
stuhl für Verkehr-
sökologie 

- Nutzbarkeit von GPS-Massendaten für die Rad-
verkehrsplanung 

- Prüfung von Plausibilität und Repräsentativität -
> Hochrechnungsmethodik 

- Erstellung eines Auswertewerkzeugs und eines 
Leitfadens mit Empfehlungen für Kommunen 

siehe auch Kapitel 4.2 

09/2015 
bis 

08/2017 

Leitfaden Betrei-
berkonzepte für 
 Radstationen 

team red Deutsch-
land GmbH 

- Erstellung eines Leitfadens zu Betreiberkonzep-
ten für abgeschlossene Fahrradabstellanlagen,  

- Gerichtet an alle beteiligten Akteure: Kommu-
nen, Verkehrsverbünde, ÖV-Unternehmen, Lan-
desministerien, potenzielle Betreiber von Rad-
stationen, Banken 

10/2015 
bis 

03/2017 

InfRad - Infra-
struktur als Ein-
flussfaktor auf den 
Radverkehr 

DLR Institut für 
Verkehrsforschung 
– Mobilität und ur-
bane Entwicklung 

- Analyse zur Bedeutung der Infrastruktur für die 
Fahrradnutzung  

- Synthese von Infrastrukturpräferenzen von 
Fahrradnutzer*innen  

09/15  
bis 

08/18 

RadSpurenLeser Innovationszent-
rum für Mobilität 
und gesellschaftli-
chen Wandel (In-
noZ) 

- Kombination von ÖV und Fahrrad im Alltag 
- Wie kann die Kombination dieser Verkehrsmit-

tel in Städten gefördert werden?  
- Bewertung der Schnittstellen von ÖV und Rad-

verkehr: Fahrradmitnahme in der Bahn, Stell-
platzinfrastrukturen an Bahnhöfen & Nutzung 
von Bikesharing-Angeboten 

siehe auch Kapitel 4.2 

09/2015 
bis  

09/2016 

Verknüpfungspo-
tenziale zwischen 
Rad- und Busver-
kehr im ländlichen 
Raum 

TU Berlin, Fachge-
biet Straßenpla-
nung und -betrieb 

- Verbesserung der Möglichkeiten für intermoda-
les Verkehrsverhalten im ländlichen Raum (Rad 
und Bus) 

- Verlagerung von MIV-Fahrten, Stärkung des 
Umweltverbundes 

siehe auch Kapitel 5.2 

08/2015 
bis 

07/2018 

Zukunft der Mobi-
litätskette: das 
Fahrrad als Schar-
nier 

TU Braunschweig, 
Institut für Sozial-
wissenschaften 
(ISW), Lehrstuhl für 
Sozialstrukturana-
lyse und empirische 
Sozialforschung 

- Theoretische und empirische Analyse des Um-
weltverbunds aus sozialwissenschaftlicher Per-
spektive 

- Untersuchung der Folgen des demografischen 
Wandels auf die Erreichbarkeitsinfrastruktur in 
einer alternden Gesellschaft 

- Generierung allgemeiner, belastbarer Hand-
lungsempfehlungen 

09/2015 
bis 

08/2018 

Ein Rad für alle 
Fälle 

Rhein-Sieg-Kreis 
 

- Förderung der Nahmobilität in topografisch be-
wegten Bereichen 

- Verlagerung der Kfz-Fahrten auf das Pedelec 
siehe auch Kapitel 5.3.5 

05/2016 
bis 

04/2019 

Bike and Ride 2.0 Region Hannover - Aufzeigen von Anforderungen verschiedener 
Nutzer*innen an B+R-Anlagen 

- Definition weiterentwickelter Ausstattungen 
von Bike+Ride-Anlagen 

- Systematisierung in einem Modulkatalog 

01/2016  
bis 

12/2018 

Optimierung der 
Fahrradmitnahme 
im ÖPNV 

Region Hannover - Entwicklung einer Kommunikationskampagne 
zur Erhöhung der Rücksicht bei Radfahrer*in-
nen und der Akzeptanz bei Fahrgästen ohne Rad 

- Entwicklung  von Lösungen zur Radmitnahme 
für Bus und SPNV. 

siehe auch Kapitel 6.2 

02/2016 
bis 

2018 
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3 Methodik und Vorgehen 

Entsprechend der Zielstellung einer Aufbereitung der Entwicklungen zur Integration des 

Fahrrades in den Öffentlichen Verkehr in Deutschland bestand das Vorgehen überwie-

gend in der Recherche und Synthese von Handlungsansätzen und Beispielen. Dement-

sprechend wurden Desktop-Recherchen und Dokumentenanalysen durchgeführt und de-

ren Ergebnisse mit Experten*inneninterviews ergänzt. Eine Ausnahme bildet die in Kapi-

tel 4 enthaltende Sekundärdatenanalyse zur intermodalen Nutzung von Fahrrad und Öf-

fentlichem Verkehr. Hier wurden auf Basis der Datensätze der MiD eigene statistische Be-

rechnungen durchgeführt. 

3.1 Fahrradparken 

Bike + Ride-Anlagen werden nach Angebotstyp und Zugänglichkeit systematisiert und be-

schrieben. Aktuelle Erfahrungswerte zum Stand der Technik, Flächenbedarf, Herstel-

lungskosten und Nutzungsgebühren werden genannt und die weiteren Entwicklungen 

wie Verfahren zur Potenzialbestimmung diskutiert (Kapitel 5.1). Beispiele für 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 Übersicht der Fördergrundlagen von Bike and Ride 

Anlagen auf Länderebene betrachtet die entsprechenden Träger, die Förderberechtig-

ten, mögliche Fördersätze sowie die gesetzliche Grundlage der Förderung. Zur Erfassung 

der damit zusammenhängenden Informationen wurden die Modalitäten aller Bundes-

länder zur Förderung der Einrichtung von Bike and Ride-Anlagen recherchiert, doku-

mentiert und bewertet. Zudem wurden die Ausschreibungen für Fördermittel des Bun-

desministeriums für Wirtschaft und Energie (BMWI) sowie des Bundesministeriums für 

Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) herangezogen. Weitere Informationen stam-

men aus den Publikationen von Nahverkehrsgesellschaften, Verkehrsverbünden sowie 

zuständigen Landesministerien. 

3.2 Fahrradmitnahme im Öffentlichen Verkehr 

Die Recherchen zur Fahrradmitnahme hatten zum Ziel, unterschiedliche Handlungsan-

sätze zur Steuerung oder Förderung der Fahrradmitnahme im ÖPNV aufzubereiten. Bei-

spiele von Verkehrsverbünden und -unternehmen illustrieren die Bandbreite der Maß-

nahmen zur Regulierung und Förderung der Fahrradmitnahme. Zum Stand der Regelun-

gen zur Fahrradmitnahme im Nahverkehr wurden für jedes Bundesland exemplarisch 

Verkehrsverbünde ausgewählt. Von den insgesamt 26 Verkehrsverbünden wurden Beför-

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 Verknüpfung mit dem Öffentlichen Verkehr betrachtet 
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(Kapitel 5.3.). Frei zugängliche Kennzahlen (Stationen, Räder, Kund*innen, Ausleihen) 

dienen als Grundlage der Typisierung von Betreibermodellen von Fahrradverleihsyste-

men (Kapitel 5.3.3). 

Kund*innenbindungsmaßnahmen für ÖV-Nutzer*innen und Maßnahmen zur Schaffung 

einer Markenidentität sind Ausgangspunkt der Betrachtung zu den Kommunikations- und 

Marketingmaßnahmen für eine Integration des Fahrrads in den Öffentlichen Verkehr (Ka-

pitel 6.3).  

Für die Aufbereitung von Kennzahlen intermodaler Verknüpfung von Fahrradverleihsys-

temen sowie bezüglich der aktuellen Nutzung von vergünstigen ÖV-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 Ausleihvorgänge starten oder enden an ÖV-Haltestellen/Bahnhöfen (an-

teilig/absolut)?  

Dabei wurden zwei konkrete Einschränkungen vorgeschlagen: Erstens nur Bahn-

höfe, an denen mindestens Regionalexpress-Züge (oder mit vergleichbarer Wer-

tigkeit) halten und zweitens eine Beschränkung auf den jeweiligen Hauptbahnhof 

der Stadt. Dadurch sollte einerseits eine einfachere Antwort ermöglicht werden, 

andererseits erhält 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 ÖV-Zeitkarten-Tarif des Verleihsystems:) Wie groß ist 

diese Kundengruppe bzw. welchen Anteil mach diese Kundegruppe am Kunden-

stamm aus? Für wie viele Ausleihvorgänge zeichnet sich diese Gruppe (anteilig) in-

nerhalb eines Jahres verantwortlich? (siehe Kapitel 6.3.1) 

Die Anfrage wurde insgesamt zurückhaltend beantwortet. Zwar wurde Interesse am Pro-

jekt bekundet, in den meisten Fällen konnten aber konkrete Auskünfte 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-

führliche Daten. 

  

                                                        

2 Call a Bike Frankfurt, nextbike Düsseldorf; StadtRad Hamburg, Konrad Kassel, KVB-Rad Köln, nextbike 
Leipzig, MVG Rad München, MVGmeinRad Mainz, Metropolradruhr Ruhrgebiet, NorisBike Nürnberg, VRN 
nextbike, nextbike Tübingen, Fächerrad Karlsruhe (nextbike). 
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3.4 Sekundärdatenanalyse zur intermodalen Nutzung von Fahrrad und Öf-

fentlichem Verkehr: Methoden und verwendete Daten 

Die Sekundärdatenanalyse zur intermodalen Fahrrad-ÖV-Verkehrsmittelnutzung (Kapi-

tel 4.1) beruht auf den Daten der Studie Mobilität in Deutschland (MiD) – die Daten stam-

men aus der Erhebung 2008.3 Die Datensätze („public use files“) enthalten über 60.000 

befragte Personen und über 190.000 protokollierte Wege (siehe u.a. Follmer et al. 2010).  

Für die vorgenommenen Analysen wurden der Wege- und der Personendatensatz (ohne 

Subsample) verwendet. Für beide Datensätze werden zwar Gewichtungsfaktoren hin-

sichtlich verschiedener soziodemographischer und raumstruktureller Kriterien für Ge-

samtdeutschland bereitgestellt. Auf deren Verwendung wurde allerdings verzichtet, da 

die Auswertungen auf Basis spezieller Bevölkerungsgruppen berechnet wurden, für die 

keine Gewichtungsfaktoren vorliegen (z. B. nur Personen, die am Stichtag mindestens ei-

nen Fahrrad-ÖV-Weg protokolliert haben). 

3.4.1 Operationalisierung von Verkehrsmittelkombinationen 

Das Verkehrsverhalten wird in den MiD-Daten stichtagsbezogen mittels eines klassischen 

Wegeprotokolls (Mobilitätstagebuch) erhoben. Insgesamt unterscheiden die MiD-Daten 

zwischen 18 verschiedenen Verkehrsmitteln. Zum Zweck einer Vergleichbarkeit mit an-

deren Auswertungen zur MiD wurde für die Kategorisierung der Verkehrsmittel auf die 

im Datensatz bereits angelegte Variable zur Verkehrsmittelkombination vm_kombi zu-

rückgegriffen.4 Basis dieser Kategorisierung ist die Zuordnung aller genutzten Verkehrs-

mittel zu einem Hauptverkehrsmittel pro Weg:  

„Für 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 größte Wegstrecke zurückgelegt wurde.“  

infas und DLR 2010c, S. 7 

Innerhalb dieser Rangordnung befindet sich das Flugzeug an oberster und Fußwege an 

unterster Stelle. Für die hier relevante Fragestellung ist folgende Abstufung von Alltags-

verkehrsmitteln bedeutend: ÖV-Verkehrsmittel > PKW, Motorrad, Mofa > Fahrrad > Fuß-

wege. Für die Variable vm_kombi wurden in einem zweiten Schritt die Wege mit dem ÖV 

als Hauptverkehrsmittel letztlich danach differenziert, ob ausschließlich der ÖV oder der 

ÖV in Kombination mit anderen Verkehrsmitteln genutzt wurde.5 Damit wird für jeden 

                                                        

3 Die aktuelle Erhebungswelle, mit Daten aus dem Jahr 2016, wird derzeit aufbereitet. 
4 Entgegen der Variablenvorlage wird im Folgenden für den MIV jedoch nicht nach Fahrer*in und Mitfah-
rer*in unterschieden. 
5 War das Hauptverkehrsmittel ÖV und wurde zusätzlich das Fahrrad genutzt, wurde die Verkehrsmittel-
kombination „Fahrrad und ÖV“ vergeben. Wenn das Hauptverkehrsmittel ÖV in Kombination mit Mofa, Mo-
torrad, Auto oder LKW genutzt wurde, dann wurde der Weg der Kategorie „MIV und ÖV“ zugeordnet. Alle 
noch verbliebenen ÖV-Wege fielen in die Kategorie „ÖV“ (siehe im Detail dazu infas und DLR 2010c, S. 8). 
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Weg zwischen folgenden Verkehrsmitteln unterschieden: zu Fuß, Fahrrad, Fahrrad und 

ÖV, ÖV, MIV und ÖV und MIV sowie anderes – die Kategorie Fahrrad und ÖV deckt damit 

die für diese Arbeit relevanten Fahrrad-ÖV-Wege ab. 6 

3.4.2 Methodik zur räumlichen Differenzierung intermodaler Verkehrsmittelnut-

zung 

Die MiD-Datensätze enthalten Informationen zur raumstrukturellen Einbettung des 

Landkreises, in dem die/der Befragte wohnt. Dabei wurde auf verschiedene Raumord-

nungsskalen des Bundesinstituts für Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) zurückge-

griffen. Der BBSR-Kreistyp unterscheidet dabei neun verschiedene Typen: Jeder Kreis 

wird entweder einem Agglomerationsraum, einem verstädterten Raum oder einem länd-

lichen Raum zugeordnet. Die Bevölkerungsdichte des Kreises entscheidet anschließend 

über die Zugehörigkeit zu einer Subgruppe (Tabelle 5). 

Tabelle 5: Unterscheidung und Defintion der BBSR Kreistypen 

Regionsgrund- 
 typen 

Differenzierter  
Kreistyp 

Beschreibung 

Agglomerationsräume 

Kernstädte 
Kreisfreie Städte über 100.000  
Einwohnende 

Hochverdichtete 
Kreise 

Kreise mit einer Dichte über 300  
Einwohnende /km² 

Verdichtete Kreise 
Kreise mit einer Dichte über 150  
Einwohnende /km² 

Ländliche Kreise 
Kreise/Kreisregionen mit einer Dichte 
 unter 150 Einwohnende /km² 

Verstädterte Räume 

Kernstädte 
Kreisfreie Städte über 100.000  
Einwohnende 

Verdichtete Kreise 
Kreise/Kreisregionen mit einer Dichte 
über 150 Einwohnende /km² 

Ländliche Kreise 
Kreise/Kreisregionen mit einer Dichte un-
ter 150 Einwohnende /km² 

Ländliche Räume 
Ländliche Kreise 

Kreise/Kreisregionen mit einer Dichte 
über 100 Einwohnende /km² 

Ländliche Räume 
Kreise/Kreisregionen mit einer Dichte un-
ter 100 Einwohnende /km² 

(Quelle: BBSR 2009) 

  

                                                        

6 Basis für die Zusammenfassung ist das jeweilige Hauptverkehrsmittel; daher ist es in wenigen Ausnah-
menfällen möglich, dass intermodale Wege mit Fahrrad- und ÖV-Nutzung in eine andere Kategorie fallen. 
Ein Beispiel dafür ist, wenn auf dem Weg neben dem Fahrrad und dem ÖV auch ein Auto als drittes Ver-
kehrsmittel genutzt wurde (damit fällt dieser Weg in die Kategorie „ÖV 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 für 
mindestens einen Abschnitt genutzt wurde, wurden nicht den in dieser Arbeit verwendeten Kategorien 
„Fahrrad“ oder „Fahrrad und ÖV“ zugeordnet. 
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4 Analyse zur räumlich differenzierten Fahrrad-ÖV-Nutzung 

Für diese Beurteilung von inter- und multimodaler Verkehrsmittelnutzung braucht es 

verlässliche und geeignete Datengrundlagen. Daten aus Mobilitätsstudien und Verkehrs-

erhebungen sind dabei ein wichtiges Instrument zur Identifizierung der zugrundeliegen-

den Faktoren, sofern die Daten ermöglichen, die kombinierte Nutzung von Fahrrads und 

des Öffentlichen Verkehrs aufzudecken. Das folgende Kapitel verfolgt zwei Ziele:  

Zum einen werden mithilfe einer Sekundäranalyse der Studie Mobilität in Deutschland 

(MiD) 2008 Nutzungsmuster im intermodalen Fahrrad‐ÖV‐Verkehr herausgearbeitet (Ka‐

pitel 4.1). Die Arbeit schließt 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, während im vorliegenden Text der Fokus auf 

einer räumlich differenzierten Analyse der intermodalen Fahrrad-ÖV-Nutzung liegt.7 

Im Rahmen der in Deutschland durchgeführten größeren Mobilitätsstudien werden bis-

lang nur unzureichend Kenngrößen intermodaler Verkehrsmittelnutzung erhoben. Aus 

diesem Grund wird in diesem Kapitel zum anderen explizit die Diskussion zur Weiterent-

wicklung repräsentativer Erhebungen zum Mobilitätsverhalten (vgl. Schönduwe et al. 

2016a; Canzler et al. 2016; TU Dresden 2010, 12ff) aufgegriffen, Erfordernisse von Daten-

grundlagen zur Messung der kombinierten Nutzung des Fahrrades und Öffentlicher Ver-

kehrsmittel werden diskutiert und verschiedene Studien hinsichtlich ihrer Eignung für 

die Abbildung intermodaler Fahrrad-ÖV-Verknüpfungen miteinander verglichen (Kapitel 

4.2).  

4.1 Sekundäranalyse MiD: Intermodale Fahrrad-ÖV-Nutzung 

Die Sekundärdatenanalyse der MiD 2008 beschreibt Charakteristika intermodaler Fahr-

rad-ÖV-Wege (Kapitel 4.1.1) sowie der Verkehrsteilnehmer*innen (Kapitel 4.1.2) anhand 

soziodemographischer und räumlicher Merkmale. 

4.1.1 Charakteristika intermodaler Fahrrad-ÖV-Wege 

Raumstruktur und Verkehrsanteile 

Im MiD-2008-Datensatz entfallen von insgesamt 193.290 Wegen 747 Wege in die Katego-

rie Fahrrad-ÖV-Weg (= 0,4 Prozent). Etwa zwei Drittel (65,6 Prozent) dieser Wege wer-

den in Agglomerationsräumen, jeder vierte (25,2 Prozent) in verstädterten Räumen und 

nur rund jeder zehnte in ländlichen Räumen (9,2 Prozent) zurückgelegt. 

Fahrrad-ÖV-Wege haben in Agglomerationsräumen einen Gesamtanteil von 0,6 Prozent 

an allen Wegen, in verstädterten und ländlichen Räumen liegt der Wert bei je 0,3 Prozent. 

Von allen Kreistypen weisen ländliche Räume innerhalb von Agglomerationsräumen mit 

                                                        

7 Eine vergleichbare Studie zur Charakterisierung aller intermodaler (also nicht nur Rad-ÖV) Wege und der 
entsprechenden Verkehrsteilnehmer*innen am Beispiels Berlins und auf Basis von Daten des Systems re-
präsentativer Verkehrserhebungen (SrV) findet sich in Jarass und Oostendorp 2017. 
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einem Anteil von 0,8 Prozent den höchsten Wert auf (siehe Abbildung 2). Dies kann als 

ein erster Hinweis darauf gewertet werden, dass in Randbereichen urbanisierter Räume 

überdurchschnittlich häufig das Fahrrad und der ÖPNV kombiniert werden – beispiels-

weise für das berufsbedingte Pendeln in das jeweilige Stadtzentrum. 
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Das Fahrrad als Vor- oder Nachtransportmittel macht die ÖV-Nutzung in manchen Fällen 

erst attraktiv oder möglich (z. B. dort, wo Haltestellen zu weit entfernt liegen, um die be-

quem zu Fuß zu erreichen). Nachfolgend werden ausschließlich alle Wege betrachtet, bei 

denen der ÖV für mindestens eine Teilstrecke genutzt wurde (Abbildung 3): Im Durch-

schnitt haben Fahrrad-ÖV-Wege einen Anteil von 5,1 Prozent an allen ÖV-Wegen. Mit Ma-

ximalwerten bis hin zu knapp 13 Prozent (ländliche Kreise innerhalb von Agglomerati-

onsräumen) bilden Fahrrad-ÖV-Wege in manchen Kreistypen einen signifikanten Anteil 

innerhalb des ÖV-Sektors. 

 
Abbildung 3: Anteil kombinierter Verkehrsmittelnutzung an allen ÖV-Wegen nach BBSR-

Kreistyp 
(Quelle: MiD 2008, eigene Berechnungen; N = 14.684 Wege; ungewichtet) 
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Wegezwecke 

Abbildung 4 zeigt die Verteilung der 

protokollierten Wege nach verschie-

denen Wegezwecken, sowohl für alle 

Wege als auch ausschließlich für Fahrrad-

ÖV-Wege. Überproportional häufig wird 

die Fahrrad-ÖV-Kombination für Arbeits-

wege (37 Prozent) und für Ausbildungs-

wege (28 Prozent) genutzt. Freizeitwege 

besitzten einen Anteil von rund 21 

Prozent bei Fahrrad-ÖV-Wegen, andere 

Wegezwecke werden zusammen-

genommen für weniger als 15 Prozent 

aller Fahrrad-ÖV-Wege angegeben. 

Eine Aufgliederung der Daten nach den 

Kreistypen des Wohnortes verdeutlicht 

erneut räumliche Unterschiede (Abbil-

dung 5). So sind Ausbildungswege in 

ländlichen Räumen mit Abstand am be-

deutendsten. Hingegen wird die Kombi-

nation von Fahrrad und ÖV in urbaneren 

verdichteten Räumen vergleichsweise 

häufiger für Freizeitzwecke genutzt. Zu 

beachten sind dabei allerdings die teil-

weise kleinen Fallzahlen. 
(Quelle: MiD 2008, eigene Berechnungen; unge-
wichtet; N „alle Wege“ = 193.290, „Fahrrad-ÖV-Wege 
gesamt“ = 747) 

 

Abbildung 4: Verteilung der Wegezwecke auf   
allen Wegen und bei Fahrrad-ÖV-Wegen 
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Abbildung 5: Fahrrad-ÖV-Wege: Verteilung der Wegezwecke nach BBSR-Kreistyp 
(Quelle: MiD 2008, eigene Berechnungen; ungewichtet; N = 747 Fahrrad-ÖV-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-ÖV-We-

gen nach Wochentagen wieder: Nur 6,4 Prozent aller protokollierten Fahrrad-ÖV-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 ausschließ-

lich mit dem Rad zurückgelegt werden, liegt der Wochenend-Anteil bei 18,0 Prozent, bei 

nicht kombinierten ÖV-Wegen bei 12,6 Prozent. 

Jahreszeiten 

Die Fahrradnutzung unterliegt einer jahreszeitlichen Abhängigkeit, die sich auf die Witte-

rungsbedingungen zurückführen lässt (Abbildung 6). Während im Juni 16 Prozent aller 

protokollierten Wege mit dem Fahrrad zurückgelegt werden, sind es im Januar weniger 

als sechs Prozent. Der öffentliche Verkehr nimmt z. T. eine Auffangfunktion wahr und hat 
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in den Wintermonaten einen leicht höheren Anteil als in den Sommermonaten. Kombi-

nierte Fahrrad-ÖV-Wege liegen dagegen im gesamten Jahresverlauf auf einem geringen 

Niveau. Wegen der geringen Fallzahlen – im Schnitt wurden pro Monat etwa 62 Fahrrad-

ÖV-Wege protokolliert8 – bleiben Aussagen zu jahreszeitlichen Unterschieden bei den 

Fahrrad-ÖV-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 

gestützt: Von allen im MiD-Datensatz protokollieren Fahrrad-Wegen (N=19.243) entfal-

len nur ein Drittel auf die Winterjahreshälfte (Oktober – März), aber zwei Drittel in die 

Sommerjahreshälfte. Betrachtet man allerdings ausschließlich Fahrradwege mit den We-

gezwecken „Arbeit“ und „Ausbildung“ (N = 4.663) entfallen hingegen 45 Prozent auf die 

Winterjahreshälfte und 55 Prozent auf die Sommerjahreshälfte. Diese prozentuale Vertei-

lung ähnelt der Verteilung von allen intermodalen Fahrrad-ÖV-Wegen: 44 Prozent fallen 

in die Winterjahreshälfte und 56 Prozent in die Sommerjahreshälfte. 

 
Abbildung 6: Anteile von Fahrrad, ÖV sowie „Fahrrad und ÖV“ im Jahresverlauf 
(Quelle: MiD 2008, eigene Berechnungen; ungewichtet, N „Fahrrad und ÖV“ = 747, „Fahrrad“ = 19.243 „ÖV“ 

= 12.568) 

  

                                                        

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

Die Fahrrad-ÖV-Nutzung ist von allen verglichenen Verkehrsmitteln im Tageszeitenver-

lauf am deutlichsten durch Stoßzeiten des Pendelverkehrs geprägt, was auf den bereits 

beschriebene vorrangige Nutzung auf Arbeits- und Ausbildungswege zurückzuführen ist 

(Abbildung 7).  

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

kehrsmittel im Tagesverlauf auf 100 Prozent) 

Länge, Dauer, Geschwindigkeit 

Jeder Weg im Datensatz der MiD-Studie verfügt über Informationen zur Wegelänge in Ki-

lometern und zur Wegedauer (Differenz zwischen Start- und Endzeit), die auf Selbstein-

schätzungen der Befragten beruhen. Eine im Vorfeld der MiD 2002 durchgeführten Me-

thodenstudie kam zu dem Ergebnis, dass es dabei zu einer Überschätzung der Wegelän-

gen kommt. Dementsprechend liegen in den MiD-Daten seitdem nach unten korrigierte 

Werte vor (infas und DLR 2010c, 9f).9 

Im Durchschnitt sind Fahrrad-ÖV-Wege etwa 23 Kilometer lang und dauern durchschnitt-

liche 53 Minuten. Dabei unterscheiden sich die durchschnittlichen Distanzen je nach We-

gezweck: Arbeitswege sind überdurchschnittlich, Ausbildungswege unterdurchschnitt-

lich lang. Freizeitwege weisen dabei eine besonders hohe Standardabweichung auf (Ta-

belle 6).  

                                                        

9 Aus Plausibilitätsgründen wurde in Abhängigkeit des Verkehrsmittels jeweils eine maximale Entfernung 
festgelegt und darüber liegende Werte wurden von der Analyse ausgeschlossen. Anschließend wurde eine 
Korrektur zum Ausgleich der subjektiven Überschätzung vorgenommen. Bei den Fuß- und Radwegen er-
folgte eine Reduktion der Entfernung um 2 Prozent, bei den ÖV-Wegen um 10 Prozent, bei allen anderen 
Wegen um 5 Prozent. 
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Zum Vergleich: Die durchschnittliche Wegelänge 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 Länge von 3 Kilometern und eine 

Dauer von 19 Minuten auf, während nicht kombinierte ÖV-Wege im Durchschnitt 17 Ki-

lometer lang sind (bei einer Dauer von durchschnittlich 43 Minuten). 

Tabelle 6: Wegelänge und -dauer intermodaler Fahrrad-ÖV-Wege nach Wegezeweck 

Wegezweck 
durchschnittl. 

Wegelänge 
(km) 

durchschnittl. We-
gedauer (Minuten) 

Arbeit 
(N „Wegelänge“ = 259) 

M 34 63 

SD 31 39 

Ausbildung 
(N „Wegelänge = 255) 

M 17 43 

SD 14 21 

Freizeit 
(N „Wegelänge“ = 134) 

M 20 59 

SD 28 48 
nicht aufgeführte Wegezwecke (geringe Fallzahlen):  

dienstlich, Einkauf, Erledigung, Begleitung  

Gesamt 
M 23 53 

SD 26 36 
 (Quelle: MiD 2008, eigene Berechnungen; ungewichtet; N „Länge“ = 741; „Dauer“ = 718) 

Reisegeschwindigkeit 

Aus den Angaben zur Wegedistanz und -dauer lassen sich ungefähre Reisegeschwindig-

keiten für jeden BBSR-Kreistyp ableiten (Abbildung 8). Demnach werden in ländlichen 

Räumen eher höhere Geschwindigkeiten von Fahrrad-ÖV-Kombinationen erzielt als in 

stärker verdichteten Räumen. Die MiD erlaubt keine getrennte Auswertung der Ge-

schwindigkeiten von einzelnen Teiletappen, also getrennt nach Fahrrad- und ÖV-Wege-

abschnitten. 
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Abbildung 8: Reisegeschwindigkeit Rad-ÖV-Wege nach BBSR-Kreistyp 
(Quelle: MiD 2008, eigene Berechnungen; ungewichtet, N = 714) 

Für die Rad-ÖV-Wege ergibt sich ein Gesamtmittelwert von 26 km/h (SD 16 km/h). Für 

die anderen Verkehrsmittel stellen sich die Ergebnisse zu den durchschnittlichen Reise-

geschwindigkeiten folgendermaßen dar10: Fahrrad 11 km/h (SD 6 km/h), der ÖPNV 18 

km/h (SD 13 km/h) und PKW 31 km/h (SD 21 km/h). Intermodal verknüpfte Rad-ÖV-

Wege ermöglichen also im Durschnitt eine schnellere Distanzüberbrückung, als Wege, die 

ausschließlich mit dem Fahrrad oder ÖV zurückgelegt werden.  

Begleitete Wege  

Mehr als die Hälfte aller in der MiD-Studie festgehaltenen Wege (53 Prozent, ungewichtet) 

werden ohne eine (zu) begleitende Person durchgeführt. Je nach genutztem Verkehrsmit-

tel variiert dieser Wert: MIV-Wege (als fahrzeugführende Person) werden zu rund zwei 

Dritteln (65 Prozent) alleine durchgeführt; ein ähnlicher Wert findet sich bei den ÖV-We-

gen (62 Prozent). Fahrradwege weisen von allen Verkehrsmitteln mit 73 Prozent den 

höchsten Anteil auf. Intermodale Fahrrad-ÖV-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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ÖV durchgeführt) lässt sich somit festhalten, dass aufgrund der hohen Spezifität von Fahr-

rad-ÖV-Wegen offensichtlich nur selten Fahrtgemeinschaften gebildet werden oder Be-

gleitungen stattfinden. 

4.1.2 Merkmale von Fahrrad-ÖV Nutzenden 

Geschlecht, Alter und Berufstätigkeit 

Intermodal Fahrrad-ÖV-Nutzende zeichnen sich durch einen leicht überdurchschnittli-

chen Männeranteil von 53,8 Prozent aus. Personen, die während des Stichtags mindestens 

einmal Fahrrad und ÖV auf einem Weg kombinierten, sind mit einem Durchschnittsalter 

von 32,3 Jahren im Vergleich zu anderen Befragten (43,7 Jahre) signifikant jünger.11 Die 

Altersverteilung (vgl. Tabelle 7) verdeutlicht die überproportional häufige Fahrrad-ÖV-

Kombination von Jugendlichen und jungen Erwachsenen, während dies bei Personen 

über 60 Jahre vergleichsweise selten der Fall ist. 

Tabelle 7: Altersverteilung nach Personengruppen 

Alter (in Jahren) 
Personen mit  

intermod. Fahrrad-
ÖV-Weg 

Personen ohne  
intermod. Fahrrad-

ÖV-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 älter 0,5% 2,4% 
Gesamt 100% 100% 

(Quelle: MiD 2008, eigene Berechnungen; ungewichtet; N „Personen mit intermod. Fahrrad-ÖV-

Weg“ = 400 , „Personen ohne intermod. Fahrrad-ÖV-Weg“ = 60.201) 

Entsprechend zeigt sich bei der Berufstätigkeit der hohe Anteil von Schüler*innen, Stu-

dierenden und Vollzeit-Berufstätigen (Abbildung 9).  

                                                        

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

Ökonomischer Status 

Der ökonomische Status kann auf Haushaltsebene mit Hilfe eines Äquivalenzeinkom-

mens-Prinzips bestimmt werden, im Datensatz der MiD sind entsprechende Variablen be-

reits enthalten. Das Äquivalenzeinkommen ist ein Pro-Kopf-Einkommen, bei dessen Be-

rechnung das erfragte Haushaltseinkommen durch eine nach Alter und Haushaltsgröße 

gewichtete Summe der Haushaltsmitglieder dividiert wird.12 Anschließend wird jeder 

Haushalt in eine von fünf Kategorien des ökonomischen 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-ÖV-Nutzenden nicht 

signifikant von der Vergleichsgruppe.13  

 

  

                                                        

12 Bei der Berechnung des ökonomischen 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 erhält den Gewichtungsfaktor 1, alle weiteren Personen ab 15 Jahren werden mit 0,5 
gewichtet. 
13 Personen mit intermod. Fahrrad-ÖV-Weg: M = 3,18 (SD = 1,0); Personen ohne intermod. Fahrrad-ÖV-
Weg: M = 3,19 (SD = 1,1); Whitney-U: (z = 0,108, p = .918). 
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Tabelle 8: Vergleich ökonomischer Status von (nicht-) intermodal Fahrrad-ÖV Nutzenden 

Ökonomischer Status 
Personen mit  

intermod. Fahrrad-ÖV-
Weg 

Personen ohne  
intermod. Fahrrad-ÖV-

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-ÖV-

Weg“ = 400 , „Personen ohne intermod. Fahrrad-ÖV-Weg“ = 60.286) 

Wohnort 

Nahezu zwei Drittel aller Personen (65,6 Prozent), die in der MiD-Befragung mindestens 

einen intermodalen Fahrrad-ÖV-Weg protokolliert haben, wohnen in einem Agglomera-

tionsraum, ein Drittel sogar innerhalb der Kernstädte (Abbildung 10). Weniger als zehn 

Prozent wohnen dagegen im ländlichen Raum. In der Vergleichsgruppe leben lediglich die 

Hälfte der Personen in Agglomerationsräumen und nur 21 Prozent in den Kernstädten 

der Agglomerationsräume. 

Dies zeigt auch eine Auswertung nach Bundesländern: Der Anteil von intermodalen Fahr-

rad-ÖV-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 höchsten. 

Schlusslichter sind in dieser Kategorie das Saarland, Rheinland-Pfalz (je 0,2 Prozent) und 

Thüringen (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 für bestimmte Verkehrsmittel abgefragt 

(Abbildung 11). Über 80 Prozent aller „Fahrrad-ÖV-Intermodalen“ nutzen das Fahrrad 

täglich oder fast täglich und 70 Prozent dieser Personengruppe nutzen den ÖPNV täglich 

oder fast täglich; in der Vergleichsgruppe liegen die Anteile (fast) täglicher Nutzung bei 

19 (Fahrrad) und 17 Prozent (ÖPNV). Die Nutzung von PKW fällt in der Gruppe der „Fahr‐

rad-ÖV-Intermodalen“ deutlich geringer aus als beim Rest der Befragten: Nur 17 Prozent 

(im Vergleich zu 56 Prozent bei der Vergleichsgruppe) geben an, täglich oder nahezu täg-

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: Nutzungshäufigkeit Fahrrad, ÖPNV und PKW nach Personengruppen 
(Quelle: MiD 2008, eigene Berechnungen; ungewichtet, ohne fehlende Angaben, verweigert, „weiß nicht“) 

4.1.3 Zusammenfassung und Diskussion der Sekundäranalyse 

Mit einem Gesamtanteil von 0,4 Prozent an allen Wegen in Deutschland spielt die inter-

modale Fahrrad-ÖV-Kombination insgesamt nur eine ungeordnete Rolle. Innerhalb des 

öffentlichen Verkehrs erreicht die intermodale Fahrrad-ÖV-Kombination aber mit Antei-

len von bis zu 13 Prozent – je nach Raumtyp – einen deutlich höheren Anteil. In den we-

niger verdichteten Außenbereichen der Agglomerationsräume weisen intermodale Fahr-

rad-ÖV-Wege den höchsten Anteil im Vergleich zu anderen Raumtypen auf. Dies kann als 

ein Hinweis darauf gewertet werden, dass Einpendel-Strecken in urbanisierte Räume 

überdurchschnittlich häufig mit dem Fahrrad und dem ÖPNV kombiniert zurückgelegt 

werden (vgl. Kapitel 2.2). In der Regel ist in Agglomerationsräumen eine dichtere und all-

gemein besser ausgebaute ÖV-Infrastruktur vorhanden, wodurch in diesen Gebieten – so-

wohl in den Kernstädten als auch in den Übergangs- und Randgebieten – auch die Kombi-

nationsmöglichkeiten mit anderen Verkehrsmitteln attraktiver gestaltet sind. Zwei Drittel 

aller „Fahrrad-ÖV-Intermodalen“ leben in Agglomerationsräumen, davon über Hälfte in 

den Kernstadtbereichen derselben. 

Über zwei Drittel aller Fahrrad-ÖV-Wege beziehen sich auf die Strecke von und zur Ar-

beits- oder Ausbildungsstätte. Daher finden viele dieser Wege zu den typischen Haupt-

verkehrszeiten am Morgen und am Nachmittag statt. Von den „Rad-ÖV-Intermodalen“ 

wird das Fahrrad zu 80 Prozent täglich und der ÖPNV zu 70 Prozent täglich genutzt. Dabei 



 

32 
 
 

spielen pragmatische Faktoren wie die Reisegeschwindigkeit eine wichtige Rolle für die 

Verkehrsmittelnutzung. Hier konnten die Berechnungen auf Basis der MID zeigen, dass 

die Fahrrad-ÖV-Nutzung eine schnelle Raumüberwindung ermöglicht: Im Durchschnitt 

lassen sich höhere Geschwindigkeiten erzielen als es die monomodalen Bestandteile Rad 

und ÖV alleine erlauben würden; dabei ist die Fahrrad-ÖV-Kombination im Durchschnitt 

ähnlich schnell wie der MIV. Intermodale Fahrrad-ÖV-Wege sind vergleichsweise lang (23 

Kilometer, 53 Minuten) und weniger jahreszeitenabhängig als monomodale Fahrrad-

wege. 

Intermodal Fahrrad-ÖV-Nutzende sind vergleichsweise jung (im Durchschnitt 32 Jahre). 

Über 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 ÖV intermodal miteinander kombinieren. Auch wenn es vergleichsweise 

mehr Männer 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 ökonomischen Status des Haushalts zwischen intermodal 

Fahrrad-ÖV Nutzenden und der Vergleichsgruppe festgestellt werden. 

4.2 Diskussion: Datengrundlagen zur intermodalen Fahrrad-ÖV-Nutzung 

4.2.1 Intermodale Wege: Möglichkeiten der MiD 

Der MiD-Datensatz ist in Bezug auf die Möglichkeit, repräsentative Aussagen für Deutsch-

land und für bestimmte Raumkategorien zu treffen, die derzeit am meisten geeignete Da-

tengrundlage und wurde daher für die eigenen Analysen genutzt. Leider werden nicht alle 

für die Fahrrad-ÖV-Intermodalität wünschenswerten Detailinformationen zu den Wegen, 

Teiletappen und den genutzten Verkehrsmitteln abfragt:  

Mithilfe der Wegedefinition14 der MiD ist es zwar möglich, intermodale Fahrrad-ÖV-Wege 

eindeutig zu identifizieren. Für die einzelnen Teiletappen werden hingegen keine eigenen 

Informationen, wie z. B. Länge, Dauer oder die Kombinationsreihenfolge erfasst.15 

Dadurch können auch keine Aussagen zu den Teiletappen getroffen werden – ob etwa das 

Fahrrad im Vor- oder Nachtransport genutzt worden ist. Eine zusätzliche Einschränkung 

ergibt sich aus der räumlichen Zuordnung der Wege: Erfasst wird nur der Wohnort; ört-

liche oder raumkategoriale Angaben von Start- und Zielort liegen hingegen nicht vor. Für 

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 über ein Ziel, welches zu Fuß oder mit Verkehrsmitteln 
erreicht wird. Hin- und Rückwege werden als zwei Wege gezählt und Umstiege werden nicht als neuer Weg 
gewertet. Für den gesamten Weg werden alle genutzten Verkehrsmittel sowie Länge und Dauer erhoben 
vgl. infas und DLR 2010a. 
15 Die Gesamtlänge und -dauer werden mithilfe einer festgelegten Verkehrsmittel-Hierarchisierung voll-
ständig einem Hauptverkehrsmittel angerechnet. Zur Kritik an dieser Vorgehensweise siehe u.a. Deffner et 
al. 2014, S. 214. 
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Für gezielte Betrachtungen des Fahrradverkehrs wäre eine weitere Differenzierung die-

ser Fortbewegungsart wünschenswert. 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).16 Die fehlende Differenzierung zur Kategorie Fahrrad liegt 

sicher auch darin begründet, dass Angebote wie Fahrradverleihsysteme und Elektrofahr-

räder erst in den Jahren seit 2008 deutlich häufiger genutzt werden, sodass die vorliegen-

den Daten nur in geringem Maße diese Entwicklungen widerspiegeln können. Auch die 

durch die Verbreitung von Fahrradverleihsystemen mögliche Entkopplung von Fahrrad-

besitz und Fahrradnutzung wird in den bisherigen Fragen nicht ausreichend berücksich-

tigt (Sinnbildlich steht dafür das Vorliegen der Antwortmöglichkeit „habe kein Fahrrad“ 

bei der Frage zur Nutzungshäufigkeit des Fahrrades – vgl. dazu Abbildung 11). Eine letzte 

Einschränkung betrifft generell alle auf Stichtage bezogene Mobilitätsbefragungen und 

die damit verbundene Limitierung, intrapersonale Variabilität bei der Verkehrsmittel-

wahl aufdecken zu können. 

4.2.2 Überblick 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-ÖV-Intermodalität zusammengefasst und verglichen. Neben den drei wichtigs-

ten Mobilitätserhebungen in Deutschland (MiD, SrV und MOP) wird in der Tabelle auch 

der ADFC-Fahrradklima-Test aufgeführt. Als Beispiele für die Nutzung von neuem Erhe-

bungsverfahren wurden zwei aktuelle NRVP-Projekte mit aufgenommen: Radspurenleser 

(Schönduwe et al. 2016b) und Mit Smartphones generierte Verhaltensdaten im Radverkehr 

(TU Dresden 2017). 

                                                        

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

Studien &  
Datensätze 

Methodik Vorteile Nachteile 

„Mobilität in 
Deutschland (MiD)“ 
Methodik-Stand  
2008 
(Follmer et al. 2010) 

Wiederholt durchge-
führte deutschlandweite 
Haushaltsbefragung (ca. 
alle 6 Jahre) 

- Repräsentativ für ge-
samtdeutsche Bevöl-
kerung und in Bezug 
auf verschiedene 
Raumkategorien 
(N = 60713) 

siehe dazu ausführlich Kapitel 4.1.1 
- Detailinformationen zu Teile-

tappen bei intermod. Wegen 
fehlen. 

- Keine Differenzierung beim 
Verkehrsmittel Fahrrad. 

- Stichtagsbezogene Wegeabfrage 
vermindert Messbarkeit von 
Multi-/ Intermodalität. 

„System repräsenta-
tiver Verkehrserhe-
bungen“ (SrV) 
Methodik-Stand  
2013 
(Ahrens 2014) 

Wiederholt durchge-
führte Haushaltsbefra-
gung (ca. alle 5 Jahre)  
in teilnehmenden  
Kommunen  

- Aussagekräftig / re-
präsentativ für be-
stimmte Städte (2013 
= Erhebung in 104 
Kommunen) 

- Verkehrsmittel Fahr-
rad wird differenziert 
nach Fahrrad, E-Bike 
und Leih-/Mietfahr-
rad 

- Start- und 
Zieladresse werden 
für jeden Weg erfasst  

- Keine repräsentativen Ergeb-
nisse für Gesamtdeutschland o-
der für nicht-städtische Gebiete. 

- Wenig Informationen zu Teile-
tappen bei intermod. Wegen 
(im vgl. zu MiD zusätzlich Rei-
henfolge und Verkehrsmittel 
der längsten Etappe erfragt). 

- Stichtagsbezogene Wegeabfrage 
vermindert Messbarkeit von 
Multi-/ Intermodalität. 

- Kernwochenerhebung (Di-Do); 
daher keine Wochenend-Wege. 

„Deutsches Mobili-
tätspanel“ (MOP) 
Methodik-Stand  
2014/2015 
(Weiß et al. 2016) 

Haushalts-Panelbefra-
gung (jährlich) zum Mo-
bilitätsverhalten der 
deutschen Bevölkerung. 

- Mobilitätsverhaltens-
Änderungen können 
auf individueller 
Ebene sichtbar ge-
macht werden. 

- Für Panelstudie hohe 
Stichprobengröße; 
repräsentative Aussa-
gen für BRD möglich 
(N= 1.500-2.500 
(750-1.500 Haus-
halte)). 

- Analoge messmethodische 
Probleme/Unzulänglichkeiten 
bei der Erfassung von Fahrrad-
ÖV-Wegen wie bei der MiD-Stu-
die. 

„ADFC Fahrradklima-
Test“ 
Methodik-Stand  
2014 
(ADFC 2014) 

Wiederholt durchge-
führte offene (= keine 
Zugangsbarrieren)  
Onlineumfrage  
(i.d.R. alle 2 Jahre). 

- Hohe Teilnahmequo-
ten  
(2014 über 100.000 
ausgefüllte Fragebö-
gen). 

- Umfangreiche Frage-
sammlung fokussiert 
auf Fahrradthemen 

 

- Nicht repräsentativ 
- allg. Mobilitätsverhalten wird 

nicht erhoben. 
- Nur wenige dezidierte Fragen 

zur Fahrrad-ÖV-Verknüpfung. 
- Städtevergleich (namentlich o-

der kategorisiert nach Bevölke-
rungsgröße) möglich, aber 
keine weitere Differenzierung z. 
B. nach Raumkategorien. 

„Radspuren 
leser“  
(NRVP-Projekt) 
(InnoZ 2016a) 

Über mehrere Untersu-
chungszeiträume durch-
geführtes Smartphone-
App-gestütztes GPS-Tra-
cking mit kombinierter 
Onlinebefragung. 

- Umfangreiche und 
(prinzipiell) lücken-
lose Erfassung des  
Mobilitätsverhaltens 
von Personen. 

- detaillierte Erfassung 
von intermodalen 
Fahrrad-ÖV-Wegen 
und -Teiletappen. 

- Aufgrund hohem Umfragebias 
und (bisher) geringer Teilneh-
merzahl nicht repräsentativ (N 
= 151) 

- Zusicherung von Datenschutz / 
Anonymität gerade bei geplan-
ter Datenweitergabe schwierig 

„Mit Smartphones ge-
nerierte Verhaltens-
daten im  
Radverkehr“  
(NRVP-Projekt) 
(TU Dresden 2017) 

Prüfung von GPS-Mas-
sendatensätzen von 
(kommerziellen) 
Drittanbietern hinsicht-
lich Fahrradnutzung / 
Fahrradverkehr. 

- Keine eigene Daten-
erhebung notwendig 

- Hohe Fallzahlen mög-
lich 

- Fragen der Repräsentativität 
ungeklärt 

- Daten müssen für die Mobili-
tätsforschung aufgearbeitet 
werden 

- Zusicherung von Datenschutz / 
Anonymität gerade bei geplante 
Datenweitergabe schwierig 

(Quelle: eigene Zusammenstellung) 



 

35 
 
 

Die am Beispiel der MiD-Daten diskutierten Einschränkungen für detaillierte Auswertun-

gen intermodaler Wege, lassen sich zum Teil auch in anderen deutscher Mobilitätsbefra-

gungen wie das System repräsentativer Verkehrserhebungen (SrV) oder das Deutsche Mo-

bilitätspanel (MOP) wiederfinden. Gründe dafür 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 berücksich-

tigen (siehe u. a. Fußnote 16) handelt es sich sowohl bei der MiD als auch bei dem 

SrV und dem MOP prinzipiell um Studien zum alltäglichen Verkehrsverhalten in 

seiner Gänze und nicht um spezifische Studien zu eher untergeordneten Phänome-

nen wie der Fahrrad-ÖV-Intermodalität: Daher werden insgesamt mehr bzw. spe-

zifischere Items rund um den PKW und den ÖPNV erhoben als für das Fahrrad.  

- Klassische Fragebogen- und Wegeprotokoll-Konstrukte sind nur bedingt für kom-

plexere Abfragen geeignet, da stets ein Kompromiss zwischen der Handhabbarkeit 

für die befragte Person und dem Detailgrad der erfassten Informationen gefunden 

werden muss. Den vergleichsweise untergeordneten Verkehrsphänomenen, wie 

der intermodalen Fahrrad-ÖV-Nutzung, wird in den genannten deutschen Studien 

bisher nur vergleichsweise wenig Raum in den Fragebögen eingeräumt.  

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 stärkerer Fokus auf intermodale Wege gelegt werden kann: 

Analog zur MiD existiert im NTS auch ein Wegedatensatz (trips). Zusätzlich 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 ermöglicht letztendlich um-

fangreichere Studien zu Inter- und Multimodalität (siehe z. B. Heinen und Chatterjee 

2015). In diesem Zusammenhang sollte zudem nicht unerwähnt bleiben, dass im Zuge der 

wachsenden Möglichkeiten intelligenter und effizienter Fragebogengestaltung in Online-

Fragebögen (z. B. durch automatische Filterfunktionen) wegeprotokollbasierte Erhe-

bungstechniken weiteres Entwicklungspotenzial besitzen, um intermodales Verhalten 

besser und für die befragten Personen einfacher abbilden zu können (siehe z. B. Czowalla 

2016). 

Unter dem Stichwort „big data“ entwickeln sich seit geraumer Zeit auch für die Mobilitäts-

forschung neue potenzielle Möglichkeiten 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-gestützte Erhebungsme-

thoden zu einer Erhebungsmethode, die sich für empirische Studien zum Mobilitätsver-

halten eignen. Neben der Nutzung als aktive Befragungs- und Messmethodik können auch 

passive, also automatisch im Hintergrund erhobene Massendaten für die Mobilitätsfor-

schung eine Rolle spielen – Kapitel 4.2.3 behandelt beispielhaft für Deutschland die Studie 
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Radspurenleser17. 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-

schränkte Informationen zum Radverkehr liefern können. 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 Straßenverkehrsplanung im MIV). 

Somit gibt es ein Bedarf an Lösungen für die kommunale Verkehrsplanung, viele neue 

kommunale Einzellösungen werden allerdings als wenig zielführend 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 lässt sich festhalten, dass derzeit keine Mobilitätsstudie existiert, die 

sowohl methodisch als auch in Bezug auf Repräsentativität, die Möglichkeit, intermodales 

Fahrrad-ÖV-Verkehrsverhalten in Deutschland zuverlässig und detailgenau abbilden 

kann. Eingeführte und über mehrere Erhebungswellen erprobte Mobilitätsstudien wie 

MiD oder SrV bieten zwar den Vorteil hoher repräsentativer Fallzahlen, sind allerdings in 

ihrer Aussagekraft, bezogen auf die Messung und Aufdeckung inter- und multimodalen 

Verhaltens, begrenzt. Neue Erhebungsverfahren könnten 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 Stichprobengröße (noch) nicht in der Lage, Aussagen 

für weitere Bevölkerungsgruppen zu generieren. Methodische Anpassungen an den ge-

nannten deutschen Studien, u.a. durch die bessere Erfassung von Informationen zu Teil-

etappen, werden nahegelegt.18 Für 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, Einschrän-

kungen und Verknüpfungsmöglichkeiten für verschiedene allgemeine (d.h. nicht nur spe-

zifisch die Fahrrad-ÖV-Intermodalität betreffende) Mobilitätsfragen.  

                                                        

17 Die Nutzung von passiver „big data“ für fahrradbezogene Mobilitätsforschung 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 für praxis- und forschungsorientierte 
Fragestellungen weiterverwendet. 
18 Das Ausmaß intermodaler Wegeketten hängt 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 Fußwege prinzipiell als eigener Modus gewertet werden und ob verschiedene 
ÖPNV-Angebote (Bus, Bahn, Schiff) zusammengefasst werden vgl. dazu auch Jones et al. 2000; Kagerbauer 
et al. 2015, S. 577. 
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4.2.3 Exkurs: Ergebnisse der NRVP-Studie „Radspurenleser“ 

Aufgrund der hohen Repräsentativität und der räumlichen Differenzierung liefert die 

MiD-Studie eine Reihe von aussagekräftigen Ergebnissen zum Thema Fahrrad-ÖV-Inter-

modalität. Dennoch bleiben die Darstellung intermodaler Fahrrad-ÖV-Verhaltensweisen 

begrenzt. Ein anderer Weg wird im Projekt Radspurenleser (InnoZ 2016a; Schönduwe et 

al. 2016b; InnoZ 2016b) des Innovationszentrums für Mobilität und gesellschaftlichen 

Wandel (InnoZ) aufgezeigt, welches ebenfalls im Rahmen des Nationalen Radverkehrs-

plans gefördert wurde. Aufgrund des experimentellen Designs und der Erprobung einer 

grundlegend anderen Messmethodik stellen die Daten der Radspurenleserstudie gewis-

sermaßen eine methodische Erweiterung dar: Dank einer Smartphone-App-gestützten 

GPS-Tracking-Erhebungsmethode sind genaue und detaillierte Aussagen zur intermoda-

len Verkehrsmittelnutzung möglich. Aufgrund der Ausrichtung als Grundlagenforschung 

ist die Stichprobe allerdings hinsichtlich Umfang und Auswahlverfahren unzureichend, 

um repräsentative Ergebnisse zu produzieren.  

Die Studie Radspurenleser (Schönduwe et al. 2016b) hatte zum Ziel, mittels einer neuen 

Erhebungsmethode experimentell inter- und multimodales Verhalten (insbesondere mit 

dem Fahrrad) am Beispiel einer nicht-repräsentativen Testgruppe von 151 Teilneh-

mer*innen für den Berliner Raum zu erheben. Dazu wurden die Smartphone-App moda-

lyzer19, eine App zur automatischen Erhebung und Protokollierung von zurückgelegten 

Wegen mittels GPS-Tracking sowie eine damit verbundene Online-Befragung eingesetzt.  

Die Studie zeigt ein vergleichsweise hohes Ausmaß inter- und multimodalen Verhaltens 

auf: 5,2 Prozent aller protokollierten Wege waren Fahrrad-ÖV(-Fuß)-Wege. Mehr als je-

der zehnte Radweg wurde mit dem ÖV kombiniert (ebenda, S. 26). Insgesamt zeigten rund 

80 Prozent aller Radfahrer*innen auch ein multimodales Verhalten. Ergebnisse zu den 

Tageszeitabhängigkeiten intermodalen Verhaltens bestätigen in etwa die vorgelegten 

Zahlen aus der MiD-Studie: Intermodale Fahrrad-ÖV-Wege werden am Morgen leicht ver-

setzt vor der Hauptverkehrszeit durchgeführt und am Nachmittag leicht nach der Haupt-

verkehrszeit durchgeführt (ebenda, S. 27). Der Grund für die leichte Verlagerung könnte 

auf die relative Länge dieser Fahrrad-ÖV-Wege zurückgeführt werden, die in der Radspu-

renleser-Studie mit durchschnittlich 31 Kilometer und bei Einbezug von längeren Fußwe-

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 gestützt (ebenda, S. 14). Auch zu Teiletappen kön-

nen Aussagen gemacht werden: Der Vor- oder Nachtransport mit dem Rad (also der Weg 

zum Bahnhof oder der Weg von Zielbahnhof zum endgültigen Ziel) dauert im Schnitt elf 

Minuten und ist 2,3 Kilometer lang (ebenda, S. 28). Abbildung 12 zeigt am Beispiel des 

Bahnhofes Südkreuz in Berlin, wie sich mithilfe dieser Daten genaue Einzugsbereiche von 

Bahnhöfen (oder umgekehrt die Reichweitenerhöhung des ÖV durch verbundene Fahr-

radnutzung) visualisieren lassen. 

                                                        

19 https://www.modalyzer.com/de 
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Abbildung 12: Möglichkeiten der Ergebnisvisualisierung: Einzugsbereich 
des Bahnhofs Südkreuz Berlin 
(Quelle: Schönduwe et al. 2016b: 28) 

Die Nutzung von Leihrädern konnte nur im geringen Maße 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). Für rund 40 Prozent der Befragten ist das Fahrrad die beste Mög-

lichkeit zum Bahnhof zu kommen.  

Die Autor*innen der Studie ziehen insgesamt ein positives Fazit zum Einsatz dieser spe-

ziellen Erhebungsmethode. Für die Zukunft sollten die Analysen auf eine größere mög-

lichst repräsentative Stichprobe (zunächst nur für Berlin) erweitert werden. Unter ande-

rem sollen dadurch auch stärker 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 stärker das Thema Radverleihsysteme berücksichtig werden. 
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5 Technische Infrastruktur und Betreibermodelle zur Integration des 

Fahrrads in Öffentliche Verkehrssysteme 

5.1 Fahrradparken an Bike and Ride-Anlagen 

In Kapitel 5.1 werden zunächst verschiedene Typen von Fahrradabstellanlagen voneinan-

der abgegrenzt und jeweils hinsichtlich spezifischer Vor- und Nachteile diskutiert. An-

schließend wird auf verschiedene Betreibermodelle, danach auf die Investitions- und Be-

triebskosten sowie abschließend auf eine Möglichkeit zur Berechnung der Potentiale von 

Bike und Ride-Anlagen eingegangen. 

Typen von Fahrradabstellanlagen 

Eine häufig zu findende Typisierung von Fahrradabstellanlagen geht auf das Forschungs-

vorhaben „Fahrrad und ÖPNV / Bike & Ride“ zurück (BMV 1997; wird zitiert in: BMVBW 

2004; TU Dresden 2010; P + R-Betriebsgesellschaft mbH 2015). Demnach können die 

Fahrradabstellanlagen unterschieden werden nach der Zugänglichkeit für die gesamte Öf-

fentlichkeit bzw. nur für einen beschränkten Nutzerkreis und nach der Zugangskontrolle 

durch Personal (Tabelle 10). 

Tabelle 10: Typisierung der Bike and Ride-Infrastruktur  

 
(Quelle: verändert nach BMV 1997; BMVBW 2004) 

 

Fahrradhalter sind frei zugängliche Abstellanlagen, deren Hauptvorteile in dem schnel-

len und unkomplizierten Abstellvorgang und im geringen Wartungsaufwand liegen. Ein 

Nachteil ist der fehlende Schutz gegenüber Diebstahl, Vandalismus und Witterungsein-

flüssen. 

Fahrradhalter stellen das Basisprogramm von Fahrradabstellanlagen für jeden Standort 

dar. An Standorten mit geringer Bike and Ride-Nachfrage sind sie das alleinige Angebot. 

Als Zusatzangebot können sie auch z. B. für Kurzparkende an Bahnhöfen aufgestellt wer-

den. Die Größenordnung reicht von in Wartehallen integrierten Kleinanlagen bis hin zu 
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Anlagengrößen mit mehreren hundert Stellplätzen. Aufgrund steigender B+R-Nachfrage 

an vielen Standorten wird verstärkt dazu übergegangen, doppelstöckige Anlagen zur Stei-

gerung des frei zugänglichen Fahrradparkangebots und zur besseren Ausnutzung der ver-

fügbaren Flächen anzubieten (Abbildung 13).20  

  
Abbildung 13: Beispiele für Fahrradhalteranlagen verschiedenen Typs – Einzelaufstellung 
(Kreis Euskirchen) und doppelstöckige Aufstellung (Stadt Nordhorn) 
(Quelle: eigene Bilder) 

Doppelstöckige Anlagen verdoppeln die Kapazität für das Fahrradparken auf derselben 

Fläche nahezu (Tabelle 11). Auch ist die Akzeptanz der oberen Abstellplätze durch die 

Nutzer*innen in der Regel gegeben (vgl. hierzu auch das derzeit noch laufende NRVP-

Projekt „Bike and Ride 2.0“). 

Tabelle 11: Flächenbedarf der unterschiedlichen Fahrradhaltertypen  

Fahrradhaltertyp Flächenbedarf Rad/m² Räder / 100 m² 

doppelstöckige  
Aufstellung  

0,4 – 0,5 100 

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 für Straßen- und Ver-

kehrswesen (FGSV 2012) definieren die Mindestanforderungen an Fahrradabstellanlagen 

im Hinblick auf Zugänglichkeit, Diebstahlschutz, sicherer Betrieb und Reinigung, Installa-

tion und stadtgestalterische Verträglichkeit. 

Fahrradboxen bieten optimalen Witterungsschutz bei weitgehendem Diebstahl- und 

Vandalismusschutz. Boxennutzer*innen können zudem Ausrüstung oder Gepäck sicher 

verstauen. Ein Nachteil der Fahrradboxen besteht im größeren Flächenbedarf gegenüber 

Fahrradabstellanlagen, so dass deren Einsatz begrenzt ist. Überdurchschnittlich große 

                                                        

20 Telefonisches Leitfadeninterview mit Herrn Trost, Münchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH (MVV), 
14.02.2017 
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Fahrradboxenanlagen lassen sich nur schwer städtebaulich verträglich realisieren. Fahr-

radboxen bilden das Ergänzungsangebot zu Fahrradhaltern an Standorten mit kleiner bis 

mittlerer Bike and Ride-Nachfrage. Fahrradboxen an Haltestellen des ÖV sind bundesweit 

verbreitet (Abbildung 14). 

  

z 

Abbildung 14: Beispiel für eine Fahrradboxenanlage (inklusive E-Bike-Boxen) in 
Kombination mit frei zugänglichen, überdachten Fahrradhaltern in Euskirchen 
(Quelle: eigene Bilder) 

Fahrradhalter mit Einzäunung, sogenannte Fahrradkäfige oder Fahrradsammelan-

lagen (Abbildung 15), sind von allen Seiten einsehbar und bieten gegenüber Fahrradräu-

men eine bessere soziale Kontrolle. Fahrradräume sind abgeschlossene Räume, die nur 

für einen eingeschränkten Nutzendenkreis zugänglich sind. Gegenüber Fahrradboxen er-

fordern sowohl Fahrradhalter mit Einzäunung als auch Fahrradräume einen geringeren 

Wartungsaufwand und Flächenbedarf, bieten aber nicht die gleiche Sicherheit, da der Per-

sonenkreis, der Zugang hat, recht groß sein kann. Eingezäunte Abstellanlagen sind bei 

mittlerer Bike and Ride-Nachfrage einsetzbar und lassen sich auch bei bestehenden Anla-

gen nachträglich mit geringem Aufwand umsetzen. Sie sind heute bundesweit verbreitet, 

weisen in einigen Regionen aber eine höhere Verbreitung auf (wie z. B. im Münsterland).  

  
Abbildung 15: Beispiel für eine Fahrradsammelanlage mit begrenztem Zugang in Bad 
Bentheim) 
(Quelle: eigene Bilder) 
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Das Fahrradparkhaus mit überdachten Fahrradhaltern auf einer oder mehreren Etagen 

bietet Witterungsschutz bei geringem Flächenbedarf, was bei hoher Nachfrage ein Vorteil 

gegenüber einer ebenerdigen Anlage ist. Um einen Schutz gegenüber Diebstahl oder Van-

dalismus zu gewährleisten, werden Fahrradhäuser häufig mit einer Videoüberwachung 

ausgestattet. Viele Fahrradparkhäuser verfügen zudem zumindest über einen abgegrenz-

ten Bereich, der nur einem eigeschränkten Nutzendenkreis zugänglich ist. Das Fahrrad-

parkhaus hat seinen Einsatzbereich an aufkommensstarken Standorten. 

In Ingelheim (Rheinland-Pfalz) nutzen viele Beschäftigte eines ortsansässigen Arbeitge-

bers B+R im Nachtransport auf dem Weg zum Arbeitsplatz, so dass das Fahrradparkhaus 

mit begrenztem Zugang hier ein passendes Angebot für die hohe Nachfrage an sicherem 

Parken über Nacht ist (Abbildung 16). 

  
Abbildung 16: Beispiel für ein Fahrradparkhaus mit Bereich mit begrenztem Zugang 
(Stadt Ingelheim) 
(Quelle: eigene Bilder) 

Automatische Fahrradparksysteme sind mehrgeschossige, platzsparende Anlagen, die 

auch in beengten städtebaulichen Situationen einsetzbar sind. Automatisches Fahrrad-

parken ist bei mittlerer Nachfrage geeignet. Bewährt haben sich Anlagen, in denen das 

Fahrrad samt Zubehör in Boxen geparkt wird, die automatisch in der Anlage verwaltet 

werden. Anlagen ohne Boxen haben sich als störanfällig erwiesen, da sich Lenker, Kinder-

sitze, Fahrradkörbe, etc. verhaken können und die Anlage außer Betrieb setzen21. Eine 

Pilot-Anlage in Innsbruck, Österreich, musste deswegen 2003 eingestellt werden. Die 

technischen Eigenschaften automatischer Fahrradparksysteme sind somit bislang noch 

nicht vollständig ausgereift: Bei einigen Modellen sind die Zugriffszeiten immer noch zu 

lang oder die Systeme sind zu störungsanfällig.  

Ein weiteres Beispiel, das Fahrradparkhaus in Offenburg, wurde 2013 als vollautomati-

sche Anlage mit Palettentechnik eröffnet (Abbildung 17). Der Turm, der nach dem Vorbild 

der Smart-Türme konzipiert ist, ermöglicht das Parken von 120 Fahrrädern. Ein weiteres 

Fahrradparkhaus auf der Westseite des Bahnhofs in Offenburg ist für 2017/18 geplant. 

                                                        

21 Mündliche Aussagen eines Vertreters der Stadtverwaltung Meckenbeuren, 2016 
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Auch die Städte Köln und Düsseldorf planen die Errichtung eines Fahrradparkhauses des 

Typs Offenburg.22 

  
Abbildung 17: Beispiel für ein automatisches Fahrradparkhaus (Stadt Offenburg) 
(Quelle: eigene Bilder) 

Eine Übersicht über Kennwerte von automatischen Abstellanlagentypen hat das 

Schweizer Büro Planraum für eine Machbarkeitsstudie am Bahnhof Zürich Stadelhofen 

erstellt (Tabelle 12). 

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

 

 

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 Auskünfte der Fahrradbeauftragten der Städte Köln und Düsseldorf, 2017. 
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vor allem für Sondersituationen, bei dem Kioskbetreibende oder andere Dienstleister zu-

sätzlich eine Fahrradwache betreiben oder als zeitlich begrenztes Angebot im Rahmen 

von Großveranstaltungen. 

Fahrradstation bieten zusätzlich zum bewachtem Fahrradparken ein Grundservice-An-

gebot, das aus der Reparatur, der Vermietung sowie dem Verkauf von Zubehör- und Er-

satzteilen bestehen kann. Diese Grundangebote können durch weitere fahrradbezogene 

Service-Angebote, wie z. B. Fahrradwaschanlagen, aber auch Verkauf von Fahrkarten, 

Fahrradkurierdienste, Car-Sharing etc. ergänzt werden. Der Einsatzbereich für Fahrrad-

stationen liegt bei über 500 regelmäßig nachgefragten Stellplätzen. Dabei sollte es sich 

nicht nur um reine Auspendlerbahnhöfe mit geringer Nachfrage an Serviceleistungen 

handeln, sondern es sollten auch Potenziale für den Nachtransport oder den Freizeitver-

kehr vorhanden sein.  

Das Land Nordrhein-Westfalen hat 1995 das Programm „100 Fahrradstationen in Nord‐

rhein-Westfalen“ aufgelegt. Mit Unterstützung einer Entwicklungsagentur und dem För‐

derprogramm wurden rund 70 Fahrradstationen eröffnet. So werden rund zwei Drittel 

aller deutschen Fahrradstationen in NRW betrieben (Abbildung 18). 

Der ADFC zertifiziert Fahrradstationen, die über das bewachte Fahrradparken, Vermie-

tung von Fahrrädern sowie Reparatur und Service hinaus Mindestanforderungen z.B. in 

Bezug auf die Öffnungszeiten einhalten, mit der geschützten 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-westfälischen Fahrradstationen werden üblicher-

weise 70 Cent für ein Tagesticket, 7 Euro für ein Monatsticket und 70 Euro für ein Jahres-

ticket zum Fahrradabstellen verlangt (vgl. ähnliche Mittelwerte in TU Dresden 2010 für 

Deutschland). 

Für das Abstellen von Pedelecs und E-Bikes werden mittlerweile in vielen Regionen 

Lademöglichkeiten für E-Bikes an Haltestellen des Öffentlichen Verkehrs angeboten. In-

wieweit diese Angebote tatsächlich von den Nutzer*innen in Anspruch genommen wer-

den, ist bislang nur unzureichend empirisch untersucht.23 Nach Auskunft einiger Aufga-

benträger werden Ladestationen für E-Bikes meist von der Politik gefordert oder aber 

von lokalen Stromanbietern angeboten.24  

                                                        

23 Siehe dazu z.B. Czowalla (2016, 128ff) 
24 Mündliche Auskunft der Fahrradbeauftragten aus: Münchner Verkehrsverbund, Rhein-Sieg-Kreis, Stadt 
Köln, Stadt Euskirchen. 
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Abbildung 18: Übersicht über große Fahrradparkhäuser, Fahrradstationen und 
zertifizierte Radstationen (ADFC) in Deutschland 

 
(Quelle: eigene Recherche, Stand 2016) 
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Betreibermodelle 

Fahrradstationen können von verschiedenen Betreibern unterhalten werden. Dazu gehö-

ren (BMVBW 2004): 

 ÖPNV-Aufgabenträger und kommunale Träger, 

 Verkehrsunternehmen, 

 private Unternehmen (z. B. Fahrradhändler), 

 Fördervereine (z. B. Fahrrad- und Umweltverbände) oder 

 gemeinnützige Betreiber (z. B. Wohlfahrtsverbände als Träger von Qualifizie-

rungseinrichtungen). 

Welche Betreibermodelle sich für unterschiedliche Situationen eigenen, untersucht der-

zeit das NRVP-Projekt „Leitfaden Betreiberkonzepte für Radstationen“. Aber nicht nur für 

Fahrradstationen werden Betreiberkonzepte benötigt, auch B+R-Anlagen ohne Service-

angebote müssen betrieben werden. So hat etwa die Stadt Hamburg ein „B+R-Entwick-

lungskonzept“ erstellt, das für alle S-Bahn-Haltestellen empfohlen wird (P + R-Betriebs-

gesellschaft mbH 2015, S. 79–87):  

 einen einheitlichen Betreiber, 

 eine definierte Reinigung der Bodenflächen der B+R-Anlagen, 

 eine definierte Reinigung der B+R-Elemente, 

 regelmäßige visuelle Kontrollen der B+R-Anlagen, 

 regelmäßige Instandhaltung der B+R-Elemente sowie 

 eine einheitliche Organisation und Steuerung der B+R-Anlagen (Vermietung, Pla-

nung, Ausbau und Vertrieb sowie Budgetplanung und Controlling).  

Investitions- und Betriebskosten für B+R-Anlagen 

B+R verursacht im Vergleich zu P+R wesentlich geringere Investitionskosten und Flä-

chenbedarf. Der Fahrrad-Einzugsbereich einer ÖV-Haltestelle entspricht zwar nur ca. 30-

50 Prozent der Fläche 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 (MWMTV 2001, S. 

6). Zudem ist der Flächenbedarf eines P+R-Stellplatzes zehnmal größer als der eines B+R-

Stellplatzes. Die Investitionen stehen in einem ähnlichen Verhältnis: Auf der für einen 

PKW-Stellplatz benötigten Fläche können mit der gleichen Investition bis zu 10 hochwer-

tige B+R-Stellplätze realisiert werden (BMVBW 2004, S. 75).  
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Tabelle 13: Flächenbedarf für unterschiedliche Bike and Ride-Infrastruktur  

Bike and Ride-Infrastruktur Grundfläche m²/Rad 
Flächenbedarf m²/Rad 

einschl. Erschließungsfläche 

tiefe Aufstellung Anlehnbügel 1,0 2,25 

doppelstöckige Aufstellung 0,5 1,1 

Boxen 1,6 2,4 – 3,2 

Sammelschließanlagen  
(mit tiefer Aufstellung) 

1,2 2,0 – 2,4 

Automatisches Fahrradparken  0,21 – 0,39 

Fahrradparkhäuser  0,35 – 0,57 

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

Für Fahrradstationen wird inklusive Erschließungs- und Serviceflächen ein Flächenbe-

darf von 1,5 – 2 m² für einstöckige Aufstellung und 1,1 m² für doppelstöckige Aufstellung 

angegeben (TU Dresden 2010, Tabelle 13). 

Die Investitionskosten für frei zugängliche Abstellanlagen sind abhängig vom Modell, der 

Überdachung, dem Aufwand für Montage und Tiefbauarbeiten sowie evtl. dem Grund-

stückspreis (Tabelle 14). 

Tabelle 14: Investitionskosten für die Bike and Ride-Anlagen  

Erweiterung / Neubau von B+R-Anlagen 

Fahrradabstellplatz (FSP) ohne Dach 

Fahrradstellplatz an Bügeln (inkl. Befestigung, exkl. Dach) 
Fahrradstellplatz in Doppelstockparkanlage (inkl. Befesti-
gung)  
Fahrradstellplatz in Doppelstockparkanlagen (inkl. Her-
richtung von Sonderflächen, z. B. Grünflächen)  

440 €/FSP 
560 € / FSP 

 
750 € / FSP 

Fahrradabstellplatz in Fahrradparkhäusern 

Fahrradabstellplatz in automatischer Abstellanlage (inkl. 
aller Nebenarbeiten) 
Fahrradanstellplatz in Fahrradsammelanlage (inkl. Befes-
tigung, Bügel und Dach) 

3.100 € / FSP 
 

1.900 € / FSP 

Überdachung  

Überdachung eines Fahrradstellplatzes 1.200 € / FSP 

(eigene Darstellung nach: P + R-Betriebsgesellschaft mbH 2015; aufgeführt werden marktübliche Preise 

zum Stand 2017. Dass in einigen Kommunen B+R-Anlagen z.B. in Bauhöfen oder auch sozialen Werkstätten 

kostengünstiger hergestellt werden, bleibt unbenommen) 
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Einen Hinweis auf die Gesamtkosten können auch die Fördersätze der Bundesländer für 

Abstellanlagen geben. Zum Beispiel fördert das Land Bayern die tatsächlich anfallenden 

Kosten ohne Grunderwerb mit maximal 50% bis zu den in Tabelle 15 enthaltenen Ober-

grenzen.  

Tabelle 15: Obergrenzen für die Förderung von B+R-Infrastruktur im Freistaat Bayern  

Art der Abstellplätze Höchstsatz 

nicht überdacht 300 € 

überdacht 750 € 

Fahrradbox 750 € 

Fahrradparkhaus 1.200 € 

Fahrradstation  1.300 € 

(nach: BStMI 2016, Stand 2016) 

Eine Exkurs zu den Fördermodalitäten von B+R-Infrastrukturen enthält Anhang 2: Fahr-

radparken - Fördermaßnahmen des Bundes und der Länder.  

Potenziale für 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 möglich.“ BStMI 2016 

„[…] ist festzuhalten, dass es derzeit keinen wissenschaftlichen Ansatz zur Ab-

schätzung eines B+R-Bedarfes in Städten verschiedener Größenordnungen 

gibt“ P + R-Betriebsgesellschaft mbH 2015 

Das in der Publikation „Fahrrad und ÖPNV / 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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Abbildung 19: Formeln für die Potenzialberechnung  
(Quelle: BMV 1997) 

Das aktuell laufende NRVP-Projekt „Bike+Ride 2.0“ in der Region Hannover nähert sich 

der methodischen Unzulänglichkeit einer standardisierten Potenzialermittlung aus der 

Nutzendenperspektive. Das Projekt hat zum Ziel, bestehende B+R-Anlagen hinsichtlich 

Kapazität, 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 Ansätze zur Potenzialberechnung zusammengestellt und diskutiert, mit dem Ziel, in 

Abstimmung mit den Ergebnissen aus den anderen NRVP-Projekten ein in der Praxis 

möglichst einfaches Verfahren zu entwickeln.  
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5.2 Fahrradmitnahme im Öffentlichen Verkehr 

Die Fahrradmitnahme im Öffentlichen 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. Anschließend werden infrastrukturelle Maßnahmen zur Verbesse-

rung der Mitnahmemöglichkeiten diskutiert (Kapitel 5.2.3). 

5.2.1 Regelungen zur Fahrradmitnahme im Nahverkehr 

Die Regelung und Organisation der Fahrradmitnahme liegt – entsprechend der Aufgaben-

trägerschaft – für den Schienenpersonennahverkehr bei den Bundesländern und für den 

Straßenpersonennahverkehr bei den Kommunen. Zum Teil haben die Länder die Aufga-

ben an Verbundgesellschaften übertragen, während sich viele Kommunen zu Zweckver-

bänden zusammengeschlossen haben (siehe dazu ausführlich Randelhoff 2013). Im Er-

gebnis existieren in Deutschland mehr als 70 Verkehrsverbünde mit je eigenem Zuschnitt 

an Aufgaben und Verantwortungsbereichen sowie Kommunikationswegen (siehe Anhang 

1: Übersichtskarte der Verkehrs- und Tarifverbünde in Deutschland).  

Diese kleinteilige Untergliederung der Nahverkehrsorganisation resultiert bei der Fahr-

radmitnahme in einer kaum noch überschaubaren Vielzahl an Regelungen, Vorschriften 

und Tarifbestimmungen, die zur Mitnahme von Fahrrädern in den Fahrzeugen des öffent-

lichen Verkehrs existieren. Zudem bestehen zahlreiche Ausnahmen und Sonderregelun-

gen auf lokaler Ebene –insbesondere im Busverkehr. Auch wird die Unübersichtlichkeit 

durch weitere Unterschiede, z. B. durch die Definition des Fahrrades als Beförderungsgut 

und durch den Umgang mit Pedelecs, Tandems oder Fahrradanhängern, weiter verstärkt.  

Im engeren Sinne ist allein das sogenannte Pedelec 25 rechtlich dem Fahrrad gleichge-

stellt; daher machen die Verkehrsverbünde bei der Mitnahme dieser Pedelec-Typen kei-

nen Unterschied zum Fahrrad. Versicherungskennzeichnungspflichtige E-Bike-Typen o-

der gar Fahrräder mit Verbrennungsmotor sind dagegen fast immer von der Mitnahme 

ausgeschlossen. 

Regelungen zur Mitnahme von Sonderfahrradtypen wie Tandems, Lastenräder und Fahr-

radanhänger sind in Beförderungsbedingungen unterschiedlich erfasst, oft kaum näher 

geregelt oder als Detailregelung für die Fahrgäste nur schwer zugänglich. Wie Sonder-

fahrradtypen in den Beförderungsbedingungen eindeutig definiert und gleichfalls ver-

ständlich gefasst werden können, zeigt der Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN):  

„Als Fahrräder gelten zweirädrige einsitzige Fahrräder, Pedelecs und E-Bikes mit ei-

ner Länge bis zu 2,0 Metern und mit einem Gesamtgewicht von bis zu 40 Kilogramm. 

Bei ausreichenden Platzverhältnissen sind auch Tandems, Fahrradanhänger und 

Fahrradsonderkonstruktionen (z. B. Liegeräder, Dreiräder) zugelassen. Mopeds und 

Mofas mit Verbrennungsmotoren sowie E-Bikes ohne Pedale sind von der Beförde-

rung ausgeschlossen.“ (VRN 2017a) 
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Einheitlich ist dagegen die Klausel in den Beförderungsbedingungenen, die den Aus-

schluss der Fahrradmitnahme erlaubt, sobald die Betriebslage es erfordert. Die Entschei-

dung über den Ausschluss wird dem Fahr- oder Zugbegleitpersonal übertragen. Vorrang 

haben demnach Personen im Rollstuhl sowie Familien mit Kinderwagen. Die Fahrradmit-

nahme ist dadurch im gesamten deutschen Nahverkehr nicht garantiert und letztlich ab-

hängig von der jeweiligen Situation im Fahrzeug. Wie häufig ein betriebsbedingter Aus-

schluss der Mitnahme in der Realität tatsächlich stattfindet, wird jedoch nicht dokumen-

tiert, so dass hierzu keine Aussagen vorliegen. 

Um die verschiedenen existierenden Regelungen zu dokumentieren25, wurden für jedes 

Bundesland mindestens ein Verkehrsverbund ausgewählt und dessen Fahrradmitnah-

meregelungen recherchiert. Die wichtigsten Unterschiede waren, ob die Fahrradmit-

nahme (1) etwas zusätzlich kostet und (2) (zeitlich) eingeschränkt ist. 

                                                        

25 Nicht alle Bundesländer besitzen dazu ein einheitliches verbundübergreifendes Informationsangebot. Ein 
Positivbeispiel sind die Informationsangebote des „3-Löwen-Takts“ des Bundeslandes Baden-Württem-
berg, in dem u.a. auch alle Informationen zur Fahrradmitnahme aller zugehörigen Verkehrsverbünde und -
unternehmen gesammelt sind (siehe NVBW 2016c, 2016b). 
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Die kostenfreie Mitnahme des Fahrrades erlauben von den einbezogenen Verkehrsver-

bünden grundsätzlich 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 schließen bestimmte Züge 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 ländlichen Landkreisen – etwa 

sieben Prozent der Bevölkerung mindestens zweimal in der Woche ein Fahrrad in Bus 

und Bahn mitnehmen, weitere 15 Prozent mindestens monatlich. 44 Prozent sind dem-

nach mit den Fahrradmitnahmemöglichkeiten zufrieden. Lediglich 4 Prozent sind unzu-

frieden und nennen vor allem ein mangelndes Platzangebot als Grund dafür (siehe RMV 

2016). 

Es gibt auch Bestrebungen die Regelungen zur Fahrradmitnahme zumindest auf Ebene 

der Bundesländer zu harmonisieren. So wurden beispielsweise in Baden-Württemberg 

verbesserte und einheitliche Regelungen zur Fahrradmitnahme ausgehandelt. Fahrgäste 

können demnach im ganzen Bundesland außerhalb der Hauptverkehrszeit an Werktagen 

vor 6 Uhr und ab 9 Uhr sowie an Samstagen, Sonn- und Feiertagen ganztägig und landes-

weit ein Fahrrad oder Pedelec kostenlos mitnehmen (NVBW 2016a). 

 

5.2.2 Regelungen zur Fahrradmitnahme im Fernverkehr  

Im Fernverkehr können Fahrräder in der Bahn oder mit Fernbussen mitgenommen wer-

den. Die Deutsche Bahn AG bietet nur eingeschränkte Möglichkeiten zur Fahrradmit-

nahme im Fernverkehr an. Dies ist in einer begrenzten Kapazität in Eurocity- und Inter-

city-Zügen möglich, allerdings kosten- und reservierungspflichtig. Die ICE-Züge verfügen 

dagegen bislang über keine Stellflächen für Fahrräder, so dass eine Mitnahme ausge-

schlossen ist. In den ICE-Zügen der aktuellen vierten Generation („ICx“) ist dagegen eine 

Fahrradbeförderung vorgesehen, die Ausstattung beschränkt sich allerdings auf nur acht 

Fahrradstellplätze (ADFC 2017). Der Regelbetrieb der Züge wird aktuell schrittweise ein-

geführt. Eine Buchung der Fahrradmitnahme ist allerdings derzeit noch nicht möglich, 

wird aber für die kommende Fahrplanperiode 2017/2018 erwartet. 

Im Gegensatz zu der beschränkten Fahrradmitnahme in Fernzügen, verzeichnet die Fahr-

radmitnahme in Fernbussen deutliche Zuwachsraten. Demnach transportierte das Unter-

nehmen Flixbus in 2014 insgesamt 44.000 Fahrräder; im Vorjahr waren es noch 13.000 

(ADFC 2015). 



 

57 
 
 

Nach der Liberalisierung agieren heute auf dem deutschen Fernbusmarkt nur noch zwei 

Anbieter mit nennenswerten Marktanteilen: Flixbus und DeinBus.26 Während DeinBus die 

Fahrradmitnahme nur nach vorheriger Kontaktaufnahme und als Sperrgepäck (9 Euro 

Gebühr) erlaubt (DeinBus 2017), ist „ein Großteil der Flixbus-Flotte mit Fahrradträgern 

ausgestattet, die bis zu 5 Fahrrädern transportieren können“ (Flixbus 2017). Bereits wäh-

rend des Buchungsprozesses können Räder angegeben werden, Kund*innen erhalten 

dann eine unmittelbare Rückmeldung zur Mitnahmemöglichkeit (Kosten ebenfalls 9 Euro 

pro Fahrt). Sofern Fahrzeuge von Flixbus nicht mit Trägern ausgestattet sein sollten, kön-

nen Fahrräder als Sondergepäck aufgegeben werden. Hierfür ist eine frühzeitige Kontakt-

aufnahme nötig und das Fahrrad muss zudem in einer Transporttasche verpackt sein. Al-

lerdings wird die Möglichkeit der Fahrradmitnahme in den Wintermonaten reduziert.27 

5.2.3 Infrastrukturelle Verbesserungsmaßnahmen 

Die Fahrradmitnahmemöglichkeiten im Öffentlichen Verkehr können verbessert werden 

durch infrastrukturelle Maßnahmen: (1) Fahrzeug-Neubeschaffungen und -umbauten 

(u.a. Optimierung der Raumnutzung), (2) Markierungen und andere Informationen (im 

Innen- oder Außenbereich der Fahrzeuge, auf Bahnsteigen, im Haltestellenbereich, digi-

tal) sowie (3) Schaffung barrierefreier Bahnhöfe. 

Die Aufgabenträger, Verkehrsunternehmen und Betreiber von Haltestellen verantworten 

die Maßnahmen im Infrastrukturbereich und können ergänzende Informationen über 

ihre Informationsportale bereitstellen. Während der Fahrzeugumbau und die Neube-

schaffung nur langfristig planbar sind, erfordern neue Markierungen und die Bereitstel-

lung von Informationsangeboten vergleichsweise geringe Investitionen und können auch 

kurzfristig realisierbar sein.  

Im Pilotprojekt „Rad im Regio“ versucht der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB) 

seit Mai 2016 auf zunächst vier Linien gemeinsam mit den Ländern Berlin und Branden-

burg, der DB Regio Nordost, der Ostdeutschen Eisenbahngesellschaft (ODEG) sowie der 

DB Station & Service, die Möglichkeiten der Fahrradmitnahme im Schienenverkehr deut-

lich zu verbessern (VBB 2017b; Henckel 2016). Die Maßnahmen sollen die Barrieren für 

die Fahrradmitnahme reduzieren, eine angenehme Reiseatmosphäre für alle Fahrgäste 

schaffen und zu einer besseren Platzausnutzung in den Zügen beitragen. 

Ein weiteres Beispiel, das Projekt „Fahrrad2go“ ist eine Kampagne zur Förderung und 

besseren Koordinierung der Radmitnahme des Busverkehrs im Rems-Murr-Kreis. Unter 

anderem entwickelt und testet das Projekt Fahrradmitnahme-Halterungen für 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 eingeschränkt und beschränkt sich auf nur noch wenige Verbindungen. Die Fahr-
radmitnahmeregelung ist beim IC Bus linienabhängig. 
27 Bei Buchungsanfragen für 10 innerdeutsche Verbindungen im Februar 2017 erschien für alle Verbindun-
gen die Meldung: „vom 07.11.2016 – 28.02.2017 ist keine Fahrradmitnahme möglich“. 
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Markierungs- und Informationsmaßnahmen 

Eine häufig zu findende Maßnahme ist die Kennzeichnung der Fahrrad- bzw. Mehrzweck-

bereiche im Innen- und Außenbereich der Fahrzeuge (Abbildung 20).  

  
Abbildung 20: Beispiele für Fahrrad-Markierungen an Zügen  
(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 für Fahrräder in den Mehrzweckabteilen geschaffen 

und andererseits Konflikte mit anderen Reisenden reduziert werden sollen. Zu den Maß-

nahmen gehören:  

 Bodenmarkierungen, um die Abstellflächen für Fahrräder zu markieren,  

 halbseitiges Versperren oder Ausbauen von Klappsitzen im jeweils ersten und letzten 

Wagen der Pilotzüge sowie 

 Priorisierung der Fahrradmitnahme in den umgebauten Waggons im jeweils ersten 

und letzten Wagen gegenüber Fahrgästen 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 Informationsmaßnahmen 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 über Schilder den Einstiegsbereich der Mehrzweckabteile markieren. Wa-

genstandsanzeiger an den Bahnsteigen sowie die VBB-Mobilitätsapp informieren über 

den genauen Haltepunkt der Fahrradabteile.28 

In den Niederlanden wurden zum gleichen Zweck neue Konzepte von Wagenstandanzei-

gern getestet. Statt einzelner Monitore überspannte in einem Testversuch ein 180 Meter 

langer LED-Balken den Bahnsteig. Auf diesem werden über verschiedene Symbole und 

intuitive Farbcodes diverse Informationen wie die exakte Halteposition, die Position der 

Türen, die einzelnen Wagenklassen, Ruheabteile, Fahrrad- und Rollstuhlplätze sowie die 

Fahrtrichtung angezeigt (Randelhoff 2014). 

Eine andere Maßnahme zur Beschleunigung des Ein- 

und Ausladens von Fahrrädern wurde in den S-Bah-

nen Kopenhagens eingeführt. Dort sind die Fahrrad-

mitnahmebereiche nach einem Einbahnstraßenprin-

zip gestaltet. Für den Einstieg und für den Ausstieg 

stehen jeweils unterschiedliche Türen zur Verfü-

gung. Im Innenraum der Fahrzeuge wurden entspre-

chende Hinweis-Piktogramme angebracht (The Cyc-

ling Embassy Of Denmark 2011).  

  

                                                        

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

Abbildung 22: Radmitnahme-
Abteile in Kopenhagener S-Bahnen  
(Quelle: The Cycling Embassy Of Den-

mark 2011) 
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Fahrradmitnahme in Bussen 

Mitnahmemöglichkeiten von Fahrrädern in Bussen können auf drei verschiedene Arten 

geschaffen werden:  

- Mithilfe von Fahrradträgern, die am Fahrzeug (i.d.R. hinten) befestigt sind, 

- durch einen Fahrradanhänger 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 für Linienbusse entwi-

ckelt. Auf Heckträgern können bis zu fünf Fahrräder sowie weitere fünf Fahrräder durch 

Haltevorrichtungen im Innenbereich der Busse im Linienverkehr kostenlos mitgenom-

men werden. Das Auf- und Abladen auf den automatisch absenkbaren Heckträger ist 

selbsterklärend und kann ohne Vorkenntnisse vom Fahrgast erfolgen. Durch den Fahr-

radtransport auf dem Heckträger sollen andere Fahrgäste im Businneren nicht behindert 

werden. Im Bus hat daher die Beförderung von Fahrgästen mit Kinderwägen, Rollatoren 

oder Rollstühlen weiterhin Vorrang. (Rems-Murr-Kreis 2017) 

  
Abbildung 23: "Fahrrad2go" - Heckträger und Haltevorrichtung im Businneren 
(Quelle: Rems-Murr-Kreis 2017) 

Dem Thema der Fahrradmitnahme in Bussen widmet sich die TU Berlin (Institut für Land- 

und Seeverkehr, Fachgebiet Straßenplanung und Straßenbetrieb) in Kooperation mit dem 

Landkreis Barnim im laufenden NRVP-Projekt „Verknüpfungspotentiale zwischen Rad- 

und Busverkehr im ländlichen Raum“ (siehe auch Kapitel 2.5). Das Projekt begleitet dabei 

u. a. die Einführung von Fahrradmitnahmemöglichkeiten im Untersuchungsraum Ebers-

walde. 

  

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
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Saisonale und touristische Angebote für die Fahrradmitnahme 

Insbesondere als saisonale und touristisch orientierte Angebote werden sogenannte 

Fahrradbusse oder Fahrradzüge zur Fahrradmitnahme angeboten. Dabei werden in grö-

ßerem Umfang zusätzliche Transportkapazitäten für die Fahrradmitnahme bereitgestellt 

– in Form von Anhängern, zusätzlichen Waggons oder speziell umgebauten Fahrzeugen. 

Solche Angebote finden sich vor allem auf Routen im Freizeitverkehr, sowohl im ländli-

chen Raum, zum Beispiel „Fietsenbusse“ im Kreis Borken (Kreisverwaltung Borken 2016; 

Hamann 2006), Fahrradzüge in Baden-Württemberg (NVBW 2016c) oder der Fahrradbus 

am Steinhuder Meer (regiobus 2016) als auch in Ballungsräumen, zum Beispiel der „Rad-

Tourer“ sowie ein Fahrradwagen für 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 

längerfristigen Maßnahmen reagierte. Im Jahr 2006 eröffnete der touristische Ruhrtal-

Radweg von Winterberg nach Duisburg. Dessen Zuspruch wirkte sich auf den Dortmund-

Sauerland-Express als Hauptzubringer aus. Zu Stoßzeiten kam es zu Kapazitätsengpäs-

sen. Daraufhin wurden mehrere Maßnahmen zur Verbesserung der Situation getroffen. 

Zum einen wurden in zwei Triebwagen die Innenbestuhlung fast vollständig durch Ab-

stellplätze für Fahrräder ersetzt (der Zug besteht vollständig aus Klappsitzbereichen – 

siehe Abbildung 24). Zudem werden an den nachfragestärksten Reisetagen zusätzliche 

Direktbusse mit Fahrradtransportmöglichkeiten von Dortmund bis Winterberg ohne Zwi-

schenhalt eingesetzt – „Fahrladeschaffner“ begleiten die Züge. Die zusätzlichen Busse fah‐

ren nur bei Bedarf, wenn das Platzangebot der Züge erschöpft ist (ZRL 2017; Löbe 2012). 

 
Abbildung 24: Vollständig umgebauter Triebwagen für den Dortmund-Sauerland-Express 
(Quelle: Löbe 2012) 
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5.3 Fahrradverleihsysteme 

In vielen größeren Städten haben sich inzwischen verschiedene Fahrradverleihsysteme 

etabliert.  Der folgende Abschnitt gibt einen Überblick über die Systeme und klärt die Sy-

nergien von Fahrradverleihsystemen und den Angeboten des ÖV. 

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 Fahrräder ausgeliehen und zurückgebracht werden;  

2. 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 diesbezüglich eine Aus‐

nahme. Die Betreiber nextbike und DB Rent gelten als Entwickler für 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 Fahrräder. Während sich in stationsgebundenen Systemen ein 

Leihrad (abgesehen von einer einfachen Identifikationseinheit) technisch nicht von ei-

nem regulären Privatfahrrad unterscheiden muss (die Technik ist in den Stationen ver-

baut), besitzen stationsungebundene Fahrräder 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 höher, während dagegen die Infrastruk-

turkosten für die Stationen bei fix-Systemen höher 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 

stationsbasiert free floating hybrid 
- langer Vorlauf, hohe Ab-

stimmungsbedarf 
- gut skalierbar 
- fügt sich in das Stadtbild 

ein, gut erkennbar 
- bewährte ausgereifte Be-

triebsform 
- beherrschbar in Technik 

und Service 
- einfacher für Neu- und Ge-

legenheitskund*innen bei 
Registrierung, Ausleihe und 
Informationen 

- Schnittstelle zu e-Mobilität 
(E-Bike, Lastenbike, Mobili-
tätsstationen) 

- zusätzliche Services gut in-
tegrierbar (z. B. Luft-
pumpe) 

- im Vergleich höherer Auf-
wand beim Auffinden eines 
Rades, dafür mehr Flexibili-
tät beim Abstellen 

- günstig und schnell reali-
sierbar 

- nicht beliebig skalierbar 
- keine Kontrolle über Ab-

stellorte („unordentlich“) 
- geringe Widererkennung 

im Stadtbild 
- höhere Risiken für Dieb-

stahl und Vandalismus 
- höhere Ansprüche an Tech-

nik und Software 
- ansprechend für Smart-

phone-affine Nutzer*innen 
- wenig Anreiz für Unterneh-

men sich am Ausbau eines 
Systems zu beteiligen 

- verbindet die Vorteile bei-
der Systeme 

 
Aber:  
- komplex, deutlich teurer, 

hohe Ansprüche an Tech-
nik, Service und Kommuni-
kation 

(Quelle: erweiterte Darstellung nach Bracher 2016b) 

In Bezug auf die Verknüpfung von Fahrradverleihsystemen mit dem ÖV fällt vor allem die 

bessere Sichtbarkeit stationsbasierter Systeme auf. Erkennbare Stationen in der Nähe von 

Haltestellen können 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 zwangsläufig schnellere Umsteige-

vorgänge. Gerade für die alltägliche und regelmäßige Nutzung ist der tatsächliche 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 Fünftel der [ÖPNV-]Haltestellen […] kein Leihfahrrad des ent-

sprechenden Anbieters im Umkreis von 300 Metern [fand]“ (ADAC 2015). Auch fehlende 

Leitsysteme, die an Haltestellen den Weg zur nächsten 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 geän-

dert. So wurden beim Frankfurter Call a bike-System, vormals free-floating, mit einem 

Schild gekennzeichnete Rückgabebereiche eingeführt (siehe Abbildung 25). Wird das Rad 

nicht in diesem Bereich abgestellt, wird eine Rückgabegebühr von 5 Euro erhoben. Das 

Lidl-Bike-System in Berlin (siehe Kapitel 6.3.2) plant sogar vollständig virtuelle Rückgab-

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 Komplexität können Systeme mit einer kon-

sequent hybriden Ausprägung alle Vorteile vereinen und so auch zu einer besseren Ver-

knüpfung mit dem ÖV beitragen: Ein Beispiel dafür ist das 2015 gestartete MVG Rad-Sys-

tem in München. Über 1.200 Räder können sowohl an 125 festen Stationen ausgeliehen 

und zurückgebracht, als auch frei im Innenstadtbereich abgestellt werden (siehe Abbil-

dung 26). Die Rückgabe an Stationen wird dabei mit Freiminuten belohnt. Bei der Stand-

ortwahl der Stationen wurde ein Schwerpunkt auf die Vernetzung mit dem ÖPNV gelegt. 

Die Stationen befinden sich vor allem an Haltestellen der MVG sowie an weiteren zentra-

len Punkten der Stadt (z. B. Stadtteilzentren oder öffentliche Institutionen). Bei der Stand-

ortwahl an Haltestelle wurde versucht, möglichst leicht zugängliche Orte an den ÖV-Hal-

testellen zu finden (siehe Zimmermann 2016). Mit dem hybriden System können zwei 

Ziele erreicht werden: Einerseits sind an Bahnhöfen stets Leihräder für den Nachtrans-

port für die Fahrgäste auffindbar und andererseits ermöglicht 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 München - Stationen und Rückgabegebiet 
(Quelle: MVV 2017c) 

 

5.3.2 Zugangssysteme 

Die Nutzendenidentifikation und der damit verbundene Zugang zu den Verleihsystemen 

wird mit verschiedenen technischen Lösungen realisiert, etwa durch Zugangskarten, über 

Codes (welche man via Handy oder Smartphone erhält) oder mit Schlüsseln. Dem OBIS-

Projekt 2011 zufolge haben Kartenzugangssysteme den größten Marktanteil (ebenda: S. 

18). Jedes Zugangssystem hat dabei spezifische Vor- und Nachteile (z. B. den nötigen zeit-

lichen Vorlauf vor der Erstnutzung und bei jedem Ausleihvorgang) und vor dem Hinter-

grund der Verknüpfung von Fahrradverleihsystemen mit ÖV-Angeboten unterschiedliche 

Potenziale der Systemintegration. 

Für die Verknüpfung von Fahrrad und öffentlichem Verkehr ist die Bündelung mit ande-

ren Dienstleistungen entscheidend. („single sign on“-, siehe auch Kapitel 7). Die VRS-Karte 

des Verkehrsverbundes Rhein-Sieg zur einfachen Nutzung des Kölner 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 für MVGmein-

Rad oder die polygo-Card des Stuttgarter Verkehrsverbundes als Zugangskarte zu nahezu 

allen städtischen Mobilitätsangeboten (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 

regelmäßige Nutzer*innen und ÖPNV-Umsteigende im Fokus stehen – bieten einen er-

weiterten Registrierungsservice nur an einigen Stationen an (z. B. Konrad ausschließlich 

an drei Stationen) oder verzichten zugunsten einfacher und wartungsärmerer Stationen 

gänzlich auf eine Registrierungsoption an den Stationen (z. B. MVGmeinRad).  

Codebasierte Freischaltungssysteme (üblicher Standard sowohl bei nextbike-Systemen 

als auch bei Call a bike von DB Rent) erfordern keine Docking-Station, jedoch nutzer*in-

nenseitig mindestens die Verfügbarkeit eines mobilen Endgerätes zur Freischaltung. Im 

Falle des Münchner MVG Rades ist die Ausleihe sogar ausschließlich über die Mobilitäts-

App MVG more möglich. Auch hier liegt zwar ähnlich wie bei den beschriebenen Chipkar-

ten-Lösungen eine Produktintegration in den ÖV-Betrieb vor. Von der Nutzung sind aller-

dings Nutzer*innen ausgeschlossen, die nicht auf ein App-fähiges Endgerät zurückgreifen 

wollen oder können.  
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5.3.3 Betreibermodelle 

Über Nutzungsgebühren allein können die Betreiber die Kosten eines Fahrradverleihsys-

tems bislang kaum decken.29 Für die Finanzierung und den Betrieb von Fahrradverleih-

systemen bestehen daher verschiedene Geschäftsmodelle. Für die vorliegende Arbeit 

wurden diese in fünf Typen gegliedert (Abbildung 28, vgl. dazu DeMaio 2009; Pucher und 

Bühler 2012, 197f; van de Velde 1999; Böhm et al. 2015).  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Räumliche Verknüpfung mit ÖPNV (-Haltestellen) 

 

                               hoch                 mittel / gering 

ÖPNV-Kooperation in Betrieb und Organisation  

 

 vergleichsweise gering      hoch       meist gering 

ÖPNV-Kooperation in Kommunikation und Marketing  

 

  gering        hoch        meist gering 

Abbildung 28: Typisierung von Betreibermodellen für Fahrradverleihsysteme 
(Quelle: eigene Darstellung) 

                                                        

29 Finanzierungsdetails von Fahrradverleihsystemen wurden aufgrund der mangelnden Verfügbarkeit von 
Daten ausgelassen. Insbesondere Unternehmen, die im Wettbewerb stehen, halten ihre Daten zurück. Kenn-
daten finden sich Bericht des OBIS-Projektes etwa mit Statistiken darüber, 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). Auffällig sind dabei u.a. 
unterschiedlich hohe Kosten für den Kauf oder Ersatz eines der Leihräder (ITDP 2013, S. 109).  
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Typ 5:  
Stadt / gemein-

nütziger Ver-
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oder gemein-
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Typ 1 – Fahrradverleihsysteme betrieben durch private Werbeunternehmen  

Verleihangebote dieses Typs werden durch ein Werbeunternehmen betrieben. Promi-

nente und groß dimensionierte Beispiele für solche Systeme finden sich z. B. in Brüssel 

(Villo!), Paris (vélib’) oder Wien (Citybike). Deutschland finden sich aufgrund juristischer 

Bedenken bisher keine vergleichbaren Systeme.30 

Die Verantwortung für die Organisation, die Abwicklung und das Marketing der Verleih-

systeme liegt fast vollständig bei den privaten Unternehmen. Die Kommune ist in gerin-

gem Maß an der Planung (evtl. bei der Standortabstimmung) und der täglichen Abwick-

lung beteiligt. Die Stadtpolitik hat aber durch die Festlegung der Kriterien bei der Aus-

schreibung der Systeme die Möglichkeit, die Dimensionierung und Gestaltung zu beein-

flussen. Die Finanzierung erfolgt neben direkten Ausgleichszahlungen an die Betreiber 

letztlich über Nutzungsgebühren und die Vermietung von Werbeflächen an Fahrrädern, 

Stationen oder öffentlichen Werbeflächen. Organisatorische Kooperationen mit ÖPNV-

Anbietern sind bei diesem Typ selten. Allerdings werden in Paris mehr als 20.000 Fahr-

räder mit 1.800 Stationen angeboten. Aufgrund dieser hohen Räderanzahl und der Stati-

onsdichte entsteht auch ohne direkte Kooperation eine räumliche Verknüpfung der Ver-

leihangebote mit dem ÖPNV. 

Typ 2 – Fahrradverleihsysteme als lokales Angebot eines überregionalen Anbieters  

Systeme des Typs 2 sind im Regelfall mittelgroß dimensionierte, vollständig automati-

sierte Verleihangebote und konzentrieren sich häufig auf die Kernbereiche einer Stadt. 

Dort ist zumeist eine relativ hohe räumliche Verknüpfung mit dem ÖPNV gegeben. Die 

Registrierung und die Fahrradleihe sind automatisiert und basieren auf einem standardi-

sierten System der jeweiligen Anbieter; auch die Fahrräder entsprechen dem Standard-

design der Betreiber. Die Tarife sind überregional einheitlich gestaltet, zum Teil bestehen 

aber auch Tarifkooperationen (beispielsweiseweise spezielle Tarife für Zeitkartenbesit-

zer*innen oder Studierende, siehe dazu ausführlich Kapitel 6.3). Für diese Kategorie ste-

hen beispielhaft die namenseigenen Systeme nextbike und DB Rent, wie z. B. nextbike Düs-

seldorf, nextbike Leipzig, nextbike Tübingen, Call a bike Frankfurt oder Call a bike/e-Call a 

bike Stuttgart.  

Derartige Leihsysteme sind ein lokales Angebot eines überregionalen Betreibers ohne ei-

gene ortsbezogene Markenidentität. 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 über Nutzungsgebühren 

und die Vermietung von Werbeflächen an Fahrrädern 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 Kartellbehörde (siehe BMVBS 2010, S. 89). 
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Typ 3 – Fahrradverleihsysteme in öffentlich-privater Kooperation 

Als Typ 3 sind Verleihsysteme abgegrenzt, die in öffentlich-privater Kooperation zwi-

schen Kommunen oder kommunalen Verkehrsunternehmen auf der einen und privaten 

Anbietern auf der anderen Seite betrieben werden. Öffentliche Ausschreibungen gehen 

dem Betrieb voraus; die auf dieser Grundlage geschlossenen Verträge regeln die Zustän-

digkeiten sowie die Aufteilung des Betriebsrisikos. Die technische Umsetzung und den 

Betrieb übernimmt der private Anbieter (bei allen deutschen Systemen dieser Art sind 

dies nextbike oder DB Rent). Kern der Finanzierung des Fahrradverleihs sind Nutzungs-

gebühren und Werbeerlöse, ergänzt um Zuschüsse 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 

(Räder, Stationen, Hintergrunddienste) basiert mit nur wenigen Ausnahmen31 auf den 

standardisierten Systemen der Betreiber nextbike oder DB Rent. Die Förderung eines in-

termodal verknüpften Umweltverbunds der Stadt ist einer der Gründe für die Errichtung 

der Systeme. Kommunale Verkehrsbetriebe treten oft als direkte Kooperationspartner o-

der sogar Namensgeber auf. Manche dieser Systeme erfüllen einige Kriterien des vierten 

Typs (s. u.). Sie unterscheiden sich jedoch darin, dass die kommunalen Verkehrsgesell-

schaften lediglich in geringem Maße 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 für Systeme dieses Typs sind das StadtRad Hamburg, Konrad Kassel, KVB Rad 

Köln oder Metropolradruhr. Diese Systeme bieten zwischen 800 und 3.000 Fahrrädern an, 

die an bis zu 300 Leihstationen in zentralen Stadtteilen und an ÖPNV-Haltestellen stehen. 

Durch die Größe des Angebots ist vor allem in zentrumsnahen Quartieren eine enge räum-

liche Verknüpfung der Verleihangebote mit dem ÖPNV gegeben. 

 

Typ 4 – Fahrradverleihsystem als integrierte Angebotsergänzung des ÖPNV-Anbie-

ters  

Von allen derzeit in Deutschland betriebenen Fahrradverleihsystemen können aus-

schließlich MVGmeinRad Mainz und (mit kleinen Einschränkungen in Bezug auf die Be-

triebsorganisation) das MVG Rad in München als vollständig integrierte Angebotsergän-

zungen eines kommunalen ÖPNV-Unternehmens charakterisiert werden.  

Die Organisation des Mainzer Verleihsystems erfolgt vollständig durch MVGmeinRad, ei-

ner Tochter der Mainzer Verkehrsgesellschaft (MVG). Das Finanzierungs- und Betriebsri-

siko trägt die MVG, Einnahmen werden aus Nutzungsgebühren und Werbeflächen erzielt 

                                                        

31 Z.B. ist der Radhersteller des Konrad Systems ein anderer, als bei anderen Call a bike Systemen. 
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(diese werden bisher vollständig durch die Mainzer Stadtwerke genutzt). Infrastruktur 

und Hintergrunddienste wurden eigens für das System entwickelt. Auch beim MVG Rad in 

München trägt 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 (Räder, Fahrradparkinfrastruktur und Be-

triebshintergrundsystem) (Rube 2016). 

Sowohl das System in Mainz als auch das in München wurden als eine Ergänzung des städ-

tischen Mobilitätsangebotes eingeführt und agieren im Verbund mit dem ÖPNV. Daher 

wurde sowohl auf eine enge räumliche Verknüpfung der ÖPNV-Haltestellen geachtet als 

auch ein vollständig integriertes Marketingangebot implementiert (siehe dazu auch Kapi-

tel 6.3). 

 

Typ 5 – Touristisch oder gemeinnützig orientiertes Fahrradverleihsystem, betrieben 

durch Stadt oder private Vereine 

In die Systematisierung wurden mit dem fünften Typ auch solche Verleihsysteme aufge-

nommen, die nicht vollständig in die Definition eines Fahrradverleihsystems fallen (siehe 

Glossar). Systeme dieses Typs sind klein dimensioniert und verfügen in der Regel über 

keine automatische Buchung und -ausleihe. Aufgrund der geringen Sachinvestitionskos-

ten sind sie für kleinere Städte geeignet oder integrieren besondere Rädertypen, wie Las-

terräder (siehe dazu auch Kapitel 5.3.5). Systeme dieses Typs stellen vor allem ein touris-

tisches oder gemeinnütziges Fahrradverleih-Angebot dar. Aufgrund der geringen Reich-

weite dienen sie nur begrenzt zur Ergänzung des städtischen Verkehrsangebots. Die Fi-

nanzierung der Systeme erfolgt oftmals über alternative Einnahmequellen beispielsweise 

als Sozialprojekt oder durch private Sponsoren. Die räumliche Verknüpfung mit dem 

ÖPNV ist teilweise gegeben, eine systematische Zusammenarbeit mit dem lokalen ÖPNV-

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) unterstützen.  

 

5.3.4 Erfolgskriterien und Kennzahlen intermodaler Nutzung 

Allgemeine Erfolgskriterien für Fahrradverleihsysteme 

Für den Vergleich von Fahrradverleihsystemen werden in der Literatur Kennzahlen auf-

geführt, die entweder indirekt auf die Angebotsinfrastruktur bezogen sind (Anzahl der 

Räder bzw. Stationen pro Bevölkerung oder pro km2) 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  
Stationen 

Anzahl  
Räder 

Anzahl 
Kund*innen 

Anzahl 
Ausleihen 

Ausleihen 
pro Rad 
und Tag 

Deutsche Systeme  
(Quelle: Smolders 2016; Bezugsjahr 2016, Stand Aug./Sept. 2016) 

KVB Rad Köln / 865 25.970 406.797 1,9 

MVG Rad München 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 europäischer Systeme 
(Quelle: OBIS-Projekt 2011) 

große Städte  
(mehr als 500.000 Einwohnende) 

1,3 

Mittlere Städte 
(100.000 bis 500.000 Einwohnende) 

1,0 

kleine Städte  
(20.000 bis 100.000 Einwohnende) 

0,6 

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 zurückfallen. Das konnte Friedrich et al. 

(2015) bereits in Bezug auf die im Modellversuch „Innovative öffentliche Fahrradverleih‐

systeme – Neue Mobilität in Städten“ entstandenen Systeme feststellen. Die Autoren be-

gründen das mit der vergleichsweisen hohen Verfügbarkeit privater Fahrräder und dem 

relativ guten ÖPNV-Angebot (ebenda, S. 129). Auch ist zu beachten, dass viele deutsche 

Systeme noch relativ jung sind und sich noch in der Einführungsphase befinden. Auf eu-

ropäischer Ebene und bezogen auf die Einwohnendenzahl weisen die deutschen Systeme 

jedoch überdurchschnittlich 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 täglichen Ausleihen in Deutschland.  
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Bislang finden sich für deutsche Systeme nur wenig aktuelle und verlässliche Zahlen über 

den Modal-Split-Anteil von Leihfahrrädern am Gesamtverkehr einer Stadt. Repräsenta-

tive Verkehrserhebungen differenzieren in der Regel nicht zwischen privater Fahrradnut-

zung und Leihradnutzung (siehe dazu Kapitel 4.2). Eine Ausnahme bildet eine repräsen-

tative Mobilitätserhebung für die Stadt Mainz. Diese Erhebung hat für den Binnenverkehr 

einen Anteil von drei Prozent für MVGmeinRad am Radverkehrsanteil erhoben (Allekotte 

et al. 2016, S. 106). 

Kennzahlen intermodaler Verknüpfung und Nutzungsintensität 

Hinsichtlich der intermodalen Verknüpfung von Fahrradverleihsystemen mit dem öffent-

lichen Verkehr liegen nur wenige Kennzahlen vor, die einen Vergleich von Systemen er-

möglichen. Generell wird angenommen, dass Nutzer*innen von Fahrradverleihsystemen 

einen überdurchschnittlichen Anteil von intermodalen Wegen zurücklegen (im Falle der 

deutschen Modellprojekte ca. 4 Prozent im Vergleich zu etwa 1,5 Prozent in der Gesamt-

bevölkerung Deutschlands - BMVI 2014, S. 11).  

Laut Friedrich et al. (2015) wird mit Bezug auf die Fahrradverleihsystem-Modellprojekte 

bei rund einem Drittel aller Ausleihvorgänge auch der ÖV genutzt. Dabei unterscheidet 

sich die intermodale Verkehrsmittelnutzung im Vor- und Nachlauf zur Leihradnutzung 

teilweise deutlich je nach System: Während in Nürnberg rund 60 Prozent der Personen-

kilometer im Vor- und Nachlauf auf den ÖV entfielen (26 Prozent auf Fußwege), lag der 

ÖV-Anteil in Mainz – ein System mit hoher Stationsdichte32 – bei 29 Prozent und 61 Pro-

zent Fußwege (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 ÖV-Nachtransport); weitere 61.935 Fahrten (= 13,5 Prozent) endeten dort (= 

potenzielle Fahrten im ÖV-Vortransport)33. Der Bahnhof „Römisches 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 Ausleihvorgänge34. Somit sind allein bezogen auf diese zwei Bahn-

höfe rund 29 Prozent aller Ausleihvorgänge von MVGmeinRad potenzielle intermodale 

Rad-ÖV-Wegeketten. Dieser Wert deckt sich mit den Ergebnissen in Friedrich et al. 2015 

(s.o.). Auch beim VRN nextbike-System ist in fast allen durch das System abgedeckten 

Städten die am häufigsten frequentierte Station der Hauptbahnhof (VRN 2017b). 

                                                        

32 Das Mainzer System weist im Kerngebiet der Stadt eine Stationsdichte von 11,4 Stationen pro km2 auf 
und liegt damit auf einer Ebene mit den international erfolgreichen Systemen wie Velib Paris, Bicing 
Barcelona mit 10 bis 13 Stationen pro km² BMVI 2014, 7ff. 
33 Der Hauptbahnhof umfasst die Verleihstationen „Bonifaziusstr“. „Schottstr. 1“ „Schottstr 2“ und „Hbf 
West“. 
34 Bezogen auf die Stationen „Römisches Theater Station 1“ und 2. 
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Abbildung 29: Fast 29 Prozent aller Ausleihvorgänge von MVGmeinRad starten oder enden 
am Hauptbahnhof oder am Bahnhof Römisches Theater 
(Quelle: „Interaktive Karte“ des RMV (siehe RMV 2017c) mit eigenen Markierungen) 

Ähnliche Werte berechneten Beecham et al. 2014 für die Metropole London: Sie identifi-

zieren auf Basis von Start-Ziel-Nutzendendaten des Londoner Fahrradverleihsystems 

eine Pendler*innengruppe, also Personen die das Verleihsystem regelmäßig für Arbeits-

wege nutzen. Da Angaben zum Wohnort vorlagen, konzentrierten sie ihre Analysen auf 

Personen, die außerhalb Londons wohnen (15 bis 100 Kilometer Abstand zur nächstge-

legenen Verleihstation). Von allen protokollierten Ausleihvorgängen dieser Einpend-

ler*innen-Gruppe, starteten oder endeten 22 Prozent der Ausleihen allein an den zwei 

Bahnhöfen King’s Cross und Waterloo (ebenda, S. 13). 

 

5.3.5 Weitere Entwicklungen bei Fahrradverleihsystemen 

Integration von E-Bikes, Tablet-PCs und Lastenrädern 

Verleihsysteme mit E-Bikes 35 können den Erreichbarkeitsradius der Haltestellen des öf-

fentlichen Verkehrs noch stärker erweitern, als lediglich mit unmotorisierten Fahrrädern 

– gerade in Städten mit bewegter Topographie. Stuttgart weist z.B. deutliche Höhenunter-

schiede auf. Aus diesem Grund wurden im Rahmen des bereits erwähnten Modellprojekts 

100 Pedelecs in die Stuttgarter Call a bike Flotte integriert (BMVBS 2012a). Das im Jahr 

                                                        

35 Schätzungen gehen von drei Millionen E-Bike und Pedelecs auf deutschen Straßen 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 für das Elektrofahrrad an sich verwendet. Für eine Übersicht verschiedener Elekt-
rofahrradtypen und ihrer rechtlichen Einordnung siehe u.a. Czowalla 2016. 

HBF 

Römisches Theater 
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2013 gestartete Kopenhagener gobike36 Fahrradverleihsystem hat bis zu 1.250 Fahrrä-

der, die mit optional hinzubuchbaren Pedelec-Funktionalitäten ausgestattet und an rund 

65 Stationen stadtweit verfügbar sind. Bisher einmalig ist ein an allen Fahrrädern instal-

lierter Tablet-PC: Neben Funktionen für die Registrierung und Ausleihe stehen integrierte 

ÖV-Optionen zur Verfügung (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 überhaupt (Mobiliar 2017). 

Der Betreiber möchte mit dem System Kund*innenbedürfnisse erforschen und explizit 

neue Angebote für die „erste und letzte Meile“ entwickeln (zitiert in Jacquemart 2016). 

Sowohl der klassische ÖV mit Bus und Bahn, als auch moderne Fahrradverleihsysteme 

eigenen sich nur bedingt zum Transport von Lasten. Daher lässt sich die Attraktivität des 

Umweltverbundes durch eine Integration von Möglichkeiten des Lastentransports stei-

gern. Kommunale Verkehrsbetriebe können sich auf diesem Wege entsprechend als Mo-

bilitätsdienstleister profilieren. Eine intermodale Verknüpfung von Lastenrädern und ÖV 

auf Wegebasis ist eher unwahrscheinlich. Ein Pilotprojekt findet sich in Konstanz (Schäfer 

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 partnergestützten stationären Elektro-Lastenrad-

Verleihsystems in Köln zum Ziel hat (BMVI 2017). Alle Fahrräder des MVGmeinRad-Sys-

tems sind mit Anhänger-Kupplungen für Lastenanhänger versehen und es werden Kauf-

rabatte für Anhänger angeboten (MVG 2017b).  

Fahrradverleihsysteme in kleinen Städten und im ländlichen Raum 

Aufgrund geringerer Bevölkerungsdichte liegen pro Rad oder Verleihstation in kleinen 

Städten oder im ländlichen Raum weniger potenzielle Kund*innen im Erreichbarkeitsra-

dius. Außerdem ist der Besitz und die Nutzung eines privaten Fahrrades im Vergleich un-

problematischer, da häufiger eine sichere Abstellsituation am Wohnort vorliegt und auf-

grund einer geringeren Flächenkonkurrenz im öffentlichen Raum auch dort das Abstellen 

in der Regel einfach realisierbar ist. Nicht zuletzt sind Probleme wie Verkehrsstaus in 

ländlichen Räumen in der Regel weniger ausgeprägt, sodass dort das Auto (als Konkur-

rent zum Fahrrad) in Bezug auf Geschwindigkeit und Flexibilität attraktiver ist (zu den 

Herausforderungen und Problemen von Städten mit weniger als 100.000 Einwohnenden 

in der Schweiz siehe ausführlich Audikana et al. 2017). Fahrradverleihsysteme bergen 

dennoch für kleine Städte und den ländlichen Raum ein Potenzial: Die Fahrrad-ÖV-Ver-

knüpfung besitzt gerade in ländlich geprägten Randgebieten von Agglomerationsräumen 

mit hohen Pendelbeziehungen eine höhere Bedeutung (vgl. Kapitel 4.1.1), auf die auch 

                                                        

36 gobike ist auch der Name der Anbieterfirma. Das Fahrradverleihsystem trägt offiziell auch den gleichen 
Namen wie das vorherige und mittlerweile abgeschafften Verleihsystem bycyklen, welches nach dem Ein-
kaufswagenprinzip funktionierte. 
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Fahrradverleihsysteme zurückgreifen könnten. Auch die Entlastung der Fahrradmit-

nahme im Freizeitverkehr bei Kapazitätsengpässen kann für ländlich geprägte Touris-

musregionen und -kommunen ein Motiv zum Aufbau eines Verleihsystems sein. Dabei 

sind auch Lösungen jenseits der klassischen Definition eines öffentlichen Fahrradverleih-

systems denkbar (siehe Glossar und Betreibermodell Typ 5 in Kapitel 5.3.3). 

Der durch das BMVI geförderte Feldversuch inmod (Onnen-Weber et al. 2015; Böse et al. 

2015) verfolgte zur Revitalisierung des Öffentlichen Nahverkehrs im ländlichen Raum ei-

nen explizit intermodalen Ansatz: Vor dem Hintergrund, dass ein flächendeckendes 

ÖPNV-Angebot im ländlichen Raum immer schwerer zu finanzieren ist, wurden an den 

ländlichen Bus-Haltestellen automatische Fahrradabstell- und Ladeboxen installiert. In 

diesen befanden sich per Chipkarte ausleihbare Pedelecs, die eine Zubringerfunktion von 

den umliegenden Dörfern übernehmen sollten (vgl. Abbildung 30). In Bezug auf die Fahr-

rad-ÖV-Verknüpfung kommen die Autoren zu dem Fazit, dass u.a. aufgrund des aufwän-

digen Betriebs und der Größe der verwendeten automatischen Fahrradboxen die Pede-

lecs nur bedingt als Buszubringer im ländlichen Raum geeignet seien; die generelle Idee, 

Fahrräder als Zubringer zu nutzen, aber eine förderungswürdige Maßnahme sei (Böse et 

al. 2015, 18ff). Nach dem Abschluss des Feldversuches und dem Auslaufen der Fördermit-

tel konnte nur ein Teil des Konzeptes in den Regelbetrieb übernommen werden. 

  
Abbildung 30: Das Projekt inmod: Leihpedelecs als ÖPNV-Zubringer 
(Quelle: Onnen-Weber et al. 2015; links: orangene Buslinie mit grünen Pedelec-Zubringerachsen; rechts: 

eine an einer Bushaltestelle platzierte Abstellbox mit ausleihbarem Pedelec). 

Einen anderen Ansatz zur Förderung der Fahrrad-ÖV-Verknüpfung im ländlichen Raum 

und in topographisch unruhigen Gebieten verfolgt das NRVP-Projekt „Ein Rad für alle 

Fälle“ 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 ÖPNV oder als alleiniges Verkehrsmittel. Da-

bei wird erprobt, inwiefern ein bereits etablierter touristisch orientierter Pedelec-Verleih 

an mehreren Standorten auch für den Alltags-Pendelverkehr von Anwohner*innen ge-

nutzt werden kann. Während an Wochenenden der Verleih weiterhin für Touristen zur 
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Verfügung steht, sollen unter der Woche interessierte Personen das Pedelec für ihre be-

ruflichen und privaten Zwecke nutzen können. 

Faltrad-Fahrradverleihsysteme 

Seit 2011 betreibt der Faltrad-Hersteller Brompton ein Fahrradverleihsystem mit Falträ-

dern des Herstellers unter dem Namen Brompton Bike Hire. Englandweit stehen in Bal-

lungszentren über 40 Verleihstationen bereit, an denen in Tagestarifen37 Räder ausgelie-

hen werden können. Die Rückgabe kann an jeder Station erfolgen. Die Abwicklung des 

Ausleihvorganges funktioniert über Handy-Textnachrichten. Brompton bewirbt das Sys-

tem für die intermodale Arbeitspendel-Nutzung: Einfache Mitnahme im öffentlichen Ver-

kehr, einfache und sichere Verstauung des Rades im eigenen Büro sowie Möglichkeit 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 Jahresgebühr von 25£ und einer Tagesgebühr von 
3,50£ sowie „Leisure“ mit einer Jahresgebühr von 5£ und 6,50£ pro Ausleihtag. 
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6 Kommunikation und Marketing zur Integration des Fahrrads in Öf-

fentliche Verkehrssysteme 

6.1 Fahrradparken an Haltestellen 

Fahrradparken an Haltestellen ist bislang kaum ein Thema im Marketing zur Fahrradför-

derung. Der schweizerische Leitfaden „Velostationen – Empfehlungen für die Planung und 

Umsetzung“ (ASTRA - Bundesamt für Strassen; Pro Velo Schweiz 2013) weist darauf hin, 

dass Kommunikation „sowohl während der Planung und Realisierung als auch im Betrieb 

einer Velostation ein entscheidender Erfolgsfaktor“ ist. Es wird betont, dass  

„Kommunikation zielgruppenspezifisch zu gestalten ist. Mögliche Zielgruppen 

sind Velofahrende, potenzielle neue Velofahrende, Bewohner, Mitarbeitende, 

Kunden in der Nähe der Velostation oder von Transportunternehmen. Verschie-

dene Zielgruppen verfügen über ein unterschiedliches Informationsniveau, über 

andere Sensibilitäten und reagieren auf unterschiedliche Arten von Kommunika-

tion in anderer Weise. Für jede Zielgruppe sind geeignete Argumente und Kanäle 

(Medien, Website, Email, Flyer/Plakate, Events, Wettbewerb, usw.) zu definieren 

und anzuwenden.“ ASTRA - Bundesamt für 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 

ÖV-Haltestellen als kommunales öffentliches Angebot wird dagegen in der Regel nicht 

oder nur mit geringem Budget sowie ohne strategische Planung und Evaluation 

beworben. Im Folgenden werden Beispiele für Kommunikations- und 

Marketingelemente, die die Förderung von Bike + Ride zum Thema haben, aufgeführt und 

erläutert. Die einzelnen Elemente stehen meist für sich und sind nicht in eine 

Marketingstrategie eingebettet. 
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Printmedien 

In den Printmedien wird seit den 1980er Jahren für B+R geworben. In der Regel werden 

sie von Kommunen oder Verkehrsverbünden erstellt und vertrieben. Die Werbemittel 

sind häufig ausbaufähig, 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 

Münchner Verkehrsverbund erreichen soll, genannt werden. 

  

Abbildung 32: Flyer der P+R-Betriebsgesellschaft zu B+R des Münchner Verkehrsverbundes 
(Stand 2015) 

Aktionen  

Das österreichische Handbuch „Intermodale Schnittstellen im Radverkehr“ (BMVIT 

2017) enthält zwar ein Kapitel zu Aktionen im Rahmen von Marketingstrategien, doch der 

Schwerpunkt liegt ebenfalls auf der grundsätzlichen Förderung 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: 

- Infostände an Bahnhöfen, 

- Gewinnaktionen, in denen als Gewinn Fahrradmitnahme-Gutscheine der ÖBB ver-

lost werden, 

- Verteilung von Fahrradmitnahme-Gutscheinen sowie 

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

Unter dem Begriff „Ambient Media“ werden Werbemittel zusammengefasst, die relativ 

kostengünstig 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 für Ambient Media: Sattelschutz für eine landesweite 
Fahrradkampagne in Österreich 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 Informationsmöglichkeiten über B+R Standorte. Das 

Land Baden-Württemberg hat etwa eine Applikation für mobile Endgeräte entwickelt, die 

in einer Übersichtskarte alle Stationen nach Barrierefreiheit, Serviceangebot und auch 

Fahrradparkmöglichkeiten enthält und mit Fotos illustriert (Abbildung 34). 

  
Abbildung 34: links: Website zur Stationen-App des Landes Baden-Württemberg; rechts: 
Sceenshot der Stationen-App 
(Quelle: NVBW 2017) 
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Für das Stadtgebiet München ist beispielsweise eine Website verfügbar, die alle B+R-An-

lagen mit Angabe der Kapazität, des Abstellanlagentyps, der ÖPNV-Anbindung, des Vor-

handenseins einer Videoüberwachung sowie mit Fotos aufführt und in einer Karte veror-

tet. Nach Aussagen des Münchner Verkehrsverbundes (MVV) wird dieses Informations-

angebot jedoch nicht aktiv beworben und auch nicht hinsichtlich der Wirkungen evaluiert 

(Abbildung 35). 

  
Abbildung 35: Internetauftritt der Betreibergesllschaft P+R in München mit Übersicht auch 
zu B+R Stellplätzen  
(Quelle: P+R Park & Ride GmbH München 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 erläutert. 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 

(März 2017). 

  
Abbildung 36: Informationsclip zum Radhaus Bamberg: „So funktioniert‘s im Radhaus“ 
(Quelle: Stadtwerke Bamberg 2013) 

Über das automatische Fahrradparkhaus der Stadt Offenburg gibt es ebenfalls ein Video 

(Abbildung 37). Im Vergleich zu dem Film der Stadtwerke Bamberg enthält das Video 

mehr Hintergrundinformationen, wie Erläuterungen zum Projekthintergrund und -ver-

lauf, zur eingesetzten Technik sowie zu Zielgruppen und Kosten. Darüber hinaus erklärt 

ein „Selbstversuch“ den Zugang und die Bedienung des Terminals. Der Youtube-Kanal 

wird über 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 (März 2017). 

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

Ein weiteres Marketingbeispiel (Abbildung 38) findet sich für das Fahrradparkhaus in Ut-

recht (Niederlande). Der Film ist eine 3D-Animation der Fahrradstation und zeigt den 

Aufbau, die Verknüpfung 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. ä., vielmehr spricht er Architekten, Bauherren und Filmemacher an.  
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Der Zugang zum Video erfolgt über 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: März 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 erläutert ausschließlich dessen Funktionalität, das Offenburger Vi-

deo geht darüber hinaus und nennt auch Hintergründe zum Projekt sowie dessen Ziele. 

Das Video zum Fahrradhaus in Utrecht schließlich 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 für B+R 

Für Bike and Ride-Anlagen ist die Sichtbarkeit im Straßenraum entscheidend. Nicht allein 

damit Kund*innen sie finden, Präsenz im Straßenbild kann auch als Marketinginstrument 

dienen. Hierzu gehört der möglichst direkte Zugang zu Gleisen oder Bushaltestellen, die 

transparente Gestaltung der Anlage und ggf. eine auffällige Fassaden- und Logogestaltung. 

Abbildung 39 zeigt Beispiele aus den Niederlanden und Dänemark, bei denen die 

Gestaltung der Einfahrtbereiche so gestaltet wurden, dass sie eine werbewirksame 

Botschaft vermitteln. Diese kann auch über die Leitsysteme transportiert werden, 

wodurch die Wahrnehmung des B+R-Angebotes im öffentlichen Raum erhöht wird 

(Abbildung 40). 
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Abbildung 39: Wahrnehmung im öffentlichen Raum schaffen: Fahrradparkhaus in 
Kopenhagen links, Fahrradparkhaus in Amsterdam rechts. 
(Quelle: linkes Foto i.n.s. 2017, rechtes Foto Dambeck 2012) 

 
Abbildung 40: Wegweisende Beschilderung zur Radstation  
(Quelle: Foto links: Stadt Gütersloh 2017, Foto rechts: MWEBWV NRW 2011, S. 34). 

Schließlich kann das B+R-Angebot über eine attraktive Preisgestaltung vermarktet wer-

den. Neben Tages-,10er, Wochen-, Monats- und Jahreskarten, bieten Fahrradparkhäuser 

oder Fahrradservicestationen gegen Aufpreis mancherorts feste Stellplätze an (z. B. 

Münster). In einigen Radstationen sind die Stellplätze in der Nähe des Ein- und Ausgangs 

etwas teurer, in der Radstation Bielefeld „moBiel“ wird den ÖPNV-Abokund*innen eine 

Ermäßigung von 20% auf das Fahrradparkticket gewährt. Preisermäßigungen für die 

Nutzung von kostenpflichtigen B+R-Anlagen für ÖPNV-Abokund*innen bleiben allerdings 

eine Ausnahme.  
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6.2 Fahrradmitnahme im Öffentlichen Verkehr 

Die Fahrradmitnahme kann als zusätzliche, kostenfreie Dienstleistung an einzelne Ziel-

gruppen gebunden werden. So ermöglicht z. B. der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg 

die kostenfreie Fahrradmitnahme für Schüler*innen- und Jugendlichen-Zeitkarten. An-

dere Verkehrsverbünde (z. B. Verkehrsverbund Rhein-Sieg und Verkehrsverbund Rhein-

Ruhr) beschränken die kostenfreie Mitnahme auf die Besitzer*innen von Firmen-, Job- 

sowie Semestertickets.38 Sie stärken damit die Attraktivität dieser Zeitkarten und werden 

den Ansprüchen von Pendler*innen gerecht. Beim Verkehrsverbund Neckar-Alb-Donau 

können im Rahmen der Mitnahmeregelung Zeitkarteninhaber*innen zwischen der kos-

tenfreien Mitnahme einer Begleitperson und eines Fahrrades wählen. 

Die Informationsvermittlung zur Fahrradmitnahme reicht von einfachen Verweisen auf 

die Beförderungsbedingungen bis hin zu einer zielgruppengerechten Aufbereitung. So 

entwickelte der Mitteldeutsche Verkehrsverbund (MDV) eine Broschüre mit allen Rege-

lungen zur Fahrradmitnahme (MDV 2014). Andere Verkehrsbünde stellen Antworten auf 

häufige 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 
erklärt“ 
(Quelle: Youtube-Kanal des VBB) 

                                                        

38 Im Falle des VRS steht zurzeit die Einführung von Sperrzeiten für die Radmitnahme für Inhaber*innen 
des Semestertickets sowie für Schülertickets zur Diskussion. Als Begründung werden Kapazitätsengpässe 
genannt (Kölnische Rundschau 2017). 
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Eine aktive Kund*innenansprache ist allerdings eher selten bei der Fahrradmitnahme. 

Eine wenig intuitive Menüführung oder unzureichende Suchfunktionen auf den Internet-

seiten der Verkehrsverbünde führen dazu, dass die Fahrgäste mit den Beförderungsbe-

dingungen oder Tarifbestimmungen allein gelassen werden. 

Im NRVP-Projekt Optimierung der Fahrradmitnahme im ÖPNV setzt sich die Region Han-

nover mit den Regelungen zur Fahrradmitnahme auseinander. Ziel des Projekts ist die 

Entwicklung einer Kommunikationskampagne zur Erhöhung der Rücksicht zwischen 

Radfahrer*innen und Fahrgästen ohne Rad sowie die Entwicklung technisch-betriebli-

cher Lösungen (für weitere Informationen siehe Göbler 2016). Das Projekt zeigt deutlich, 

welche Hemmnisse auf lokaler Ebene zunächst überwunden werden müssen, 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 ÖV-Nutzenden führt (PGT Han-

nover 2016). Mit einer übersichtlichen Aufbereitung der Regelungen versucht die GVH 

diesem zu begegnen (Abbildung 42). 

 
Abbildung 42: Übersicht Fahrrad-Mitnahmeregelung Großraum Hannnover 
(Quelle: GVH 2016) 

Einige Verkehrsverbünde – u.a. die Verkehrsverbünde 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 Flexibilität und Schnelligkeit, die sich aus der Kombination von Fal-

trad und ÖPNV ergeben. Für die Verkehrsanbieter können hingegen Kapazitäten in den 

Fahrzeugen freigehalten werden. Falträder sind allerdings nicht mehr als eine Rander-

scheinung, ihre Verkaufszahlen machen nicht einmal ein Prozent aller Fahrradverkäufe 

aus (Reidl 2012). Zur Einschätzung der Relevanz von Falträdern bei der Mitnahme liegen 

keine Erkenntnisse vor. 
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Abbildung 43: Promotion von Falträdern durch Verkehrsverbünde 
(Quelle: HVV 2016 (links), RMV 2017b (Mitte) und MVV 2017b (rechts)) 
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6.3 Fahrradverleihsysteme  

Kommunikations- und Marketingmaßnahmen zur Integration von Fahrradverleihsyste-

men in Öffentliche Verkehrssysteme können als erfolgreich angesehen werden, wenn 

Kund*innen beide Systeme als ein übergreifendes Mobilitätsangebot wahrnehmen. Im 

Folgenden werden Praxisbeispiele vorgestellt, deren Marketingmaßnahmen auf dieses 

Ziel ausgerichtet sind. Dafür behandelt der erste Abschnitt das Thema Preisgestaltung für 

Kund*innen von ÖV-Zeitkarten. Der zweite Abschnitt beschäftigt sich mit der Frage, wie 

Betreiber von Fahrradverleihsystemen ihr Produkt als Marke präsentieren und in ein ein-

heitliches Gesamtauftreten integrieren. 

6.3.1 Kund*innenbindungsmaßnahmen 

Die meisten Fahrradverleihsysteme besitzen besondere Tarifangebote für Besitzer*innen 

einer ÖV-Zeitkarte (insbesondere in den Betreibermodellen Typ 3 und 4, siehe Kapitel 

5.3.3). Die Ausgestaltung und die Höhe der Rabatte werden von den Betreiber*innen fest-

gesetzt und unterscheiden sich zum Teil erheblich (Tabelle 19). So erhalten die ÖV-Zeit-

kartenbesitzer*innen in Mainz einen Rabatt von 43 Prozent, in Köln 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 Höhen der Rabatte unterscheiden, bestehen dennoch Gemeinsamkei-

ten, die sich durch den Betreiber der Systeme ergeben. So gewährt DB Rent für die eigenen 

Systeme (z. B. StadtRad Hamburg und Konrad Kassel) einen Rabatt für BahnCard-Besit-

zer*innen.  
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Tabelle 19: Übersicht Rabattierungen für Fahrradverleihsysteme bei ÖV-Zeitkartenbesitz 

System 
Rabattierte Tarife bei 
ÖV-Zeitkartenbesitz 

Beschreibung / Vergünstigung 

StadtRad  
Hamburg 

1. HVV-Tarif (mit HVV-Abon-
nement und HVV-Großkun-
denabonnement) 
2. BahnCard-Tarif 

(für beide Tarife): ab der 31. Minute statt 8 
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. Für 15,00 Euro pro Jahr fahren BahnCard-
Kund*innen die ersten 15 Minuten jeder 
Fahrt kostenlos. 
4. 50 Cent Fahrtguthaben pro Gutschein 

KVB-Rad Köln VRS-Chipkarten-Tarif: gültig 
für Personen mit Chipkarten-
Abo (JobTicket, MonatsTi-
cket , Formel9Ticket, Ak-
tiv60Ticket, StarterTicket o-
der SemesterTicket (Uni 
Köln)) 

30 Minuten pro Fahrt kostenlos 

MVG Rad 
München 

IsarCardAbo-Tarif: Voraus-
setzung IsarCardAbo bei der 
MVG.  

Minutenpreis 5 Cent statt 8 Cent; Jahrespa-
ket 36 Euro statt 48 Euro (30 Minuten kos-
tenlos pro Tag). 

MVGmeinRad 
Mainz 

1. Bus-und-Bahn-Tarif 
2. MVGmeinRad GOLDplus 

1. Preisnachlass: Statt 1,40 Euro pro 30 Mi-
nuten nur 80 Cent 
2. Jahresgebühr 59 statt 79 Euro (ersten 30 
Minuten pro Fahrt kostenlos) 

Metropolrad-
ruhr  
Ruhrgebiet 

günstiger RadCard-Tarif 
 
 

Abokund*innen der örtlichen Verkehrsbe-
triebe (DVG Duisburg, MVG Mühlheim, 
EVAG, DSW21, Bogestra) zahlen für 
RadCard-Tarif 24 statt 48 Euro Grundge-
bühr (30 Minuten je Fahrt kostenlos) 

NorisBike 
Nürnberg 

günstiger RadCard-Tarif 
 
 

JahresAbo-Kund*innen der VAG erhalten 
den RadCard-Tarif für 24 Euro statt für 48 
Euro pro Jahr (30 Minuten je Fahrt kosten-
los) 

VRN nextbike günstiger RadCard-Tarif VRN-Zeitkarteninhaber*innen und stadtmo-
bil-Kund*innen zahlen 33 statt 48 Euro 

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

Die meisten Sondertarife und Rabatte sind an Zeitkarten gebunden, wodurch die Stamm-

kund*innen des ÖPNV begünstigt werden. In einzelnen Fällen werden aber auch Anreize 

gesetzt, damit Gelegenheitsfahrgäste des Öffentlichen Verkehrs die Fahrradverleihsys-

teme nutzen. So hat die Kasseler Verkehrsgesellschaft ein System eingeführt, bei welchem 

Gutscheincodes jeweils auf der Rückseite von ÖPNV-Tickets des Nordhessischen Ver-

kehrsverbundes (NVV) abgedruckt sind. Diese können jeweils in ein Fahrtguthaben von 

50 Cent für die Fahrradausleihe umgetauscht werden (Abbildung 44). Als Service der Kas-

seler Verkehrs-Gesellschaft (KVG) sollen damit auch unregelmäßige ÖV-Nutzer*innen für 

das Fahrradverleihsystem gewonnen und die Integration gestärkt werden. 
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Abbildung 44: Rückseite NVV-ÖPNV-Ticket mit Konrad-Gutscheincode (rote Markierung) 
(Quelle: Bild von der Kasseler Verkehrs-Gesellschaft zur Verfügung gestellt) 

 

Inanspruchnahme von Sondertarifen 

Von den Betreibern der Fahrradverleihsysteme sind normalerweise keine Angaben zur 

tatsächlichen Nutzung von vergünstigen ÖV-Zeitkarten-Tarifen verfügbar. Von der MVG-

meinRad wurden allerdings entsprechende Angaben zur Verfügung gestellt.  

Die MVGmeinRad bietet demnach mit dem Bus-und-Bahn-Tarif einen Tarif ohne Jahres-

beitrag für alle Besitzer*innen von ÖV-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 ÖV-Zeitkarte können auch eine Jahresgebühr von 

59 Euro zahlen und dafür jeweils die ersten 30 Minuten einer Fahrt umsonst fahren (da-

nach wiederum 80 Cent für je 30 Minuten). Obwohl lediglich 461 Kund*innen (2 Prozent 

des MVGmeinRad-Kund*innenstamms) diesen Tarif nutzen, sind sie für 21 Prozent aller 

Ausleihen im Jahr 2016 verantwortlich. Damit wird mehr als jede vierte Fahrt mit MVG-

meinRad von einer Person mit ÖV-Zeitkarte durchgeführt. 

6.3.2 Markenidentität 

Der Name von Fahrradverleihsystemen ist integraler Bestandteil der Markenidentität: Er 

soll leicht identifizierbar sein und als wesensprägendes Merkmal das System nach außen 

und den Kund*innen gegenüber vertreten. Für die Verknüpfung von Fahrrad und ÖV ist 

dementsprechend ein einheitlicher Auftritt relevant, der sich auch im Namen widerspie-

gelt. 
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Markennamen von Systemen in Deutschland 

Während Betreiber wie nextbike und DB Rent durch ein städteübergreifendes einheitli-

ches Namenskonzept die Entwicklung einer Eigenmarke vorantreiben, nutzten einige 

Kommunen im Zuge ihrer öffentlichen Fördermaßnamen die Möglichkeit stadtspezifische 

Systembezeichnungen durchzusetzen (z. B. StadtRad Hamburg, Metropolradruhr), um so 

die Identifikation der Bevölkerung mit dem System zu erhöhen. Eine Reihe von Fahrrad-

verleihsystemen in Deutschland tragen den Namen der Verkehrsbetriebe oder -verbünde 

(MVGmeinRad Mainz, MVG Rad München, KVB Rad Köln, VRN nextbike). Neben dem Na-

men übernehmen sie dann auch in der Regel dessen Logo und Farbdesign. Ein solcher 

Markenauftritt über die Systeme hinweg erzeugt bei den Kund*innen ein Bild vom öffent-

lichen Verkehr, das sich nicht an Verkehrsmitteln orientiert, sondern die Mobilität der 

Menschen einer Stadt generell ermöglichen will. Ein einheitlicher Markenauftritt verdeut-

licht eine Integration des Leihfahrrades in den öffentlichen Verkehr, die über infrastruk-

turelle Maßnahmen hinausgeht und den Menschen die Verknüpfung als Bildmarke signa-

lisiert. 

Das Design des Mainzer MVGmeinRad-Systems kann als Beispiel für eine vollständige Ver-

knüpfung der Systeme aufgeführt werden. Sowohl das Logo (siehe die Bildmarke mit sti-

lisiertem Schutzhelm in Abbildung 45) als auch die Farbgebung der Fahrräder entspre-

chen dem „Corporate Design“ der MVG Mainz. Möglich 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 unabhängig betriebenen Internetauftritt oder das jeweilige Sys-

tem ist Teil einer allgemeinen Anbieter-Webseite.39 Der Erfolg des Marketings von MVG-

meinRad spiegelt sich im Bekanntheitsgrad des Systems innerhalb der Mainzer Bevölke-

rung wieder. 89 Prozent der Einwohnenden kennen das MVGmeinRad (Allekotte et al. 

2016, S. 102). 

                                                        

39 Z. B. wird für das KVB Rad in Köln die Website „www.kvb-rad.de“ von nextbike betrieben. Auf der Home-
page der Kölner Verkehrsbetriebe finden sich zwar ausführliche Informationen, eine Registrierung und der 
Zugriff auf das eigene Kund*innenkonto ist dort aber nicht möglich. 
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Abbildung 45: Die Integration des MVGmeinRad-Logos in das Gesamtauftreten der Mainzer 
Verkehrsgesellschaft 
(Quelle: Facebookauftritt der MVG Mainz) 

Einen ähnlichen integrativen Ansatz zur Markenidentität verfolgt MVG Rad in München. 

Bereits bei den Vorgaben der Ausschreibung wurde der Ansatz verfolgt, eine eigene 

Marke zu entwickeln. So tritt die Münchner Verkehrsgesellschaft (MVG) im gleichen Maße 

als Systemeigner wie auch als Ansprechpartner für Kund*innen auf. Sie hat den Marken-

namen verantwortlich entwickelt und kümmert sich um das Management der Kund*in-

nen (Rube 2016). Auch ist die eigene App MVG more die einzige Zugangsmöglichkeit zum 

System (vgl. Kapitel 7). 

Kommunikation und Merchandising: vélib’ Paris  

Das Pariser vélib’ zählt mit über 23.000 Fahrrädern und 1.800 Stationen zu den größten 

und mit über 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 Maße 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’ über Merchandising und vertreibt von Geschirr 

über 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: Möhlmann 2016)  

Exkurs: Namensponsoring 

Der Systemname eines Fahrradverleihs kann auch für werberelevante Zwecke genutzt 

werden und so der Finanzierung des Systems dienen. Während 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 große 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 angekündigt, im März 2017 gemeinsam mit dem Lebensmitteldiscounter 

Lidl ein neues Fahrradverleihsystem in Berlin zu eröffnen, das den Namen Lidl-Bike tra-

gen soll. Das Angebot wird 3.500 Fahrräder umfassen, welche innerhalb des S-Bahn-Rings 

flexibel abgestellt werden können. Außerdem werden virtuelle Rückgabezonen 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, während Lidl die Namensgebung und das Design der Räder bestimmt (DB 2017).  
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7 Chancen der Digitalisierung für die verbesserte Integration des 

Fahrrads in Öffentliche Verkehrssysteme 

Die fortschreitende Digitalisierung hat auch auf die Entwicklung multi- und intermodaler 

Mobilitätsangebote einen umfassenden Einfluss. Für eine verstärkte Integration von 

Fahrrad und Öffentlichen Verkehrsmitteln bieten sich unter den aktuell laufenden Pro-

zessen und in naher Zukunft – vergleichbar mit vielen weiteren und ähnlichen Prozessen, 

die das Mobilitätssystem grundlegend verändern, indem vielfältige neue Mobilitätsoptio-

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 enthält drei Beispiele mit der MVG-App als lokales 

Angebot, der polygo-Karte als Zugangsmedium für verschiedene Verkehrsdienstleistun-

gen und das Auskunftssystem Quixxit). 

Aus den beobachteten Entwicklungen des vergangenen Jahrzehnts und mittels systema-

tischer Überlegungen (Lanzendorf und Hebsacker 2017) lassen sich Veränderungen 

durch die Digitalisierung in mindestens vier Dimensionen ableiten, die für die Bedeutung 

der Fahrrad-ÖV-Integration gleichermaßen relevant sind: (1) Infrastrukturen zur Fahr-

rad-ÖV-Integration, (2) Informationssysteme des Öffentlichen Verkehrs, (3) multimodale 

Online-Plattformen sowie (4) Marketing- und Kommunikationsstrategien. 

(1) Infrastrukturen zur Fahrrad-ÖV-Integration 

Mit den neuen Informations- und Kommunikationstechnologien lassen sich auch Verän-

derungen bei den klassischen Infrastrukturen zur Fahrrad-ÖV-Integration beobachten, 

insbesondere bei Fahrradabstellanlagen und Fahrradverleihsystemen. Bei Fahrradab-

stellanlagen ermöglichen neue digitale Schlösser und Schlüssel (SmartCards, Smartpho-

nes) einen veränderten Umgang mit Fahrradboxen oder Fahrradräumen, wo die Zugäng-

lichkeit über zeitlich befristete Zugangscodes o. ä. besser kontrolliert und verteilt werden 

kann als über klassische Schlüssel. Darauf aufbauend sind große, automatische Anlagen 

mit Fahrradboxen möglich, die die Fahrräder zuverlässig und sicher lagern – und zugleich 

neue Möglichkeiten für Fahrradverleihsysteme bieten. 

Am deutlichsten werden die Entwicklungssprünge, die mit der Digitalisierung einherge-

hen, bei den Fahrradverleihsystemen der neuesten Generation (vgl. Kapitel 5.3). Durch 

die GPS-Technologie lassen sich Leihfahrräder jederzeit lokalisieren und können entspre-

chend leichter vom Anbieter disponiert und ggf. wieder neu verteilt werden, wie auch von 

den Nutzer*innen mit einem mobilen Endgerät geortet und schnell gefunden werden. Ne-

ben den Informationsvorgängen (z. B. zum Standort ausleihbarer Leihräder) 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 unterstützt durch 

entsprechendes Marketing – als Ausdruck eines modernen, technikaffinen, mobilen und 

urbanen Lebensstils zu positionieren.  
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(2) (Monomodale) Informationssysteme des Öffentlichen Verkehrs 

Eine zweite wichtige Weiterentwicklung – wenn auch über die vergangenen 20 Jahre in-

krementell erfolgt – ist die veränderte Zugänglichkeit und Verteilung von Informationen 

zu einzelnen Verkehrsmitteln, deutlich sichtbar in der Ablösung traditioneller Print-

medien mit Fahrplänen, die zunehmend nur noch digital verfügbar sind. Eine zentrale Be-

deutung haben hier Smartphone-Apps, die häufig für einzelne Verkehrsmittel, Unterneh-

men o. ä. existieren und dann Fahrplaninformationen des Öffentlichen Verkehrs – zuneh-

mend auch verknüpft mit Echtzeit-Informationen zu Störungen etc. – schnell und effizient 

liefern. Zudem ist häufig auch das Online-Kaufen und Bezahlen von Tickets etc. möglich. 

Insgesamt haben sich damit gerade für den Öffentlichen Verkehr die Hemmschwellen zur 

Nutzung deutlich reduziert. Die Reiseinformationen sind leichter und wesentlich schnel-

ler verfügbar, die digitalen Angebote bringen Informationen, Buchungs- und Abrech-

nungssysteme enger mit den Nutzenden von Mobilitätsdienstleistungen zusammen 

(Rammler 2016, S. 52). Da mittlerweile rund drei Viertel der Deutschen über 14 Jahren 

ein App-fähiges Endgerät besitzen, wird damit zunehmend auch eine große Mehrheit der 

Bevölkerung erreicht (Ametsreiter 2016).  

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

Allerdings sind monomodale Online-Plattformen für intermodal zurückgelegte Wege häu-

fig unbefriedigend. Voraussehbare Entwicklungen – wie die Entstehung multimodaler 

Online-Plattformen, die zunächst die monomodal verfügbaren Informationen integrieren, 

um multimodale Auskünfte zu erlauben, und dann später auch das Kaufen intermodaler 

Tickets (ggf. inklusive weiterer Zusatzservices) erlauben – sind noch im Entstehen. Bis-

lang fehlen gerade auf der Seite der öffentlichen Aufgabenträger hier noch die Strategien 

und auch die Bereitschaft, die verfügbaren Informationsdienste für multimodale Plattfor-

men zu öffnen. 

Erste Entwicklungen in dieser Richtung waren Mobilitätskarten von Verkehrsunterneh-

men oder -verbünden, die die Daten der Kund*innen enthalten und in erster Linie als 

elektronisches Ticket für den öffentlichen Verkehr dienen. Im Verbund mit Geschäftspart-

nern können ihre Funktionen jedoch erweitert werden, so dass Kund*innen über die Mo-

bilitätskarte zusätzliche Angebote nutzen können. Idealerweise ist dafür eine einmalige 

Registrierung notwendig (single-sign-on-Prinzip). Mobilitätskarten fördern eine kombi-

nierte Nutzung von Fahrradverleih und Öffentlichem Verkehr, wenn Angebote des Fahr-

radverleihs integriert werden (so etwa bei der RMV-Mobilitätskarte oder der polygo-Karte 

der Region Stuttgart). Häufig werden diese Angebote durch Sonderkonditionen oder Er-

mäßigungen unterstützt: Dann können die Karten auch als Marketinginstrument angese-

hen werden (siehe Kapitel 6.3). Kartensysteme kommen ebenfalls für Bike and Ride-

Standorte zum Einsatz (z.B. VRR-Chipkarten für das Fahrradparken in der Düsseldorfer 

Innenstadt und am Flughafen, VRR 2016a).  

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

chungsvorgänge von Mobilitätsdienstleistungen verschiedener Anbieter Öffentlicher Ver-

kehrsmittel zusammengeführt werden sollen. Der operative Betrieb des Systems wird für 



 

95 
 
 

2019 angestrebt (VDV 2016). Er richtet sich in erster Linie an Verkehrsunternehmen und 

-verbünde und verfolgt einen ganzheitlichen Ansatz von der Systemarchitektur über die 

Finanzierungs- und Organisationsstruktur bis hin zur Einbindung von Mobilitätsangebo-

ten und Ticketprodukten. Damit kann es auch eine Basis für die intermodale Vernetzung 

von Fahrradverleih und öffentlichem Verkehr werden.  

Als Weiterentwicklung der Informationsdienste sind zwischenzeitlich multimodale On-

line-Plattformen entstanden (z.B. das zum Daimler-Konzern gehörende Moovel sowie das 

zur DB AG gehörende 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 können. Vielmehr bleiben die Systeme bislang weitge-

hend auf die Kombination von Mobilitätsdienstleistungen aus dem eigenen Haus be-

schränkt. 

Neben den genannten multimodalen Online-Plattformen, die von Mobilitätsdienstleistern 

angeboten werden, die auch selbst Verkehrsangebote produzieren, versuchen auch wei-

tere Kommunikationsdienstleister – am prominentesten vielleicht große IT-Konzerne wie 

Alphabet Inc. (bzw. Google) oder Apple Inc. – die Angebote von verschiedenen Verkehrs-

unternehmen auf einer Plattform zusammenzuführen und attraktive Informationsange-

bote für 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 Fahrgäste bei Fahrplanabweichungen über Ver-

spätungen oder Störungen, geben Prognosen über den Verlauf und schlagen alternative 

Verbindungen vor. Damit auch für eine intermodale Wegekette durchgehende Echtzeitin-

formationen zur Verfügung stehen, müssen die jeweiligen Informationssysteme der ein-

zelnen Anbieter zukünftig miteinander verknüpft werden. Erst damit wäre es möglich, die 

Informationen zur Verfügbarkeit von Leihrädern an Haltestellen mit den dynamischen 

Informationen des Öffentlichen 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 öffentlichen Verkehr insgesamt, wird zwar vorangetrieben, deren 

Umsetzung und die Entwicklung der erforderlichen Schnittstellen befinden sich jedoch 

erst in den Anfängen (siehe auch Dialogakteure 2016).  

Aktuell wurden im Projekt Mobility Broker verschiedene Mobilitätsangebote der Region 

Aachen in einer Applikation zusammengeführt. Auf Grundlage von Präferenzen der 

Kund*innen (Fahrzeit, Umsteigeanzahl, Preis, Verkehrsmitteltyp) zeigt die Anwendung 

sowohl monomodale als auch intermodale Mobilitätsangebote mit einem Fokus auf dem 

Zu- und Nachtransport im öffentlichen Verkehr (ASEAG Reisen 2017). 
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(4) Marketing- und Kommunikationsstrategien 

Schließlich stellen die neuen Medien und das Web 2.0 neue Optionen zum Marketing und 

zur Kommunikation von Produkten zur Verfügung (vgl. Kapitel 6). Wie schon lange für 

den Verkauf von Produkten oder auch für die Förderung des Fahrradverkehrs nachgewie-

sen, ist die Kommunikation ein entscheidender Erfolgsfaktor auch für die Nutzung inter-

modaler Fahrrad-ÖV-Angebote (z. B. Lanzendorf und Busch-Geertsema 2014). Die Digita-

lisierung vervielfältigt hier die Optionen zur Kommunikation von Vorteilen der Fahrrad-

ÖV-Integration. 

  



 

97 
 
 

8 Zusammenfassung und Schluss 

Das Ziel des Projektberichtes besteht in der Aufbereitung der Entwicklungen zur Integra-

tion des Fahrrades in den Öffentlichen Verkehr in Deutschland. Dieser Überblick zum 

Stand des Wissens und der Praxis erfolgt entlang der Bereiche (a) Abstell-Infrastruktur 

an den Haltestellen des öffentlichen Verkehrs, (b) Fahrradmitnahme in den Fahrzeugen 

des öffentlichen Verkehrs und (c) Fahrradverleihsysteme sowie deren intermodaler Ver-

knüpfung. Zusätzlich wurde das Augenmerk auf neuere Entwicklung gelegt, die durch die 

zunehmende Digitalisierung des Alltags ausgelöst werden und auch Optionen zur inter-

modalen Verknüpfung von Fahrrad und Öffentlichen Verkehrsmitteln betreffen. Der fol-

gende Abschnitt fasst die wesentlichen Aspekte der Verknüpfung zusammen, weist auf 

offene Fragen hin und gibt einen kurzen Ausblick. 

Fahrradparken 

Die steigenden Radverkehrsanteile ziehen einen erhöhten Bedarf an B+R-Stellplätzen 

nach sich, um die Optionen zur Verknüpfung mit dem Öffentlichen Verkehr zu erhalten 

und auszubauen. Das erfordert den Ausbau von Kapazitäten an den Haltestellen des Öf-

fentlichen Verkehrs. Zudem werden durch hochwertigere Fahrräder und Parken über 

Nacht im Nachtransport mehr abschließbare bzw. bewachte Anlagen nötig werden. Häu-

fig ist jedoch die Fläche für neue Anlagen beschränkt, weswegen neben dem Neubau auch 

eine Verdichtung von Abstellanlagen möglich ist. Dies können doppelstöckige Anlagen o-

der bauliche Lösungen auf mehreren Etagen (Fahrradparkhäuser) 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 Förderung von E-Mobilität auch Lademöglichkeiten für Pedelecs an 

B+R-Anlagen vorgehalten werden sollen. Für die Kommunen oder Aufgabenträger stellen 

Fahrradboxen mit E-Bike-Ladeanschluss einen höheren Kostenfaktor dar. Dem stehen die 

Reichweiten der E-Bike-Akkus entgegen: Sie reichen in der Regel aus, um die üblichen 

Zubringer-Distanzen von bis zu 15 km pro Strecke ohne Nachladen zurücklegen zu kön-

nen. 

Neben umfassenden Service-Angeboten nach dem Vorbild der Radstationen sind heute 

dezentrale Lösungen ohne Personal, aber mit vergleichbarem Angebotsspektrum mög-

lich. Den Zugang zu den Angeboten ermöglichen dabei die Kommunikationstechnik, über 

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 Mobilitätsdienstleistungen verschiedener An-

bieter an einem Standort bündelt, wie etwa Fahrradparken, automatisches Fahrradpar-

ken, Fahrradverleih oder Reparatur. 

Bei Bike and Ride sind strategisch geplante Marketingmaßnahmen bislang jedoch eine 

Ausnahme. Wenn für das Bike and Ride-Angebot geworben wird, erschöpft es sich allen-

falls in Einzelmaßnahmen. Sobald eigenwirtschaftlich operierende Anbieter verstärkt An-

lagen übernehmen, kann jedoch mit einer Zunahme des Marketings gerechnet werden. 
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Fahrradmitnahme 

Die Fahrradmitnahme ermöglicht einen unkomplizierten Nachtransport und hilft bei 

komplexen Wegeketten (z. B. im Freizeitverkehr). Können Fahrgäste auf Alternativen – 

z.B. Fahrradverleihsystem – zurückgreifen, reduziert sich die Notwendigkeit der Mit-

nahme des eigenen Fahrrades. Die Maßnahmen zur Förderung der Fahrradmitnahme 

können 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 wägen zwischen Fahrradmitnahmemöglichkeiten einerseits 

sowie Personenbeförderung und Betriebsablauf (längere Fahrgastwechselzeiten, An-

schlusssicherung) andererseits ab. Insbesondere in der Hauptverkehrszeit können Kapa-

zitäten in den Fahrzeugen an ihre Grenze kommen. Deswegen wird die Fahrradmitnahme 

sowohl gefördert (Mitnahme als Zusatzleistung und als Kund*innenbindung) als auch re-

guliert (bei Kapazitätsengpässen und zur Reduzierung des Eingriffes in den Betriebsab-

lauf).  

In der Praxis äußert sich das unterschiedliche Vorgehen in einer Vielzahl von Regelungen 

zur Fahrradmitnahme – bezogen auf Tarife, zeitliche Einschränkungen oder erlaubte 

Fahrradtypen. Für die eindeutige Kommunikation gegenüber den Fahrgästen und hin-

sichtlich des Marketings bedarf es daher in einem ersten Schritt einer Harmonisierung 

der Mitnahmebestimmungen. In einem zweiten Schritt können Verkehrsunternehmen 

und -verbünde mit integrierten Gesamtkonzepten den Ausgleich zwischen Kapazität und 

Mitnahme angehen. Idealerweise sollten die Konzepte eine Strategie zur Vermeidung von 

Konflikten beinhalten sowie die Flexibilisierung von Fahrzeugkapazitäten anstreben. Die 

kostenlose Mitnahme kann als langfristiges Ziel verfolgt werden. 

Kurzfristig umsetzbare Maßnahmen können die Fahrradmitnahme punktuell verbessern. 

Die Mitnahmeregelungen können 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 großflächigen Markierungen, un-

terstützen beim zügigen Einstieg und beugen Missverständnisse im Fahrzeug vor. Das 

Projekt Rad im Regio des VBB zeigt Strategien zur Vermeidung von Konflikten und zur 

Flexibilisierung der Fahrzeugkapazitäten auf. 

Fahrradverleih 

In Kombination mit dem Öffentlichen Verkehr können Fahrradverleihsysteme vor allem 

im Vor- und Nachtransport Vorteile bringen, wenn das eigene Fahrrad nicht verfügbar 

oder der ÖV als Zu- und Wegbringer nicht attraktiv genug ist. 

Derzeit können sich die Fahrradverleihsysteme in Deutschland nicht ausschließlich aus 

den Nutzungsgebühren finanzieren (siehe u. a. Friedrich et al. 2015). Dies gilt nahezu für 

alle Verleihsysteme auch im europäischen Vergleich. Die meisten Systeme werden daher 
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aus einer Kombination mit Nutzungsgebühren, Werbeeinahmen, Sponsoring oder öffent-

lichen Zuschüssen 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 großen Systemen DB Rent oder nextbike 

entweder direkt als Betreiber oder unter anderem Markennamen als Dienstleister für das 

Fahrradverleihsystem. 

Unbeantwortet ist noch die Frage, ob Leihradsysteme sich aus Einnahmen selbst tragen 

müssen oder ob sie als Teil des ÖV auch durch öffentliche Mittel unterstützt werden kön-

nen. Der Unterstützung durch die öffentliche Hand steht die Argumentation entgegen, 

dass dem ÖPNV dadurch Mittel entzogen werden könnten.  

Für die Verknüpfung von Fahrradverleihsystem und Öffentlichem Verkehr ist die Betrei-

berstruktur ausschlaggebend. Informations- und Marketingangebote sowie Buchung und 

Abrechnung können am einfachsten miteinander verknüpft werden, wenn Verkehrsun-

ternehmen oder -verbünde als Mobilitätsdienstleister auftreten und die Fahrradverleih-

systeme selbst organisieren oder in enger Kooperation mit dem Betreiber stehen.  

Digitalisierung 

Die Verfügbarkeit von Echtzeitinformationen und die Kommunikationstechnik haben zu 

einer Reduzierung der Komplexität und der Zugangshürden zu intermodalen Wegeketten 

aus Nutzer*innensicht geführt. Mobilitätskarten und -applikationen dienen als Zugangs-

medium für verschiedene Mobilitätsdienstleistungen. 

Die Informationstechnik entwickelt sich zurzeit dynamisch weiter: Neben der Verknüp-

fung von multimodalen Mobilitätsinformationen liegt der Fokus auf der Weiterentwick-

lung integrierter Buchungs- und Abrechnungssysteme. Hierfür müssen jedoch Kund*in-

nenmanagement und Buchung, Abrechnung und Einnahmenaufteilung, Beschwerden und 

Regress ineinandergreifen ohne die Regeln des Datenschutzes zu verletzen. Initiativen 

zur Vernetzung stoßen dabei oft an die Grenzen der Kooperationsbereitschaft einzelner 

Akteure. 
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Anhang 1: Übersichtskarte der Verkehrs- und Tarifverbünde in Deutschland 

 
Abbildung 47: Übersichtskarte der Verkehrs- und Tarifverbünde in Deutschland 

(Quelle: Dörrbecker 2017, Stand Februar 2017) 
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Anhang 2: Fahrradparken - Fördermaßnahmen des Bundes und der Länder 

Bundesweit ist eine Förderung von B+R-Anlagen über Klimaschutzprojekte möglich. Die 

„Richtlinie zur Förderung von Klimaschutzprojekten in sozialen, kulturellen und öffentli-

chen Einrichtungen (Kommunalrichtlinie) im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitia-

tive vom 22. Juni 2016“ (BAnz AT 2016) nennt u.a. folgende investive Fördertatbestände: 

a) Errichtung verkehrsmittelübergreifender Mobilitätsstationen, mit dem Ziel, die 

verschiedenen Verkehrsmittel des Umweltverbundes (z. B. Fuß-, Radverkehr, Car-

Sharing und ÖPNV) lokal überdurchschnittlich miteinander zu verknüpfen und damit 

eine Reduktion von Fahrten im motorisierten Individualverkehr zu bewirken; […] 

d) Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur durch die Errichtung von Radabstell-

anlagen an Verknüpfungspunkten mit öffentlichen Einrichtungen bzw. dem öffentli-

chen Verkehr sowie auf grundstückszugehörigen Außenflächen. 

Der Fördersatz beträgt maximal 50 %, und maximal 350.000 EUR je Antrag. Eine höhere 

Förderung von finanzschwachen Kommunen ist möglich. Die Bagatellgrenze liegt bei 

10.000 € Zuwendung. Zuwendungsempfänger sind Kommunen und deren Einrichtungen 

(bei Radabstellanlagen auch Träger von Schulen, Kitas, Jugendeinrichtungen). 

Traditionellerweise erfolgt die Förderung der B+R-Anlagen nicht über den Bund, sondern 

über die Länder. Dies geschieht in den meisten Bundesländern über die jeweiligen Ver-

kehrsministerien, deren nachgeordneten Behörden oder die Regierungspräsidien. Wenn 

die Förderung nicht direkt über ein Ministerium erfolgt, werden die Aufgaben zumeist an 

die Landesnahverkehrsgesellschaften, die Verkehrsverbünde oder die Zweckverbände 

für den SPNV übertragen. Regierungspräsidien übernehmen in den meisten Flächenstaa-

ten das operative Geschäft der Antragsprüfung und Bewilligung. Die Zuständigkeit stellt 

sich in den einzelnen Ländern folgendermaßen dar:  

 In Baden-Württemberg und Bayern sind im Auftrag des Verkehrsministeriums 

die Landesnahverkehrsgesellschaften Nahverkehrsgesellschaft Baden-Würt-

temberg mbH (NVBW) und Bayerische Eisenbahngesellschaft mbH (BEG) für 

die Förderung zuständig (MVI BW 2016b; BSWIVT und STMF 2011) 

 In Brandenburg ist der Ansprechpartner für B+R-Förderung das Landesamt 

für Bauen und Verkehr Brandenburg und in Berlin der Senator für Verkehr. 

Das Management übernimmt der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB) 

(MIL 2014). 

 In den Stadtstaaten Bremen und Hamburg ist der jeweilige Senator für Ver-

kehr zuständig. Zuständig für das operative Geschäft in Hamburg ist der Ham-

burger Verkehrsverbund (HVV) (ZVBN 2012; BWVI 2013). 

 In Hessen übernehmen das operative Geschäft die Verkehrsverbünde (Nord-

hessischer Verkehrsverbund (NVV), Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) Ver-

kehrsverbund Rhein-Neckar (VRN)) (HMWVL 2017). 
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 In Mecklenburg-Vorpommern werden Fördermittel über das Landesamt für 

Straßenbau und Verkehr zur Verfügung gestellt. Zudem stellt das Landesför-

derinstitut Mecklenburg-Vorpommern B+R-Fördermittel bereit. Aufgabenträ-

ger ist die Verkehrsgesellschaft Mecklenburg-Vorpommern mbH (VMV) (VMV 

2017). 

 In Niedersachsen übernehmen das Management zu B+R-Förderung die Lan-

desnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen (LNVG), die Region Hannover (zu-

ständig für die S-Bahn Hannover) und der Zweckverband Großraum Braun-

schweig (ZGB) (ZVBN 2012). 

 In Nordrhein-Westfalen übernehmen die SPNV-Zweckverbände (Zweckver-

band Nahverkehr Rheinland (NVR), Zweckverband VRR und Zweckverband 

Nahverkehr Westfalen-Lippe die Förderung und den Ausbau von B+R (NVR 

2017; VRR 2016b; MBWSV 2017), 

 In Rheinland-Pfalz sind die beiden Zweckverbände Schienenpersonennahver-

kehr Rheinland-Pfalz Nord (SPNV-Nord) und Schienenpersonennahverkehr 

Rheinland-Pfalz Süd (SPNV-Süd) zuständig (MVWLW; MWVLW-RLP 2012). 

 Im Saarland sind das Ministerium für Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr 

und das Ministerium für Inneres und Sport für die Mittelbereitstellung zu B+R 

Anlagen zuständig. Aufgabenträger ist die Verkehrsmanagement-Gesellschaft 

Saar mbH (VGS) (Saarland 2009) . 

 In Sachsen werden Fördermittel über das Sächsische Landesamt für Straßen-

bau und Verkehr vergeben. Das Management übernehmen Verkehrsverbünde 

und Zweckverbände (Verkehrsverbund Oberelbe (VVO), Mitteldeutscher Ver-

kehrsverbund (MDV), Verkehrsverbund Mittelsachsen (VMS), Zweckverband 

Verkehrsverbund Oberlausitz-Niederschlesien (ZVON), Zweckverband ÖPNV 

Vogtland (ZVV)) (SMWA 2017). 

 In Sachsen-Anhalt fördert das Landesverwaltungsamt für Vorhaben des kom-

munalen Straßenbaus und des öffentlichen Straßenpersonennahverkehrs 

Sachsen-Anhalt Fahrradabstellanlagen an Haltestellen. Zuständig für das Ma-

nagement ist die Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt GmbH (NASA) (NASA 

2016; MLV 2016) 

 In Schleswig-Holstein übernimmt das Management der Nahverkehrsverbund 

Schleswig-Holstein GmbH (NAH.SH) (NAH.SH 2016). 

 In Thüringen ist die Nahverkehrsservicegesellschaft Thüringen (NVS) zustän-

dig (NVS 2016).  
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Die Fördermittel werden in allen Bundesländern in Form eines Zuschusses gewährt. Die-

ser liegt zwischen 50 und 90% der zuwendungsfähigen Kosten, in den meisten Fällen sind 

es 75%. Oftmals ist eine Bagatellgrenze vorgegeben, die bei einer Summe zwischen 

5.000 € und 10.000 € der zuwendungsfähigen Kosten angesetzt wird.40  

Als gesetzliche Grundlage der zusätzlichen Förderungen zum Ausbau von B+R-Anlagen 

dienten bis 2006 das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) und ab 2007 das 

Entflechtungsgesetzes (EntflechtG), das Bundesmittel auf die Länder verteilt, die damit 

Maßnahmen im Verkehrsbereich, z. B. für B+R, fördern können. Zur Verteilung der Mittel 

und zur Regelung der Fördertatbestände haben die Bundesländer eigene Gesetze oder 

Verwaltungsvorschriften erlassen, so dass das konkrete Vorgehen zur Förderung von B+R 

je nach Bundesland sich unterschiedlich darstellt.41  

Die Bundesländer gewähren nach ihren jeweiligen Richtlinien auch Zuwendungen für den 

öffentlichen Personennahverkehr über das Finanzausgleichsgesetz (FAG). Förderfähig 

sind z. B. in Bayern „Umsteigeparkplätze an Haltestellen des öffentlichen Personennah-

verkehrs jeder Art, soweit sie dazu bestimmt und geeignet sind, dem Übergang vom Indi-

vidualverkehr auf Verkehrsmittel des öffentlichen Personennahverkehrs zu dienen“ 

(BSWIVT und STMF 2011). Liegen die zuwendungsfähigen Kosten von B+R-Anlagen über 

100.000 € bis max. 2.500.000,00 € können i.d.R. max. 5 % der zuwendungsfähigen Kosten 

                                                        

40 Folgende Einzelbefunde können an dieser Stelle genannt werden: 
- In Hessen ist als Bagatellgrenze 50.000 € gesetzt, damit kann eine Förderung von 1.250 € pro Stell‐

platz bei einer 40 Stellplätze umfassenden Anlage gewährt werden.  
- In einigen Fällen wird je nach Vorhaben eine Pauschale gewährt. Beispielsweise wird die Förde-

rung in Baden-Württemberg in Form einer Pauschale von 120 € bis zu 1.500 € zur Verfügung ge‐
stellt (MVI BW 2016a). 

- Die Metropolregion Hamburg stellt einen zusätzlichen Förderfonds zur Verfügung, aus dem 50 % 
der Kosten der Kommune getragen werden können, um den Eigenanteil weiter zu reduzieren 
(BWVI 2013). 

- In Schleswig-Holstein sind die zuwendungsfähigen Kosten für einfache B+R-Stellplätze festgelegt, 
für höherwertige Anlagen mit Überdachung und/oder begrenztem Zugang gibt es seit 2015 keine 
Maximalbeträge mehr, um den Bau dieser Anlagen besonders zu fördern (NAH.SH 2016). 

- Förderungen in Sachsen werden vom Freistaat verringert, sobald die Kriterien für Barrierefreiheit 
nicht eingehalten werden. 

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

- Baden-Württemberg: Landesgemeindefinanzierungsgesetz 
- Nordrhein-Westfalen, Sachsen-Anhalt, Bremen, Mecklenburg-Vorpommern und Sachsen: Gesetz 

über den Öffentlichen Personennahverkehr (ÖPNVG) 
- Nordrhein-Westfalen: Verwaltungsvorschriften für die Zuwendung an Gemeinden „für Investitio‐

nen und Planungen, Service, Kommunikation und Information zur Verbesserung der Nahmobilität 
in Gemeinden“ (neben dem ÖPNVG) 

- Sachsen-Anhalt: Regionalisierungsgesetz und die Verwaltungsvorschriften (neben dem ÖPNVG)  
- Bremen und Saarland: Gesetz über kommunale Abgaben (KAG)  
- Sachsen: Gesetz zur Regionalisierung des öffentlichen Personennahverkehrs (RegG) und die 

Richtlinie der Zuwendungen für Maßnahmen zur Verbesserung des ÖPNV (neben dem ÖPNVG). 
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und bei zuwendungsfähigen Kosten über 2.500.000,00 € i.d.R. max. 10 % der zuwen-

dungsfähigen Kosten als Komplementärförderung nach dem Finanzausgleichsgesetz 

(FAG) in Bayern bezuschusst werden.  

Darüber hinaus sind in vielen Bundesländern Landesbauordnungen erlassen worden, die 

es erlauben, die Kfz-Stellplatzablösemittel auch für die Herstellung von Fahrradabstellan-

lagen zu verwenden. Die Höhe der Ablösungsbeträge und deren Verwendung werden 

i.d.R. in kommunalen Stellplatzablösesatzungen konkretisiert. Es können aber auch wei-

tergehende Vereinbarungen getroffen werden: So können Kommunen im Gebiet des 

Münchner Verkehrs- und Tarifverbunds (MVV) 20% der förderfähigen Investitionskosten 

für Fahrradabstellanlagen an SPNV-Haltestellen aus Stellplatzablösemitteln der Landes-

hauptstadt München gefördert bekommen, wenn mindestens 60% der an der jeweiligen 

Haltestelle einsteigenden Fahrgäste in das Münchner Stadtgebiet fahren (BStMI 2016, S. 

23).  

Tabelle 20: Verwendung von Stellplatzablösemitteln für die Herstellung von B+R-Anlagen 
laut Landesbauordnungen der Bundesländer 

Bundesland 
Landesbauord-
nung aus dem 

Jahr 
Paragraph / Artikel 

Herstellung von 
B+R-Anlagen ist fi-

nanzierbar 
Baden-Württemberg 2014 § 37 Ja 

Bayern 2016 Art. 81 
Ja, über kommunale 

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

2015 § 86 Ja 

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 
Thüringen 2014 § 49 Ja 

(Quelle: Difu 2016) 

Eine andere Form der Reinvestition von Stellplatzablösemitteln wird in Basel-

Stadt/Schweiz praktiziert. Hier vergibt der „Pendlerfonds Kanton Basel-Stadt“ Förder‐

mittel an Projekte, die das Ziel verfolgen, „den Parkdruck auf Allmend zu reduzieren und 

bisherige Autofahrten auf den öffentlichen Verkehr oder die kombinierte Mobilität zu 

verlagern, wie Park-and-Ride- und Bike-and-Ride-Anlagen, Quartierparken oder neue 

ÖV-Angebote, die im Zusammenhang mit Park-and-Ride-Anlagen stehen oder haupt-

sächlich dem Pendlerverkehr dienen“ (Bau und Verkehrsdepartement des Kantons Ba‐

sel-Stadt 2017). Es können Kostenübernahmen 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 Förderung von B+R-Anlagen flächende-

ckend in allen Bundesländern möglich ist. Dabei kann die Förderfibel mit der Förderda-

tenbank bei der Suche nach Fördermaßnahmen dienen und die entsprechenden Informa-

tionen zur Verfügung stellen (Difu 2016). 
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Anhang 3: Beispiele für Applikationen und Mobilitätskarten (Steckbriefe) 

Auf lokaler Ebene bieten die Münchner Verkehrsbetriebe (MVG) zwei Smartphone-Appli-

kationen, die die Planung und Buchung aller MVG Mobilitätsdienstleistungen erlauben – 

inklusive Öffentlichem Verkehr und Fahrradverleih. In der Region Stuttgart dient die po-

lygo-Karte als Zugangsmedium für eine Vielzahl an Verkehrsdienstleistungen. Als bundes-

weit agierendes Auskunftssystem kann Quixxit genannt werden. Alle drei Beispiele stehen 

stellvertretend für eine Reihe weiterer ähnlicher Angebote. 
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MVG more - App 

MVG Fahrinfo - App 

 

Die Münchner Verkehrsgesellschaft (MVG) 

bündelt die öffentlichen Verkehrsangebote 

der Stadt in zwei Apps: MVG Fahrinfo ist eine 

reine ÖV-Verbindungsauskunft mit Zugriff auf 

Echtzeitinformationen und Handy-Ticket Op-

tion. MVG more fungiert darüber hinaus als Zu-

gangs- und Verwaltungsmedium für das Fahr-

radverleihsystemen MVG Rad. Mit MVG Rad 

kann man zudem die Angebote der in Mün-

chen operierenden Car-Sharing-Unternehmen 

nutzen (BeeZero, car2go, DriveNow, STATT-

AUTO und flexy). Alle Standorte der Fahrzeuge 

und Fahrräder können in Echtzeit eingesehen 

und reserviert werden. 

Zur Nutzung der funktionalen Bestandteile ist 

ein einziges Kund*innenkonto ausreichend – 

für die Nutzung der Car-Sharing-Dienste muss 

zusätzlich u. a. des Führerscheins an den je-

weiligen Servicestellen der Anbieter validiert 

werden. Informationsangebote sind auch ohne 

Registrierung abrufbar. 

 

 

 

 

 

  

Abbildung 48: Screenshot MVG more App 
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polygo-Chipkarte 
 

 

Die polygo-Karte ging im Sommer 2015 aus dem Forschungsprojekt Stuttgart Services 

hervor. Die Federführung der Dienstleistung liegt bei der Stuttgarter Straßenbahnen AG 

(SSB). Die Karte soll den „Nachhaltigkeitsverbund“ stärken (zu Fuß, Fahrrad, Sharingkon‐

zepte, öffentlicher Nahverkehr und elektromobiler Individualverkehr) und die Elektro-

mobilität voranbringen (VVS 2017b).  

Die Karte vereint die Angebote des öffentlichen 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 für Elektrofahrzeuge. Die einzelnen Dienstleistungen sind je-

doch nicht von vornherein freigeschaltet, es bedarf einer separaten Registrierung. Die Ab-

rechnung aller Dienste erfolgt über die jeweiligen Anbieter. Mit der polygo-Karte konnte 

der VVS eine Reihe von Tarifkooperationen realisieren, so dass die Kund*innen eine Reihe 

von Vergünstigungen bei den Partnern erhalten. 

Die polygo-Karte ist an ein VVS-Zeitkar-

tenabonement gebunden, perspekti-

visch soll sie aber für alle Bürger*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. 

 

 

 

 

 

 

  

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

 

Quixxit ist ein Unternehmen der Deutschen Bahn AG und bietet seit 2014 die Quixxit-App 

nebst dazugehöriger Internetseite. Quixxit ist ein verkehrsträgerneutraler Reiseweg- und 

Routenplaner. Für die Reiseplanung gibt das Systeme die Verbindungen für unterschied-

liche Verkehrsmittel und Verkehrsmittelkombinationenaus. Hierzu zählen öffentliche 

Verkehrsmittel, Fahrradverleihsysteme, Car-Sharing, Mitfahrgelegenheiten, Fernbusse 

und Mietwagen. Die Stärke von Quixxit ist dabei die visuelle Darstellung von intermodalen 

Routen sowohl in der Übersicht der Verkehrsmittelalternativen pre-trip als auch on-trip 

mit interaktiven Meldungen und Echtzeitinformationen. Auch die Routenmöglichkeit im 

Radverkehr wird ausgegeben, als Radroutenplaner kann die App allerdings nicht gelten. 

Die Buchungsmöglichkeiten für die zur Auswahl stehenden Mobilitätsdienstleistungen 

sind auf das Angebot der Deutsche Bahn AG beschränkt. Andere Mobilitätsdienstleistun-

gen können nicht gebucht werden, Quixxit leitet den Nutzenden stattdessen zu den exter-

nen Anbieterwebsites weiter. Der Fahrradverleih ist auf die Call a Bike Systeme be-

schränkt (inkl. aller anderen von DB Rent betriebenen Systeme), wobei die App die jewei-

ligen Ausleihstationen ausgibt.42  

 
Abbildung 50: Routenplanung mit Quixxit 
(Quelle: Screenshot von www.qixxit.de) 

 

 

                                                        

42 Getestet anhand von München (MVG Rad), Mainz (MVGmeinRad), Mannheim (VRN nextbike) und Köln 
(KVB Rad); diese Systeme sind nicht integriert. 
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