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Fahrradverleihsystem fiir nicht tagliche Wege am Beispiel Stadt Graz

Problemstellung

Graz ist mit ca. 278.000 Einwohnern (Stand: 01.01.2017) die zweitgroRRte Stadt Osterreichs. Aktuelle
Prognosen der Statistik Austria zeigen, dass in Graz bis 2030 bundesweit mit dem prozentuell hchsten
Bevoélkerungszuwachs zu rechnen sein wird. Auch im Bereich Tourismus ist laut Stadt Graz -
Prasidialabteilung eine deutliche Steigerung zu erkennen. Im Vergleich zu 2014 gab es 2015 einen
Tourismuszuwachs von 5%. Aktuell nachtigen pro Jahr iber 300.000 Besucher mehr in Graz als es
noch im Jahr 2010 war, wobei die starkst besuchten Monate von Mai bis Oktober sind. Mit der
Ausweitung stadtischer Flachen fiir weiteren Wohnraum fir die wachsende Bevadlkerung und der
Konzentrationsentwicklung auf urbane Raume steigen auch die Probleme, die zusatzliche
Mobilitatsnachfrage in zufrieden stellendem MaRe befriedigen zu kénnen.

Die Konzentrationsentwicklung auf urbane Raume in Stadten und ihrem Umland fihrt zu
Verkehrsproblemen. Sowohl Arbeitswege als auch sonstige Wege steigen durch die wachsende
Bevolkerung. Die Stadt Graz ist somit gezwungen fir Touristen und Einwohner ein gutes
Mobilitatsangebot bereit zu stellen.

Um die Mobilitatsbedirfnisse der Bevolkerung abzudecken stellt die Stadt Graz verschiedene
Mobilitatsangebote bereit. Eines davon sind Multimodale Knotenpunkte Namens tim, die als
Drehschiebe zwischen OV und neuen Mobilitatsformen dienen. An diesen Knotenpunkten existieren fiir
Bewohnern wie auch Touristen Angebote wie StraRenbahn, Bus, Carsharing, Mietwagen, E-Taxi,
offentliche Ladestationen fiir Elektroautos an einem Ort gebiindelt. Andere, meist groere Stadte,
bieten zusatzlich auch zusatzlich auch ein Fahrradverleihsystem.

Die Stadt Graz hat bislang noch keinen der Stadtgrofle passenden Ansatz fir ein funktionierendes
Fahrradverleihsystem gefunden. In dieser Arbeit geht es daher um die Identifikation des
Nutzerpotentials fir ein Fahrradverleihsystem. Im Wechselspiel zwischen dem Angebot moglicher
Fahrradtypen, Zielgruppen (z.B. Stadtbewohner, Berufspendler, Touristen) und Fahrtzwecken soll das
Potential gepriift werden. Bei den Fahrradtypen sind neben den klassischen Fahrradern auch E-Bikes,
Lastenrader oder Rikschas denkbar, um unterschiedliche Bediirfnisse abdecken zu konnen.

Der Verleih muss maglichst einfach gestaltet werden und an den tim Standorten integrierbar sein. Diese
Arbeit soll zu einem Gesamtkonzept fir ein Fahrradverleihsystem der Stadt Graz beitragen.
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Aufgabenstellung

In der Masterarbeit soll ein Fahrradverleihsystem fiir die Stadt Graz untersucht werden. Die Analyse der
Zielgruppen und die Wahl der Fahrradtypen, die fir nicht alltaglichen Wegen geeignet sind, ist Teil
dieser Arbeit. Das Verleihsystem soll in das OPNV-Angebot und die Multimodalen Knoten der Stadt
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Nachfragedaten wie Haufigkeit der Ausleihvorgange, Reiseweite, Ausleihdauer

Befragung von derzeitigen tim-Nutzern und weiteren potentiellen Zielgruppen zu maglicher
Nutzerakzeptanz, Einsatzmoglichkeiten, Zahlungsbereitschaft, Nutzungsdauer, Fahrtzweck
(Wegeketten), Ausleihzeitpunkt

Konzeptuelle Entwicklung eines Radverleihsystems in Graz mit Standortanalyse,
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(stationsgebunden, freefloating), Tarifmodell,
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Kurzfassung

Masterarbeit Fahrradverleihsystem - Eine Ergdnzung zu den Grazer Mobilitatsknoten tim
147 Seiten, 79 Abbildungen, 18 Tabellen

Aufgabe dieser Masterarbeit ist es, eine Variante fiir ein funktionierendes Fahrradverleihsystem fiir
die Stadt Graz zu entwickeln und dazu Empfehlungen abzugeben. Um diese Aufgabe bewaltigen zu
kénnen, wird im ersten Schritt eine Literaturrecherche durchgefiihrt. Diese Recherche beinhaltet
vorgegebene Richtlinien zum Thema Radverleih, die verschiedenen Verleihsysteme, Erfolgsfaktoren
die zu einem funktionierenden Verleihsystem fiihren, sowie verschiedene Fahrradtypen und
Radabstellmoglichkeiten. Des Weiteren wird eine Analyse durchgefiihrt, um herauszufinden, warum
ehemalige Verleihsysteme gescheitert sind.

Der zweite Teil der Aufgabe besteht darin, empirische Daten zu ermitteln, zu analysieren und
auszuwerten. Dabei werden neun europdische Stadte miteinander verglichen und eine detaillierte
Umfrage zum Thema ,Fahrradverleih in Graz“ durchgefiihrt. Die Ergebnisse werden auf eine
Ubertragbarkeit auf Graz gepriift und in die Konzeptentwicklung mit eingearbeitet. Schlussendlich
wird ein Beispiel an einem timStandort grafisch dargestellt und das vielversprechendste Konzept
empfohlen.



Abstract

Bike sharing system - a supplement to the mobility hubs of Graz
147 pages, 79 figures, 18 tables

The task of this master thesis is to develop a recommendation for a functioning bicycle rental system
for the city of Graz. In order to be able to accomplish this task, a literature research is done in the
first step. This research includes guidelines for bike rentals, the various rental systems, success
factors that make for a functioning rental system, various types of bicycles and bicycle storage.
Furthermore, an analysis is carried out on why former rental systems have failed. The second part of
the task is to determine empirical data, then to analyze and evaluate them. For this purpose, a city
comparison and a detailed survey in Graz on the subject of bicycle rental will be realized. The city
comparison is carried out with a total of 9 European cities. These results are checked for
transferability to Graz and incorporated into the concept development. Finally, an example at a tim
location is presented graphically and the most promising concept as a recommendation.
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Einleitung

1 Einleitung

1.1 Problemstellung und thematische Einfiihrung

In Graz ist der Feinstaub leider nach wie vor ein groRes Problem. Die Stadt Graz ist sehr bemiht,
dieses Problem durch verschiedene Ansdtze einzuddammen. Rund ein Viertel aller CO2-Emissionen
produziert der Verkehr, wovon in etwa 90% auf den Stralen- und Luftverkehr entfallen
(Umweltbundesamt 2008). Oberstes Ziel ist es, die Verkehrsleistung des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) zu reduzieren und diese auf umweltvertraglichere Alternativen zu verlagern.
Zu diesen zdhlen zum Beispiel zu FuB gehen, das Radfahren, 6ffentliche Verkehrsmittel (OV), aber
auch verschiedene Fahrzeug-Sharing Konzepte. Letztere ermdglichen auch ohne eigenen Pkw oder
ohne eigenes Fahrrad eine flexible Mobilitat.

Das Fahrrad stellt eines der praktischsten und umweltfreundlichsten Verkehrsmittel dar.

Umfragen ergeben, dass der Fahrradbesitz in Graz bei knapp 80% liegt, jedoch der Anteil am
Modalsplit wiederum nur bei rund 19% (Stadt Graz). Um diesen zu erhohen, bedarf es einer
Attraktivitatssteigerung des Fahrrads als Verkehrsmittel. Jede MalRnahme, den Anteil der Radfahrer
zu erhdhen, braucht vor allem Zeit sich in das System einzugliedern und angenommen zu werden.

Durch gezielte MaBnahmen, wie z.B. besser gestaltete Rahmenbedingungen und positive Information
und Kommunikation, kann erreicht werden, dass das Verkehrsmittel Fahrrad eine ernsthafte
Alternative zum Pkw wird. Dazu missen vor allem die geeigneten Rahmenbedingungen im Bereich
des Serviceangebots, der Verfligbarkeit, des Kosten-Nutzen-Verhaltnisses, der Bequemlichkeit, der
Verlasslichkeit und der Flexibilitat geschaffen werden.

Es gibt bereits einige Erfolgsbeispiele wie das ,Vélib“ in Paris, welche zeigen, was moglich ist, wenn
politische Entscheidungstrager mutig in der Realisierung neuer Projekte sind.

Graz ist mit ca. 292.270 Einwohnern (Stand: 01.01.2019) die zweitgroRte Stadt Osterreichs. Aktuelle
Prognosen der Statistik Austria zeigen, dass in dieser bis 2030 bundesweit mit dem prozentuell
hochsten Bevolkerungszuwachs zu rechnen sein wird. Auch im Bereich Tourismus ist laut Stadt Graz —
Prasidialabteilung eine deutliche Steigerung zu erkennen. Im Vergleich zu 2014 gab es 2015 einen
Tourismuszuwachs von 5%. Aktuell verzeichnet man pro Jahr iber 300.000 Nachtigungen mehr, als
noch im Jahr 2010, wobei die am starksten besuchten Monate Mai bis Oktober sind.

Mit der Ausweitung stadtischer Flachen fiir weiteren Wohnraum und der Konzentrationsentwicklung
auf urbane Raume steigen die Verkehrsprobleme. AuBerdem konnen zusatzliche
Mobilitdtsnachfragen nicht mehr in zufriedenstellendem Male abgefertigt werden.

Die Konzentrationsentwicklung auf urbane Raume in Stddten und ihrem Umland fihrt zu
Verkehrsproblemen. Sowohl Arbeitswege als auch sonstige Wege steigen durch die wachsende
Bevolkerung. Die Stadt Graz ist daher zum Handeln gezwungen.

Ein Schritt in Richtung flexiblere Mobilitat stellen die multimodalen Knotenpunkte namens ,tim“ dar,
die als Drehschiebe zwischen OV und neuen Mobilititsformen dienen. An diesen Knotenpunkten
befinden sich fiir Bewohner, wie auch fiir Touristen Angebote wie Strallenbahn, Bus, Carsharing,
Mietwagen, E-Taxis und oOffentliche Ladestationen fiir Elektroautos, alles an einem Ort gebiindelt.
Grolere Stadte bieten zusatzlich auch ein Fahrradverleihsystem.
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1.2 Zielsetzung der Arbeit

Die Stadt Graz hat - in Bezug auf ihre GroBe - bislang noch keinen passenden Ansatz fiir ein
funktionierendes Fahrradverleihsystem gefunden. Diese Arbeit setzt sich daher mit der Identifikation
des Nutzerpotentials fiir ein solches Verleihsystem auseinander. Das Angebot verschiedener
Fahrradtypen (z.B. E-Bike, Citybike, Lastenrad, Rikscha), die Zielgruppen (Stadtbewohner,
Berufspendler, Touristen) und die Fahrtzwecke werden in Beziehung gesetzt und gepriift. Der
Radverleih soll moglichst viele unterschiedliche Bedirfnisse abdecken, muss einfach gestaltet und an
den ,tim-Standorten” integrierbar sein. Die Masterarbeit soll zu einem Gesamtkonzept fiir ein
Fahrradverleihsystem der Stadt Graz beitragen.

1.3 Aufbau und Methodik der Arbeit

Im ersten Schritt wurde eine allgemeine Literaturrecherche zu wichtigen Grundlagen durchgefiihrt.
Danach wurden im Zuge des Stadtevergleichs und aufgrund einer Umfrage empirische Daten
ermittelt. Das erlangte Wissen obiger MaRnahmen dient der Entwicklung des Verleihkonzepts. In
Abbildung 1 wird die beschriebene Methodik grafisch dargestellt.

Literatur-

recherche

Abbildung 1: Methodik Darstellung

Die vorliegende Arbeit gliedert sich in sieben Kapitel.

Dem einleitenden Kapitel 1 schlieBt sich Kapitel 2 mit allen wichtigen Grundlagen an. Darin werden
verschiedene  Fahrradverleihsysteme, relevante Richtlinien, Erfolgsfaktoren fir einen
aussichtsreichen Fahrradverleih, die verschiedenen Fahrradtypen und Radabstellmoglichkeiten,
sowie theoretische Grundlagen zur Durchfiihrung einer Befragung und Allgemeines zur Stadt Graz
beschrieben.

In Kapitel 3 werden zunéachst vier internationale Fahrradverleihsysteme, unter anderem auch das
erfolgreiche Pariser ,Vélib“, erldutert und anschlieBend neun europdische Konzepte genauer
untersucht. Fir diese wurden unterschiedlichste Daten erhoben, miteinander verglichen und
anschlieRend auf Ubertragbarkeit auf Graz gepriift. Zusatzlich werden die einzelnen Erhebungen und
Datenquellen beschrieben.

In Kapitel 4 wird eine Umfrage durchgefiihrt. Die Ergebnisse werden genau erldutert und
vorgegebene Fragestellungen beantwortet. Des Weiteren wird eine optimale Preisbestimmung
durchgefihrt.

Die Kapitel 4 und 5 bilden den Hauptteil dieser Arbeit. Kapitel 5 fasst alles Ubertragbare fiir Graz
zusammen und erarbeitet daflir ein spezielles Konzept. Weiters enthdlt dieses Kapitel
Dimensionsgrundsdtze und mogliche Verleihstandorte sowie eine beispielhafte Ausarbeitung eines
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Verleihs an einem ,timStandort”. Am Ende werden Empfehlungen zur Konzeption und weitere
Interpretationen der Ergebnisse vorgenommen.

Im Kapitel 6 werden alle wichtigen Ergebnisse zusammengefasst, eine Schlussfolgerung gezogen und
ein Ausblick verfasst.

Das Kapitel 7 beinhaltet das Literaturverzeichnis mit allen relevanten Quellen und Anhangen.

Die vorliegende Arbeit wurde im Zuge des Masterstudiums ,Bauingenieurwissenschaften —
Infrastruktur” an der Technischen Universitdt Graz am Institut fir ,Stralen- und Verkehrswesen” in
Zusammenarbeit mit der Grazer Energie Agentur, der Holding Graz und der Verkehrsplanung — Stadt
Graz geschrieben.

Aus Griinden der leichteren Lesbarkeit wird in der Masterarbeit die gewohnte mannliche Sprachform
bei personenbezogenen Substantiven und Pronomen verwendet. Dies impliziert jedoch keine
Benachteiligung des weiblichen Geschlechts, sondern soll im Sinne der sprachlichen Vereinfachung
als geschlechtsneutral zu verstehen sein.

11
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2 Grundlagen

In diesem Kapitel werden wichtige Grundlagen zum besseren Verstandnis dieser Arbeit kurz
beschrieben.

2.1 Fahrradverleihsystem

Ein Fahrradverleihsystem ist keine neue Erfindung. Schon seit den 1970er Jahren gibt es die
verschiedensten Formen mit den unterschiedlichsten Merkmalen. In Tabelle 1 nach Rabenstein
(2015) ist die Entwicklung der Fahrradverleihsysteme nach Generationen und Merkmalen und deren
Einschatzungen dazu aufgelistet. Die Tabelle zeigt vier Generationen mit deren Merkmalen, Beispiele
zu den Systemen und eine Beurteilung dazu.

Ein Einsatz der ersten Generation von 1970 bis 1980 hat sich nicht bewahrt, ebenso wenig der Einsatz
in den 1990er Jahren, bezogen auf die GroRstadte. Die 3. Generation hingegen bewahrt sich seit
2005 und dauert bis heute an. Auf dieser baut die 4. Generation auf, die zusitzlich den OV stark
einbinden, den Verleih technisch weiterentwickeln, eine verbesserte Infrastrukturanknipfung
schaffen und vor allem mit Verkehrsbetrieben stark zusammenarbeiten will.

Merkmale Beispiel Systeme | Einschétzung
— « herkdmmiiche, gespendete | « Weilles Fahrad « sehr kostenglnstige Losung
E Fahrader Amsterdam « grofler Instandhaltungsaufwand
3 « einhettliche einfarbige « Kommunales * kein Anreiz zur ROckgabe
g Lackierung Fahrrad Bremen | , probleme bei Verfugbarkeit
[ Ao + Probleme bei Verkehrssicherheit
* keine Anmekdung oder « Anfallig gegen Missbrauch
2 Identifikation . .
« Diebstahl und Vandalismus
g 8 | kostenlose Nutzung >
© 5 « kein abgegrenzter i‘:ws:’?nhm sich nicht
- < Nutzungsbereich
« Fahmrader sind « Vélos Jaunes La |  kostenglnstige Losung
Sonderanfertigungen Rochelle « geringer Instandhaltungsaufwand
« feste Stationsstandorte « Kommunales « wenig Anreiz fur kurze Leihe
« keine Anmekiung oder Fahrrad Stadt « keine Kontrolle der Nutzung
€ g Identifikation :Ied?l « oft Probleme bei Verfugbarkei:
& | * Pfandsystem ¢ yoyxien « Anfallig gegen Missbrauch
) Kopenhagen
« oft kostenlose Nutzung ) _ « Anfalig gegen Diebstahl
H é « festgelegter « Viennabile Wien
o Nutzungsbereich - Einsatz in GroBstddten
~T ng hat sich nicht bewahrt
o Fahmrader sind * Vélo alacarte « kostenintensive Einflhrung und
Sonderanfertigungen Rennes Betrieb
» haufig feste Stationen auch | « Call a Bike flex * (groBtenteils) Anreiz far
an OV-Haltestellen Manchen und Kurzzeitleihe
 Anmekdung und Berlin « Kontrolle der Nutzung
Identifikation « Call a Bike fix « geringe Anfalligkeit gegen
« automatisierter Service Stuttgart Diebstahl und Vandalismus
» Mitgliedsbeitrag und » City Bike Wien (Identifikation)
Nutzungsgebihr « Cyclocity Brissel | 9 Einsatz in GroBstédten
§ « unterschiedliche « Vélib' Paris hat sich bewahrt
i ) Tarifsysteme * Vel'oh Luxemburg
2 & |- relativ hoher + Smart-Bike-
6. i Personalaufwand System Barcelona
©w < * Ortung moglich
Wie 3. Generation plus: = Einschitzung noch nicht
o starke tarifliche Integration méglich
in den OPNV (z.B.
Zeitkarten)
» technische Weiterentwick-
lung (z B. schnellerer
Ausleihvorgang, Funk-
~ kommunikation Rad-Station)
« verbesserte infrastrukturelle
~ Verknipfung
£ 3 |+ gemeinsames Marketing mit
8. 2 Verkehrsbetrieben und-
< - verblinden

Tabelle 1: Entwicklung der Fahrradverleihsysteme nach Generationen mit Merkmalen und nach
Ahrens ET AL. (2010), (Rabenstein 2015)

12



Grundlagen

Es gibt etliche Empfehlungen, was die Stationsdichte betrifft; in einigen Quellen wie vgl. u.a. Dechant
(2013), Decaux (2009) und Ahrens et al. (2010), wird von Abstanden von 300m und zusétzlicher
Sichtverbindung zwischen den Stationen gesprochen.

Gauthier et al. (2013) empfiehlt zehn bis 16 Stationen pro km?, was wieder einem Stationsabstand
zwischen 250m bis 333m entspricht.

Laut FISHMAN et al. (2012b) soll es auch Stationen auBerhalb des dichten, nutzungsdurchmischten
und zentralen Bereichs der Stidte geben und diese unter Einbeziehung der OV-Haltestellen
eingerichtet werden. Auch zur Nutzungsintensitdt gibt es bereits einige Vergleichsdaten, unter
anderen von Bittner et al. (2011). Er verglich 23 européische Stddte miteinander und bildete
Durchschnittswerte nach StadtgroRen:

e grolRe Stadte (mehr als 500.000 Einwohner): durchschnittlich 1,27 Ausleihen pro Rad und Tag
e mittlere Stadte (100.000 bis 500.000 Einwohner): durchschnittlich 1,04 Ausleihen pro Rad und Tag
o kleine Stadte (20.000 bis 100.000 Einwohner): durchschnittlich 0,64 Ausleihen pro Rad und Tag

Prinzipiell kann der Fahrradverleih in zwei verschiedene Hauptsyteme gegliedert werden.

Zum Ersten in ein ,Free-Floating System” und aulRerdem in ein ,stationsbasiertes System”, wobei
letzterem das ,One-Way System (A-B System) und das , Two-Way System” (A-A System) unter zu
gliedern ist.

Die oben erwdhnten Systeme werden nachstehend noch genauer beschrieben und ihre Vor- und
Nachteile angefiihrt.

Da es unzdhlige Varianten und individuell angepasste Systeme gibt, werden in dieser Masterarbeit
nur die Unterschiede der Hauptsysteme beschrieben und in Abbildung 2 grafisch dargestellt.
Zusatzlich sind einige Anbieter fiir die jeweiligen Systeme aufgelistet. Auf der linken Seite wird das
»stationsbasierte System” und auf der rechten Seite ,,das Free-Floating-System” dargestellt.

Stationsbasiert Free Floating
Feste Stationen - Ausleihe Keine feste Stationen -
und Riickgabe der Leihréder Ausleihe an Stelle wo letzter
an fixen Stationen. Kunde abgestellt hat
—tn
suion
Bicikell Call a Bike
Call 2 Bike Donkey Republic
CycloCity Limehike
Mébiushike JUmMP
nextbike Mobike
Radstation Minster nexthike
Zarri rollt Ofo

Abbildung 2: Unterschiede und Anbieter von Free -Floating und stationsbasierten Verleihsystemen
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Stationsbasiertes System
Beim allgemeinen stationsbasierten Verleih werden die Fahrrader an definierten Orten, also an

festen Stationen ausgeliehen und auch wieder zuriickgegeben. Die Fahrrader sind somit auf mehrere
Stationen verteilt, wobei sich der Nutzer vor erstmaligem Gebrauch einmalig registrieren muss.
Danach kann dieser, je nach Vorgaben der Betreiber, ein Fahrrad laut Benutzerbedingungen
ausleihen. Die Ausleihdauer errechnet sich das System vom Moment der Leihradentnahme bis zum
Zeitpunkt der Rickgabe. Diese Zeitspanne wird als Abrechnungszeit verwendet und so werden die
Kosten fiir den jeweiligen Verleihvorgang ermittelt.

Beim One-Way System oder auch als A-B System bekannt, wird das Fahrrad an einer Station
ausgehliehen und kann bei jeder beliebigen Station des gleichen Betreibers zuriickgegeben werden.
Bei der Two-Way Variante, oder auch A-A System, wird das Fahrrad an der gleichen Station
zurlickgegeben, bei der es auch ausgeliehen wurde.

Beispiele fiir ein stationsbasiertes System findet man unter anderem in Wien, Innsbruck und
Minster.

Untenstehend werden die Vor- und Nachteile der beschriebenen Verleihsysteme angefiihrt, wobei
hier wieder in Two-Way- und One-Way Systeme unterschieden wird:

Vor- und Nachteile stationsbasierter Verleihsysteme /Two-Way (A-A) (ASTRA/ bolz+partner ag, Juni
2018)

Vorteile:

e auch ohne Ortung auffindbar

e Reiseplanung einfacher wegen fixer Stationen - Buchung im Voraus

e meist mehrere Rader zur Verfligung

e systematische Wartung der Rader ist einfacher

e ordentliches Abstellen der Rader ist einfacher

e Diebstahlschutz ist h6her

o Sichtbarkeit bzw. Erkennbarkeit ist héher

e meist mehrere Radtypen vorhanden

e Rader missen nicht regelmalig vom Betreiber umgestellt bzw. verteilt werden

Nachteile:

e es missen geeignete Flachen im 6ffentlichen Raum gefunden werden

e Platze fiir Stationen oft auf Kosten von Geh- und Aufenthaltsflachen bzw. Parkplatzen
e meist sind Sondernutzkonzessionen oder Baubewilligungen notig

e Bauarbeiten und Markierungen notig

o Kosten des Systems erhohen sich durch Bau und Wartung der Stationen

e Rad muss an gleicher Station zuriickgegeben werden, wo es entliehen wird

e Flexibilitat wird stark beeintrachtigt
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Vor- und Nachteile stationsbasierter Verleihsysteme /One-Way (A-B)
(ASTRA/ bolz+partner ag, Juni 2018)

Vorteile:

e auch ohne Ortung auffindbar

e Reiseplanung gestaltet sich einfacher wegen fixer Stationen - Buchung im Voraus
e meist mehrere Rader zur Verfligung

e systematische Wartung der Rader ist einfacher

e ordentliches Abstellen der Rader ist einfacher

e Diebstahlschutz ist hoher

e Sichtbarkeit bzw. Erkennbarkeit ist hoher

e meist mehrere Radtypen vorhanden

e Rad kann an jeder Station zuriickgegeben werden

Nachteile:

e es missen geeignete Flachen im 6ffentlichen Raum gefunden werden

e Platze fiir Stationen oft auf Kosten von Geh- und Aufenthaltsflachen bzw. Parkplatzen
e meist sind Sondernutzkonzessionen oder Baubewilligungen notig

e Bauarbeiten und Markierungen notig

e Kosten des Systems erhohen sich durch Bau und Wartung der Stationen

o Flexibilitat wird etwas eingeschrankt

e Rader missen regelmallig vom Betreiber umgestellt werden

In Abbildung 3 ist eine stationsbasierte Verleihstation inklusive Terminal von ,,Citybike Wien” in Wien
ersichtlich. Hier ist ein ordentliches Abstellen der Fahrrader gut zu erkennen, sowie die Erkennbarkeit
eines Fahrradverleihsystems gut ersichtlich.

Abbildung 3: Stationsbasierter Fahrradverleih Citybike in Wien (Citybike Wien 2019)
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Free-Floating-System

Das Free-Floating-System hingegen funktioniert ohne feste Stationen, die Fahrrader kénnen tberall
ausgeliehen und auch (berall im Operationsgebiet abgestellt werden. Auch bei diesem System ist
laut ,,nextbike GmbH“ eine Registrierung notwendig. Nach dieser kann der Nutzer per App oder
Plattform nach einem verfiigbaren Leihrad in der Nahe suchen, die Standortdaten werden tiber GPS
Signale geortet. Wenn ein passendes Rad gefunden wurde, leiht es sich der Nutzer mittels
Smartphone oder spezieller Karte aus. Einige Anbieter bieten auch einen sogenannten Parkmodus
an, bei dem das Rad geparkt und spater wieder weitergefahren werden kann, ohne dass ein anderer
Nutzer das Leihrad in dieser Zeit buchen kann. Wird letzteres nicht mehr bendtigt, kann es innerhalb
des vorgegebenen Gebietes abgestellt und mittels Smartphone oder Karte abgemeldet werden. Ab
diesem Moment ist das Fahrrad wieder flir andere Nutzer verfligbar.

Nach Abmeldung kann das System die Kosten des Ausleihvorganges ermitteln. Beispiele fiir soeben

beschriebene Systeme findet man vermehrt im asiatischen Bereich, aber auch in Wien, Zirich,
Minchen und anderen européischen Stadten findet man sie vereinzelt.

Vor- und Nachteile von , Free-Floating- Verleihsystem”
(ASTRA/ bolz+partner ag, Juni 2018)

Vorteile:

e es muss keine geeignete Flache gefunden werden

e keine Sondernutzkonzessionen oder Baubewilligungen notig
e keine Bauarbeiten und Markierungen notig

e glinstige und schnelle Inbetriebnahme

e Betrieb glinstig

e Rad kann direkt am Zielort abgestellt werden

e oft kurze FuRwege bis zum Rad

e allgemein sehr flexibel

Nachteile:

e Réader schwieriger auffindbar, GPS notig

e nicht fur Gruppen geeignet

e eine systematische Wartung ist schwierig

e E-Bikeverleih schwer realisierbar

e ungeordnetes Abstellen

e Behinderung Dritter

e verringert die Kapazitiat der Radabstellplatze

o defekte und herumliegende Rader wirken unordentlich
e verschlechtern haufig das Stadtbild

e oft lange FuRwege bis zum Rad

Abbildung 4 zeigt ein Leihrad aus der Free-Floating Flotte von ,Obike” in Miinchen. Ein geordnetes
Abstellen ist hier nicht zu erkennen, da die Rader wahllos an einem freien Platz hinterlassen werden
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konnen. AuRerdem wurde das Hinterrad nicht ordnungsgemadR gewartet, was eine
Weiterverwendung unmaéglich macht.

Abbildung 4: Free-Floating-System von OBike in Miinchen (Westrad,2019)

w

-

Hybridsystem

Eine weitere Moglichkeit ist, die zwei zuvor beschriebenen Systeme zu kombinieren. Dieses System
bezeichnet man als Hybridsystem und wird vor allem in den letzten Jahren immer populdrerer.
Mittlerweile gibt es schon einige Stadte die dieses System anbieten und speziell mit den Betreibern
des offentlichen Verkehrs zusammenarbeiten. Die Anwendung dieses Systems kann unterschiedlich
ausgefihrt werden. Meist werden Citybikes flir beide Systeme oder teilweise nur als Free-floating
angeboten und Sonderrader wie beispielsweise E-Bikes als stationsgebundenes System ausgefiihrt.

2.2 Richtlinien

Dieses Unterkapitel erlautert, was im Radverkehr und speziell bei Radverleihsystemen auf
unterschiedlichen Ebenen vorgegeben wird.

EU Ebene

Auf EU Ebene haben die European Cyclists Federation (ECF), the international Association of Public
Transport (UITP) und die Platform for European Bike Sharing and Systems (PEBSS) ein Paper zum
Thema Unlicensed Public-Use Bike Sharing (ECF, UITP und PEBSS 2017) veroffentlicht. Die darin
beschriebenen Empfehlungen unterstltzen die Radlobby Wien (Radlobby Wien 2017) und werden
hier als Zitat angefiihrt:

»Regqistrierung & Lizenzierung: Innerhalb ihres Hoheitsgebietes sollen Stddte Bike-Sharing Anbieter

lizenzieren. Eine enge und laufende Abstimmung zwischen Anbieter und éffentlicher Hand ist
sicherzustellen um Quantitdt, Verteilung, laufendes Monitoring und Evaluierung sicherzustellen und
das Angebot der Fahrréder und Stellplétze den Bediirfnissen der Bevélkerung entsprechend steuern zu
kénnen. Dazu gehért auch die Finanzierung der fiir den Verleih benétigten Infrastruktur durch
Anbieter.

Offentlicher Raum: Stédte miissen die Méglichkeit haben, regulierend einzugreifen um Verparkung

von vorhandenen Fahrradabstellanlagen, sowie Behinderung von Fufsgéngerinnen und &ffentlichem
Verkehr durch stationslose Bike-Sharing Systeme zu vermeiden. Diese Regulierung muss unter
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Beriicksichtigung der Férderung des Radverkehrs erfolgen. Anbieter miissen die Bevélkerung direkt
Uber die rechtlichen und gesellschaftlichen Rahmenbedingungen des Radabstellens informieren.

Fahrrdder: Stddte miissen Bike-Sharing Anbieter verpflichten, alle technischen und rechtlichen
Mindeststandards fiir Fahrrider einzuhalten. Dariiber hinaus ist sicherzustellen, dass eine méglichst
grofle Personengruppe die Fahrrdder nutzen kann (Komfort, Kérpergréfsen, Handhabbarkeit)

Servicelevel: Die laufende Wartung der Fahrréder ist sicherzustellen und mafgeblich fiir den Erfolg
von Bike-Sharing Systemen. Jedenfalls sollen Bike-Sharing Anbieter eine 24h-Kontaktméglichkeit fiir
sicherheitsrelevante Riickmeldungen und Kundenanliegen anbieten.

Verteilung: Die bedarfsorientierte Verteilung der Fahrréder in der Stadt ist ein grundlegender
Bestandteil des Erfolges von Bike-Sharing Systemen. Anbieter haben dafiir zu sorgen, dass die
laufende Verteilung der Fahrrdder und das Monitoring der Abstellsituation sichergestellt sind.

Nachhaltigkeit: Bike Sharing Systeme sollen auf Nachhaltigkeit ausgerichtet sein und so gestaltet
sein, dass ihr langfristig nutzbares Angebot einen positiven Beitrag zur Steigerung des
Radverkehrsanteils darstellt.

Integration in Mobilitétsplattformen und Verkniipfung mit anderen Verkehrsformen ist herzustellen,
um Multimodalitét zu fordern. Dazu sollen die Anbieter die Einhaltung des Open Data Standard
,General Bikeshare Feed Specification (GBFS)“ garantieren.”

Datennutzung: Der Anbieter hat sicherzustellen, dass die Datenschutzrichtlinien eingehalten werden.
Nutzerdaten sollen nicht fiir kommerzielle Zwecke, sondern nur fiir die Verbesserung des Leihsystems
verwendet werden. Die gesammelten anonymisierten Mobilitdtsdaten sollen dariiber hinaus als Open
Data fiir nachhaltige Mobilitédtsplanung zur Verfiigung stehen.”

Nationale Ebene

Das Ziel der aktuellen Klimastrategie der Bundesregierung auf nationaler Ebene ist die Steigerung des
Radfahreranteils von 7% auf 13%, dies bis 2025.

Regionale Ebene

Laut Radverkehrskonzept des Landes Steiermark ,Starker Antritt” ist das Ziel auf regionaler Ebene:
,Steigerung des Einsatzes von Elektrofahrrédern und Transportfahrrddern zur Erweiterung des
Einsatzspektrums des Verkehrsmittels Fahrrad” . Zuséatzlich wird der Ausbau von Verleihsystemen
mit E-Fahrrdadern und Transportrdadern als MaRnahme festgeschrieben. (Land Steiermark, 2016)

Lokale Ebene

Das Mobilitatskonzept Graz 2020 hat sich das libergeordnete Ziel gesetzt, den Radverkehrsanteil des
Modal Split der Grazer Wohnbevélkerung bis 2021 auf 20% zu steigern. (Magistrat der Stadt Graz
Verkehrsplanung, IBV - Fallast 2015)

2.3 Erfolgsfaktoren fiir ein Fahrradverleihsystem

Der Erfolg eines Fahrradverleihsystems ist laut Biittner (2011), Von Sasse (2009) und Hillebrand
(2019) von vielen Indikatoren abhdngig. Es muss das oberste Ziel des Verleihs definiert werden, um
den Erfolg bestimmen zu konnen. Mogliche Ziele kénnen beispielsweise die Steigerung des
Radverkehrsanteils, ein besonders kundenfreundlicher Verleih oder Wirtschaftlichkeit als oberste
Prioritdt eines Verleihs sein. Nichts desto trotz gibt es einige Erfolgsfaktoren, die fir alle Indikatoren
und Zielgruppen gelten.
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Fiir ein erfolgreiches Verleihsystem ist die Unterstiitzung durch Gebietskorperschaften bzw. lokale
Verkehrsunternehmen und eine gesicherte Finanzierung tber den gesamten Projektzeitraum von
groRer Bedeutung.

Ein weiterer Erfolgsfaktor ist ein fahrradfreundliches Klima in der Stadt, sowie ein ganzheitliches
Mobilitatskonzept, das die Ziele des Radverkehrs festlegt.

Vor Projektstart sollten unbedingt die Zielgruppen bzw. Nutzergruppen genau definiert werden, um
auf spezielle Eigenschaften und Randbedingungen besser eingehen zu konnen. Fir den Verleih selbst
ist auf eine gute Angebotsdichte hinsichtlich Ausleihstationen, Leihrdderanzahl und Personal fir
Wartungen und Betrieb zu achten. Wichtig ist auch, dass der Verleih eine gute Sichtbarkeit im
offentlichen Raum hat und der Wiedererkennungswert besonders hoch ist. Das Leihrdderangebot
sollte den Bedirfnissen der Zielgruppen entsprechen und qualitativ hochwertig und moglichst
wartungsarm sein. Besonders wichtig ist auch die Verfligbarkeit der Leihrader, am besten ist ein
ganzjahriger rund um die Uhr Betrieb. Der Ausleihvorgang sowie die Riickgabe, Zahlung und
Registrierung missen maoglichst unkompliziert und schnell méglich sein. In Zeiten wie diesen ist ein
Verleih per Internet, App & Co unbedingt notwendig. Die Tarifstruktur muss den Radbedingungen
entsprechend angepasst sein und kostenglinstige kurze Nutzungen und Langzeitnutzungen
ermoglichen. Sowie bereits weiter oben beschrieben ist die Dichte der Ausleihstationen ein weiterer
Schliisselfaktor fiir ein erfolgreiches Fahrradverleihsystem.

2.3.1 Zusammenfassung der Erfolgskriterien

- auf geplante Zielgruppe/Nutzergruppe eingehen

- Ziel des Verleihs festlegen

- Unterstlitzung durch Gebietskorperschaften bzw. lokale Verkehrsunternehmen
- gesicherte Finanzierung lber die gesamte Projektlaufzeit

- fahrradfreundliches Klima in der Stadt

- ganzheitliches Mobilitatskonzept

- gute Angebotsdichte (Anzahl Rader, Ausleihstationen, Personal fiir Wartung und Betrieb)
- gute Sichtbarkeit im 6ffentlichen Raum - hoher Wiedererkennungswert

- Leihrader missen qualitativ hochwertig und wartungsarm sein

- ganzjahriger, rund um die Uhr Betrieb

- benutzerfreundlich (Ausleih- und Riickgabevorgang, Zahlung, Registrierung)

- unkompliziert und schnell — Plattform, App, Telefon

- kostengtinstig flr kurze Nutzungen und Langzeitnutzer

Standortbezogene Erfolgskriterien:
- dichtes Netz mit 300 bis max. 500m Abstand zwischen den Stationen
- 10 Leihstationen pro km?

- durchschnittlich 10 Fahrrader pro Station

- auffindbare und wiedererkennbare Platzierung im 6ffentlichen Raum
- Platzverfiigbarkeit

- gute Zuganglichkeit fur Nutzer

- Bewohnerdichte

- Bezug zu publikumsorientierten Nutzungen (HotSpots)

- KFZ Zuganglichkeit

19



Grundlagen

- Anbindung an Radnetz

- Anbindung OV Netz

- neue Stadtentwicklungsgebiete

- stadtebauliche Integration der Stationen

- Moglichkeit, die Stationen bei Bedarf mit vertretbarem Aufwand temporar zu verlegen
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2.4 Fahrradtypen

Im folgenden Kapitel werden relevante Fahrradtypen fiir einen Fahrradverleih in Graz kurz
beschrieben. Im Vorhinein hat man sich auf vier mogliche Typen geeinigt.

2.4.1 Citybike

Das Citybike, auch bekannt als Stadtrad oder Tourenrad, ist ein Rad fiir den taglichen Gebrauch.
Dieser Radtyp ist aufgrund seiner aufrechten Sitzhaltung fiir seine bequeme Alltagstauglichkeit
speziell in der Stadt im Einsatz. Es gibt viele unterschiedliche Ausflihrungen und wird je nach
Anforderungen verwendet. (Schradi 2019)

2.4.2 E-Bike

Das E-Bike, auch als Elektrorad bzw. Pedelec bekannt, ist ein Fahrrad mit eingebautem Elektromotor.
Zusatzlich zu einem herkdmmlichen Fahrrad hat es einen Motor, ein Steuergerdt, sowie einen
Sensor, einen Akku und einen Geber. Der Geber wird meist als Drehgriff oder Tretkraftsensor
ausgefiihrt. Der Motor kann im Vorderrad, im Hinterrad oder im Tretlager positioniert sein. Auch der
Akku kann variabel befestigt werden, am Gepécktrager oder in verschiedenen Ausfiihrungen am
Rahmenrohr. Dieser ist entweder am Rad fix montiert oder kann herausgenommen und an jeder
herkdmmlichen Steckdose Uber ein Netzteil geladen werden. Bei oOffentlich zuganglichen
Elektrorddern bzw. Pedelecs wird der Akku beim Parken tiber Ladesaulen geladen. Zwischen einem E-
Bike und Pedelec gibt es jedoch einige Unterschiede. (Schradi 2019)

Ein Pedelec ist ein Rad mit Tretunterstlitzung, das heiSt der Elektromotor springt nur an, wenn in die
Pedale getreten wird. Der Motor unterstiitzt bis zu einer Geschwindigkeit von 25 km/h und ist als
reines Fahrrad oder im Mischbetrieb fahrbar. (Schradi 2019)

Das E-Bike ist mit reinem Motorantrieb, im Mischbetrieb oder als reines Fahrrad fahrbar. Die
Motorunterstitzung entfallt bei keiner bestimmten Geschwindigkeit, somit ist ein Mitfahren im
StraBenverkehr ohne Probleme moglich. Die Motorleistung wird Uber den Drehgriff reguliert,
unabhangig davon, ob die Pedale betatigt werden oder nicht. (Schradi 2019)

Laut der Wirtschaftskammer Osterreich (2010) gelten folgende rechtliche Rahmenbedingungen fiir E-
Bikes:

,Elektrofahrrider gelten in Osterreich unter bestimmten Voraussetzungen nicht als Kraftfahrzeuge,
sondern als Fahrrider: § 1 Abs. 2a des Kraftfahrgesetzes bestimmt: nicht als Kraftfahrzeuge, sondern
als Fahrridder im Sinne der StVO 1960 gelten auch elektrisch angetriebene Fahrréider mit 1. einer
héchsten zuldssigen Leistung von nicht mehr als 600 Watt und 2. einer Bauartgeschwindigkeit von
nicht mehr als 25 km/h. Die Beniitzer dieser Fortbewegungsmittel sind daher als Radfahrer zu
verstehen. Nach dem Kraftfahrgesetz ist fiir diese ,echten” Elektrofahrriider keine
Typengenehmigung erforderlich. Die Beniitzer ,echter” Elektrofahrriider haben sich an die
Bestimmungen der StrafSenverkehrsordnung, die fiir Fahrrdder gelten, zu halten. Gem. §2 (1) Ziff. 22
lit.b der Strafsenverkehrsordnung gilt ein Elektrofahrrad im Sinne des § 1 Abs 2a KFG als Fahrrad”

2.4.3 Lastenrader

Das Lastenrad, auch bekannt als Lastenfahrrad oder Transportrad, ist vorwiegend fiir den Transport
von Lasten gedacht. Einige Gewerbe, wie beispielsweise Backereien oder Post- und Paketzusteller,
nutzen diesen Radtypen fiir den Transport ihrer Ware. Auch Privatpersonen verwenden das
Lastenrad fiir ihre Einkdufe oder den Transport von Personen, meist Kinder. Dieser Radtyp ist bereits
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Anfang des zwanzigsten Jahrhunderts verwendet worden. Ein Lastenrad ldsst sich auch gut flr
Radreisen nutzen, da die maximalen Lademengen relativ hoch sind. Das Ladegewicht darf bei
mehrspurigen Fahrradern bei der Beférderung von Lasten oder Personen bis zu 250kg betragen (RIS
2019). Auch dieses Modell gibt es mittlerweile mit eingebautem Elektromotor, um den Transport zu
erleichtern (Schradi, 2019). In Abbildung 5 ist ein Beispiel fiir ein Lastenrad zu sehen, welches fiir den
Transport von Obst verwendet wird.

Abbildung 5: Beispiel fiir ein Lastenrader (DAMTC, 2019)

2.4.4 Rikscha

Dieser Radtyp dient hauptsadchlich dem Transport von Personen und kommt urspriinglich aus Asien.
Rikscha ist japanisch - “Jin-riki-sha” und heif3t Gbersetzt ,Mensch- Kraft — Fahrzeug”. Friiher wurden
Rikschas hauptsachlich von Personen gezogen. Mittlerweile gibt es Ausfihrungen, die von
Motorradern, Tieren, Autos und R&ddern gezogen werden. Letzteres wird nun detaillierter
beschrieben. (Schradi 2019)

Bei der Fahrradrikscha, auch Fahrradtaxi genannt, gibt es drei unterschiedliche
Transportmoglichkeiten:

e die Passagiere sitzen nebeneinander hinter dem Fahrer bzw. den Fahrern,

o die Passagiere sitzen nebeneinander vor dem Fahrer bzw. den Fahrern oder

e Sje sitzen Riicken an Ricken hinter dem Fahrer bzw. den Fahrern.
In Europa werden diese Radtypen oft fiir Rundfahrten in Stadten oder Urlaubsregionen verwendet.
Rikschas gibt es mittlerweile auch mit eingebautem Elektromotor, um den Transport fiir die Fahrer

angenehmer zu gestalten. In Abbildung 6 ist eine typische Rikscha fir Erkundungstouren zu sehen.
(Schradi 2019) Solche werden hauptsachlich von Touristen und Familien genutzt.

Abbildung 6: Beispiel fiir eine Rikscha (Fahrradvermietung Rupp am Altmiihlsee, 2019)
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2.5 Radabstellmoéglichkeiten

Es gibt verschiedene Moglichkeiten, Rader abzustellen. In diesem Kapitel werden acht Varianten

beschrieben, ihre Vor- und Nachteile aufgezeigt und letztendlich miteinander verglichen (siehe
Abbildung 7).

Freies Abstellen (autohaser, 2017) _ Vorderradhalterung (Von der Palette,2019}

Wandhalter (Viajesacuba, 2018)

2 e -Vw ’ =
& \ iy

Abbildung 7: Verschiedene Radabstellméglichkeiten

23



Grundlagen

2.5.1 Freies Abstellen

Fahrrader kdnnen so gut wie Uberall frei abgestellt werden und das noch dazu kostenlos. Dadurch
kann es zu Behinderungen Dritter kommen und schnell im Chaos enden. Da das Rad frei steht, ist
auch der Diebstahlschutz nicht gegeben bzw. kann durch ein Radschloss nur begrenzt verhindert
werden. (LAND SALZBURG, 2013)

Laut StraBenverkehrsordnung dirfen Rader, sofern sie FuRganger nicht behindern, nichts
beschadigen und den Verkehr nicht stdren, ab einer StraBenbreite von 2,5m abgestellt werden. (RIS,
2019)

In nachstehender Tabelle 2 werden die Vor- und Nachteile des freien Abstellens kurz
zusammengefasst:

Vorteile:

Giberall moglich

kostenlos

auch fur Spezialrader

Nachteile:

Behinderung Dritter méglich

hohe Kippgefahr

Diebstahlschutz nur durch Schloss

Vandalismus hoch

kein Schutz vor Witterung
Tabelle 2: Vor- und Nachteile des freien Abstellens

2.5.2 Vorderradhalterung

Bei dieser Abstellmdglichkeit wird das Vorderrad des Fahrrads in einer fix montierten Halterung
angebracht. Dadurch ist es moglich, dieses mit einem Schloss an die Halterung zu ketten (meist
jedoch nur das Vorder- oder Hinterrad).

Dies ist eine kostenglinstige und weit verbreitete Variante, um das Fahrrad geordnet abzustellen. Da
jedoch nur das Vorderrad fixiert ist, kann es trotzdem zum Kippen des Fahrrads kommen, wodurch
Schaden an Bremsen und Felgen entstehen kénnen.

In Tabelle 3 werden wiederum die Vor- und Nachteile eines Vorderradhalters dargestellt:

Vorteile:

sehr verbreitet

kostengtinstig - ca. 60€/Rad (Prem, 2017)
geordnetes Abstellen

platzsparend

auch fur Spezialrader geeignet
Nachteile:

Kippgefahr

Felgen- und Bremsbeschadigung moglich
nicht fir alle Radreifenbreiten moglich
niedriger Diebstahlschutz

Vandalismus hoch

kein Schutz vor Witterung

Tabelle 3: Vor- und Nachteile eines Vorderradhalters
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2.5.3 Lenkerhalterung

Bei dieser Abstellmoéglichkeit wird der Lenker des Fahrrads in einem dafiir vorgesehenen Bugel
eingehangt. Dieser Bligel ist an der Wand oder an einem geeignetem Gestellt fixiert, das Vorderrad
hangt dabei in der Luft und kann nicht kippen. Die Halterungen sind nicht fir jeden Lenkertyp
geeignet und durch das Aufhdngen kann es zu Schaden bei den Brems-, Schalt- und Lichtkabeln
kommen. AuBerdem ist eine Befestigung des Rahmens nur bedingt moglich und die Kosten fiir die

Anbringung einer Lenkerhalterung liegen bei ca. 150€/Rad. (LAND SALZBURG 2013)

Die Vor- und Nachteile sind Tabelle 4 zu enthehmen:

Vorteile:

kostengtinstig ca. 150€/Rad (Prem, 2017)

geordnetes Abstellen

platzsparend

kein Kippen moglich

auch fur Spezialrader

Nachteile:

nicht sehr verbreitet — geringe Akzeptanz

nicht fir alle Lenker geeignet

Brems-, Schalt- und Lichtkabelbeschadigung maoglich

niedriger Diebstahlschutz

Vandalismus hoch

kein Schutz vor Witterung

Tabelle 4: Vor- und Nachteile eines Lenkerhalters

2.5.4 Fahrradanlehnbiigel

Bei dieser Abstellmoglichkeit wird das Rad an einem fix montierten Anlehnbiigel angelehnt. Somit
kann auch der Rahmen abgeschlossen und ein Kippen vermieden werden. Ein Anlehnen von beiden
Seiten ist moglich und die Kosten fiir einen Bigel belaufen sich auf ca. 300-350€ pro Rad. Da der
Abstand zwischen den Bigeln meist sehr groRziigig ist, wird dieser oft fir Drittrader verwendet und
behindert somit den Zugang zu den angelehnten Radern.

In

Tabelle 5 werden die Vor- und Nachteile eines Anlehnbigels kurz zusammengefasst:

Vorteile:

sehr verbreitet

geordnetes Abstellen

kein Kippen moglich

Diebstahlschutz mittel

auch fur Spezialrader

viele Gesta

[tungsmaglichkeiten

Nachteile:

Kosten hoc

h (ca. 300 - 350€ /Rad) (Prem, 2017)

Platzproblem - Der Zwischenraum der Bligel wird oft fiir Drittrader verwendet

Vandalismus hoch

kein Schutz vor Witterung

Tabelle 5: Vor- und Nachteile eines Anlehnbiigels
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2.5.5 Schieberinne

Schieberinnen sind héhenversetzt angeordnet, um moglichst platzsparend zu sein. Mit 250€ pro Rad,
liegt dieses System im Kosten-Mittelfeld. Der Diebstahlschutz ist je nach Ausfiihrung des Systems
hoch, da das Fahrrad durch einen zusatzlichen Biigel gesichert werden kann. AuRerdem ist es
moglich, die Anlagen mit Dachern zu versehen.

Nachteilig hingegen sind die hohen Unterhalts- und Reinigungsaufwande, Platzprobleme mit
Kindersitzen und Kérben und dass dieses System fir Spezialrdder und Anhdnger ungeeignet ist.
Aufgrund der wuchtigen Erscheinung wirken die Schieberinnen gestalterisch wie eine Barriere und
sind daher auf 6ffentlichen Platzen nicht sehr beliebt. (LAND SALZBURG 2013)

In der Tabelle 6 werden die Vor- und Nachteile einer Schieberinne kurz zusammengefasst:

Vorteile:

platzsparend

geordnetes Abstellen

Diebstahlschutz hoch (wenn zuséatzlicher Bligel vorhanden ist)
kein Kippen (wenn zusétzlicher Bligel vorhanden ist)

Kosten liegen im Mittelfeld mit ca. 250€/Rad (Prem,2017)
meist mit Uberdachung - Schutz vor Witterung

Nachteile:

zusatzlicher Bligel, nicht sehr bedienerfreundlich
Platzproblem

der Zwischenraum der Rader wird oft fir Drittrader verwendet
nicht fir Spezialrdde geeignet

Vandalismus hoch

Tabelle 6: Vor- und Nachteile einer Schieberinne

2.5.6 Wandhalterung

Wandhalterungen werden, wie der Name bereits verrat, an der Wand angebracht. Diese gibt es in
vielen verschiedenen Varianten, sie konnen vertikal sowie horizontal angebracht werden. Diese
Abstellmoglichkeit wird haufig in Kellerraumen verwendet, weil sie sehr platzsparend ist. Da das Rad
zur Ganze angehoben und eingehdngt werden muss, ist die Wandhalterung aber nicht fiir jedermann
geeignet. Um dieses Problem zu umgehen, gibt es bei einigen Ausfliihrungen zusatzliche
Aufzugshilfen, welche die Kosten nach oben treiben. Diese liegen zwischen 20 - 200€ pro Rad. Das
Fahrrad wird durch ein Schloss direkt am Rad abgesperrt.

Da diese Wandhalterungen meist in versperrbaren Rdumen angebracht sind, ist der Diebstahlschutz
als hoch einzustufen. LAND SALZBURG (2013)
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Tabelle 7 zeigt die Vor- und Nachteile einer Wandhalterung auf:

Vorteile:
platzsparend
geordnetes Abstellen
Diebstahlschutz hoch (wenn in versperrtem Raum)
kein Kippen
kostengtinstig ca. 20-200€/Rad (Prem,2017)
Vandalismus nieder (wenn in versperrtem Raum)
Schutz vor Witterung
Nachteile:
nicht Gberall machbar
nicht fir Spezialrader geeignet
geringe Benutzerfreundlichkeit
Tabelle 7: Vor- und Nachteile einer Wandhalterung

2.5.7 Doppelparker

Bei Doppelparkern werden Rader in zweigeschossigen Parkern, die eine komplexe Bauweise
aufweisen, abgestellt. Diese Abstellmoglichkeit ist duRerst platzsparend, jedoch fir Spezialrader
ungeeignet und eher fir das Langzeitparken gedacht, da das Abstellen zeitaufwendig sein kann. Die
Kosten liegen bei ca. 400€ pro Rad, wobei der Diebstahlschutz durch die aufwendige Bediengung
relativ hoch ist.

In Tabelle 8 werden die Vor- und Nachteile eines Doppelparkers erldutert:

Vorteile:
platzsparend
geordnetes Abstellen
Diebstahlschutz hoch
kein Kippen
Vandalismus nieder
Nachteile:
nicht Giberall machbar
nicht fiir Spezialrader geeignet
Kosten hoch ca. 400€/Rad (Prem,2017)
kein Schutz vor Witterung
Tabelle 8: Vor- und Nachteile eines Doppelparkers

2.5.8 Fahrradboxen / Fahrradgaragen

Bei dieser Abstellmdglichkeit stellt man das Fahrrad in eine begehbare Box und kann den Zugang mit
einem Schloss versperren. Die Box ist witterungsbestandig und der Innenraummit einer Schieberinne
und einer Aufbewahrungsmaoglichkeit fiir Helm, Handschuhe usw. ausgestattet. Fiir E-Bikes gibt es
zusatzlich noch spezielle Lademdoglichkeiten. Die Kosten variieren zwischen 400 - 1500€ pro Rad.
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In Tabelle 9 werden die Vor- und Nachteile einer Fahrradbox bzw. Fahrradgarage erneut
zusammengefasst:

Vorteile:

geordnetes Abstellen

Diebstahlschutz hoch

Vandalismus nieder

flr Spezialrader in Sonderform ausgestattet
Witterungsschutz

Nachteile:

nicht Gberall machbar

Platzverbrauch hoch

Kosten hoch ca.1500 bis 3000€/Rad (Amazon,2019)

Tabelle 9: Vor- und Nachteile einer Fahrradbox bzw. Fahrradgarage

2.5.9 Planungsempfehlungen

In Abbildung 8 sind Planungsempfehlungen vom Verein Radlobby Osterreich (2017) dargestellt, in
welchen gangige Abmessungen fiir Citybikes und Lastenrdader mit Anhdngern enthalten sind. Ein
typisches Citybike ist je nach Typ maximal 1,15m hoch, 2,00m lang und 0,80m breit.

Ein Lastenrad ist mit einer Ldnge von 2,50m und einer Breite von 1,00m deutlich langer und breiter
(siehe nachstehende Abbildung).

Abbildung 8: Fahrzeugabmessungen fiir Citybike, Lastenrad und Anhanger (Verein Radlobby
Osterreich 2017)
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In Abbildung 9 ist der Platzbedarf von verschiedenen Fahrradbiigeln fiir unterschiedliche
Fahrradtypen dargestellt. Der Abstand zwischen den Anlehnbiigeln variiert je nach Radtyp zwischen
0,80m und 2,00m und muss individuell geplant werden. Zusatzlich wird auch eine Empfehlung fir die
Breite der Fahrgasse abgegeben. Bei einer Zweirichtungsfahrgasse (in dieser Fahrgasse konnen die
Radfahrer in beide Richtungen fahren) wird eine Breite von mindestens 2,00m empfohlen, fur eine
Einrichtungsfahrgasse hingegen wird einen Breite von 1,70m empfohlen.

Anlehnbligel: Einstelibligel: Buigel fiir Lastenrader:

Mindestabstande

" Platzbedarf bei

90°-Aufstellung

Platzbedarf bes

45°-Aufstellung

Abbildung 9: Aufstellung und Platzbedarf von Radbiigeln (Verein Radlobby Osterreich 2017)

In Abbildung 10 sind Planungsempfehlungen zu den Abmessungen fiir Radboxen bzw. Radgaragen,
sowie zu der Fahrgasse und der Rangierfliche dargestellt. Die empfohlene Hohe fiir eine Radbox
bzw. Radgarage liegt bei 1,15m, wobei dieses MaR das Mindestmal ist. Des Weiteren werden eine
Breite von mindestens 0,85m und eine Linge von mindestens 2,00m empfohlen. Die Breite der
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Zweirichtungsfahrgasse, welche auch das Ein- und Ausparken mitbericksichtigt, liegt bei mindestens

2,00m.

Fahrradboxen bieten Witterungsschutz und Sicherheit vor allem im Freien
z.B. fur DauernutzerInnen an Knotenpunkten des offentlichen Verkehrs,

l_

il .

Tt |
o

I

& [ e

LI

2.00m -

Empfehlung

Abmessungen Fahrradbox
L: 200m, B: 0.85m H: 1,15m
Fahrgasse und Rangier-
flache: B: 200m

Abbildung 10: Platzbedarf von Radboxen bzw. Radgaragen (Verein Radlobby Osterreich 2017)

In Kapitel 5.1 werden die oben angefiihrten Anlagen miteinander verglichen und genauer

beschrieben, welche davon sich fir welchen Radtyp eignet.

2.6 State of the Art - Befragung

Im Zuge der Masterarbeit wurde eine Befragung zum Thema Fahrradverleihsystem in Graz

durchgefiihrt (siehe Kapitel 4). Um die Hintergriinde der Umfrage besser verstehen zu koénnen,

werden die wichtigsten Bestandteile der Befragung nachstehend zusammengefasst.

Abbildung 11 zeigt eine systematische Ubersicht der verschiedenen Befragungsformen.

Befragung -

nach Strukturierung

- nach L)
Kommunikationsart

volistandardisiert

—
teilstandardisiert

—

nicht standardisiert

— schriftlich

|

telefonisch

-

elektronisch

Abbildung 11: Ubersicht der Befragungssysteme (Scherr 2014)
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2.6.1 Begriffsdefinition

Die Befragung ist eine Definition der Datenerhebung und wird wie folgt definiert:

Befragung: Eine Befragung ist jenes Verfahren, im Zuge dessen eine aktive Interaktion zwischen dem
Untersuchenden und dem Untersuchten stattfindet. Die Informationsgewinnung kann beispielsweise
mit Hilfe eines Fragebogens durchgefiihrt werden, wobei hier eine Beeinflussung der Befragten nie
vollkommen ausgeschlossen werden kann. (vgl. Konigshofer 2009)

Revealed preference: Laut Paul A. Samuelson (1948) dient die Theorie der ,Revealed preference” der

Modellierung von Konsumentenentscheidungen in der Mikrookonomie. Sie grenzt sich von nicht
direkt beobachtbaren Praferenzordnungen bzw. Nutzenfunktionen, die sonst in der Mikrookonomie
Ublich sind, ab. Die beschriebene Theorie ist mit anderen Theorien, wie der Haushaltstheorie oder
Konsumententheorie, sehr eng verbunden. In den meisten Fallen lasst sich die Praferenzordnung
eines Konsumenten nicht wirklich beobachten, meist ist nur eine Reihe von Entscheidungen von
verschiedenen Personen ersichtlich. Der Ansatzpunkt der ,Reveales preferences” wird wie folgt
formal dargestellt:

Formale Darstellung nach Hal R. Varian (2006)

,Es seien xt, t=1,...,T, Mengen eines Giiterbiindels, die ein Konsument in den Perioden t gewdhlt hat.
Es seien pt die zugehdrigen Preise. Der Gesamtpreis eines in t gewdhlten Giiterbiindels ist dann pt xt.

Ein Konsument K hat in einer Periode t die Mengen xt zu den Preisen pt gewdihlt. In einer Folgeperiode
z wdhlt er (méglicherweise abweichende) Mengen xz zu (méglicherweise abweichenden) Preisen pz.
Angenommen, die Mengen der Folgeperiode wdren zu den Preisen der ersten Periode zu einem
geringeren oder gleichen Gesamtpreis zu haben gewesen, als die tatséichlich in der ersten Periode
gewdhlten Mengen, also pt x z < pt xt. Dann bedeutet dies, der Konsument hdtte in der ersten Periode
xz wdhlen kénnen, hat aber stattdessen xt vorgezogen. Auf Basis solcher beobachtbaren
Konsumentscheidungen definiert man zwei Relationen:

Directly Revealed Preference: Das Giiterbiindel x" ist directly preferred (direkt bevorzugt)) gegeniiber
einem alternativen Giiterbiindel x', wenn beide gewdhlt werden konnten, aber x' tatséchlich gewéhlt
wurde.

Revealed Preference: Ist eine Reihe von directly preferred-Relationen fiir Giiterbiindel x', x*, x’, ..., X,

X’ gegeben, sodass x' directly revealed preferred gegeniiber x" ist was wiederum directly revealed
preferred gegeniiber x' ist usw. ..., bis schlieflich x’ directly preferred gegeniiber x* ist, so sagen wir,
dass xt (indirectly) revealed preferred gegeniiber xz ist.”

Stated preference: lLaut Axhausen und Sammer (2001) von der ETH Zirich kann die ,states

preference” bzw. ,stated-response Methode” vielféltige und erprobte Ansatze zur Erkundung der
Reaktionen der Verkehrsteilnehmer auf Neues oder Ungewohntes zur Verfligung stellen. Damit wird
sichergestellt, dass die Ergebnisse realitatsnah bleiben.

Computer Assisted Personal Interviewing: Unter dem Begriff ,Computer Assisted Personal

Interviewing”, abgekiirzt CAPI, versteht man die computerunterstiitzte personliche Befragung. Dabei
werden personliche Interviews mit einem Computer, Laptop, Tablet oder auch am Smartphone
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durchgefihrt. Der Interviewer stellt die Fragen It. fertigem Fragebogen, der Gbers Gerat abrufbar ist,
und gibt die Antworten der Befragten direkt ein. Ein groRer Vorteil dieser Befragungsart ist, dass die
Ergebnisse sofort verfligbar sind. (Jacob, R. / Eirmbter, W. 2000), (Wiley, 2004), (Schwarz, N. / Bless,
H. 1992)

Paper and Pencil Interview: Unter dem Begriff ,Paper and Pencil Interview”, PAPI abgekirzt,

versteht man ein Interview, das persénlich und mindlich, mit Fragebogen und Stift, gefihrt wird.
Diese Interviews konnen an allen moglichen Orten oder auch am Telefon stattfinden und eignen sich
besonders fiir Befragungen mit offenen Fragestellungen und einer flexiblen Interviewfiihrung. Der
zeitliche Aufwand ist jedoch um einiges hoher als beim ,,Computer Assisted Personal Interviewing”,
jedoch ist dabei fiir Interviewte kein Ausweichen auf Fragen moglich. (Jacob, R. / Eirmbter, W. 2000),
(Wiley, 2004), (Schwarz, N. / Bless, H. 1992)

Schriftlich postalische Befragung: Eine klassische quantitative Erhebungsmethode ist die schriftlich

postalische Befragung. Hierbei bekommt der Befragte einen Brief mit einem standardisierten
Fragebogen. Meistens sind ein Anschreiben bzw. ein Begleitschreiben, sowie ein bereits frankiertes
Ricksendekuvert enthalten. Der Befragte fiillt einen vorgefertigten Fragebogen aus, welcher
ausschlieflich geschlossene Fragen mit konkreten Fragestellungen aus bestimmten Themenfeldern
beinhaltet. Die Befragten kdonnen meist aus einer Zahl von Antwortmoglichkeiten auswahlen,
Zutreffendes ankreuzen oder Aussagen nach einer vorgegebenen Skalierung bewerten. Dass der an
der Umfrage teilnehmenden Person mehr Zeit fiir die Beantwortung zur Verfligung steht, sie nicht
vom Interviewer beeinflusst werden kann und absolute Anonymitat geniel3t, sind die groRen Vorteile
dieser Befragung. Allerdings muss bedacht werden, dass die Ricklaufquote bei fehlender
personlicher Betreuung, sehr nieder ausfallen kann. Um dies zu verhindern, wird diese oft telefonisch
begleitet und heillt ,kombinierte telefonisch/postalische Befragung. ( Jacob, R. / Eirmbter, W. 2000),
(Wiley, 2004), (Schwarz, N. / Bless, H. 1992)

2.6.2 Van Westendorp's Price Sensitivity Meter

Laut Fichter, C., Ryf, S. & Basel, J. (2018) prasentierte Van Westendorp (1976) einen Ansatz zur
Abschatzung des akzeptablen Preisbereichs fiir ein Produkt. Er geht von unterschiedlich
wahrgenommenen Preiskategorien aus und leitet daraus Aussagen zu Preiserwartungen und -
akzeptanz ab. Um eine Abgrenzung zu ermdglichen, werden dazu vier Fragen gestellt:

e Ab welchem Preis wiirden Sie das Produkt fiir zu teuer halten, d.h. den Kauf nicht in
Erwadgung ziehen?

e Ab welchem Preis wiirden Sie das Produkt fiir zu billig einstufen, bzw. an der Qualitat des
Produkts zweifeln?

e Ab welchem Preis wirden Sie das Produkt fiir teuer halten, d.h. ein Kauf ware zwar
grundsatzlich moglich, kdme aber erst nach reichlicher Uberlegung infrage?

e Ab welchem Preis wiirden Sie das Produkt fiir billig halten, d.h. der Kauf ware ein
regelrechtes Schnappchen?

Die vier ermittelten Preise bilden jeweils eine Datenlinie, wobei man sich bei der Interpretation auf
die Kreuzungspunkte dieser Datenlinien konzentriert. Diese sagen aus, dass die selbe Anzahl an
Personen das Angebot entweder so oder so bewerten. Den Kreuzungspunkt von ,zu giinstig” und
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»teuer” definiert van Westendorp als untere Schwelle eines akzeptablen Preisbereiches. Laut van
Westendorp koénnten tiefere Preise sogar das Markenimage schadigen. Der Schnittpunkt der Daten
von ,zu teuer” und ,glinstig” bildet die obere Schwelle eines akzeptablen Preisbereiches. Dieser
Punkt ist ein passender Preis fir Premiumprodukte. Den optimalen Preispunkt, in Abbildung 12 mit
OPP bezeichnet, erhalt man durch den Schnittpunkt der Daten von ,zu teuer” und ,zu glinstig”.
Dieser ist der Preis mit dem geringsten Kaufwiderstand, bei dem die groRte Marktdurchdringung zu
erwarten ist. Den Indifferenzpreis, IDP, erhalt man durch den Schnittpunkt der Daten von ,,glinstig”
und ,teuer”. Hier erwartet die Zielgruppe ein qualitativ hochwertiges Produkt.

100%

90%

B80%

T0%

B60%

= zu glnstig

0% glinstig

A0% — leuer

kumulierte Haufigkeiten

— zu teuer
30%

20%

10%

0% [—
5 6 7 8 9 po 1 12 13 14 15 16 17 18 19 20

4= akzepiabler Preis in Euro
Preisbereich

Abbildung 12: Auswertungskurven einer Van Westendorp-Analyse (Fichter, C., Ryf, S. & Basel, J.
2018)

2.6.3 Befragungen nach dem Grad ihrer Strukturiertheit

Vollstandardisiert: Der Fragebogen besteht aus vorformulierten Fragen, die in einer festgelegten
Reihenfolge vorgelesen werden und von den Befragten in einer vorgegebenen Reihenfolge der
Antwortmoglichkeiten beantwortet werden. (vgl. Raab-Steiner und Benesch 2008, in: Kénigshofer
2009)

Teilstandardisiert: In diesem Fall wird ein Fragenbereich von vorgegebenen Themen definiert und
Kataloge mit Stichworten fiir die Befragung herangezogen, welche jedoch nicht in einer festgelegten
Reihenfolge abgearbeitet werden missen. (vgl. Raab-Steiner und Benesch 2008, in: Kénigshofer
2009)

Nicht standardisiert: Hierbei handelt es sich weitgehend um ein gewohnliches Gesprach zwischen
Interviewer und Befragten, bei dem lediglich ein vordefiniertes Thema besprochen, wird um an
benétigte Informationen zu gelangen. (vgl. Raab-Steiner und Benesch 2008, in: Kénigshofer 2009)

2.6.4 Befragungen nach der Kommunikationsart

Miindliche Befragung: Darunter wird eine Befragung mit ,Face-to-Face-Kontakt” zwischen
Interviewer und Befragten verstanden, wobei in einem interaktiven Interview die Frage des
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Untersuchers gestellt wird und im Moment darauf eine Antwort des Untersuchten gegeben werden
soll. (vgl. Kbnigshofer 2009)

Schriftliche Befragung: Hierbei wird der Fragebogen schriftlich und anonym von den Befragten
beantwortet, ohne dass eine Beeinflussung des Untersuchers stattfinden kann bzw. eine zeitliche
Begrenzung zwischen dem Stellen der Frage und der Antwort gegeben ist. (vgl. Kénigshofer 2009)

Telefonische Befragung: Ein Interview erfolgt hier per Telefon, wodurch eine grofRere Distanz
zwischen Interviewer und Befragtem aufgebaut wird und kein ,Face-to-Face-Kontakt” besteht. (vgl.
Koénigshofer 2009)

Elektronische Befragung: Diese Befragung erfolgt via Internet und kann oft zu verfalschten
Ergebnissen fiihren, da keine direkte Einsicht auf die Person des Untersuchten besteht (Alter,
Geschlecht, etc.) und somit nur schwer gewollte Stichproben erzielt werden koénnen. (vgl.
Konigshofer 2009) Des Weiteren kénnte eine Person mehrmals an der Befragung teilnehmen, was
negative Auswirkungen auf die Datenerhebung zur Folge hatte.

2.6.5 Frageformulierung

Es gibt es drei mogliche Fragestellungsformen, die folgend naher erldutert werden.

Geschlossene Fragen: Hierbei existiert eine begrenzte Anzahl von vorgegebenen
Antwortmoglichkeiten, zwischen welchen sich der Befragte entscheiden muss, wobei es an dem
Untersucher liegt, ob eine oder mehrere Antworten zuldssig sind. (vgl. Kénigshofer 2009)

Offene Fragen: Bei offenen Fragestellungen werden keine Antwortmaoglichkeiten vorgegeben, somit
hat der Befragte die Moglichkeit, mit eigenen Worten auf die gestellten Fragen zu antworten bzw.
sich frei zum Thema zu dulRern. (vgl. Kdnigshofer 2009)

Mischformen: Darunter versteht man eine Mischung aus geschlossenen und offenen Fragen.
Letztere dienen als Ergdnzung, vor allem dann, wenn ein komplexes Thema komplexe
Fragestellungen zur Folge hat, die zu viele Antwortmoglichkeiten voraussetzen wirden. (vgl.
Konigshofer 2009)

Bei der Fragenformulierung sind folgende Aspekte unbedingt zu berlicksichtigen und einzuhalten
(vgl. Porst 2000, in: Konigshofer 2009):

e unklare Begriffe verstandlich definieren

e einfachen und eindeutigen Sprachgebrauch verwenden
e lange und komplexe Fragen vermeiden

e hypothetische Fragen vermeiden

e unangenehme Fragen vermeiden

2.7 Allgemeines zu Graz

Da ein Fahrradverleihsystem speziell fiir Graz geplant wird, erfolgt in diesem Kapitel eine Erlauterung
zu einigen Kennwerten (Modal Split, Bevélkerungsentwicklung, Tourismusentwicklung). AuRerdem
wird das Grazer Mobilitatsangebot kurz beschrieben.
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2.7.1 Modal Split Graz

Die Stadt Graz Verkehrsplanung hat im Zeitraum Oktober bis November 2018 in Zusammenarbeit mit
der Firma ZIS+P Verkehrsplanung eine Befragung zum Modal Split der Grazer Wohnbevdélkerung
durchgefiihrt. In Abbildung 13 sind die Ergebnisse abgebildet. Es ist zu erkennen, dass der Modalsplit
2018 fiir ,,Zu FulR“ und ,Radfahren” denselben Wert von 19,3% haben. Der 6ffentliche Verkehr (OV)
liegt bei 19,8% und der deutlich hochste Anteil von 34,1% fallt auf den motorisierten
Individualverkehrs (MIV) - Lenker.

. ov
MIV-Mitfahrerin
MIV-Lenkerin
Fahmad
31,0
193 | Zu FuR

1982 1988 1991 199 2004 2013 2018 a5+P
Abbildung 13: Modal Split der Grazer Wohnbevélkerung (Stadt Graz Verkehrsplanung/ZIS+P)

Weganteile in %

Laut dieser Befragung wird in der Altersgruppe der 16 bis 25-Jahrigen in Graz jeder flinfte Weg mit
dem Fahrrad zurilickgelegt, wobei Madnner mehr radeln als Frauen. Die Hauptstrecke ist der Weg zu
Ausbildungseinrichtungen, gefolgt von Berufs- und Freizeitwegen. Am ehesten steigen die Grazer bei
Kurzstrecken bis 3 km auf den Sattel, welche mit einer mittleren “Tiir-zu-Tiir- Geschwindigkeit” von
12 km/h zuriickgelegt werden.

2.7.2 Bevolkerungsentwicklung

Laut den Ergebnissen der Bevoélkerungsprognose der Stadt Graz Prasidialabteilung - Referat fir
Statistik (2016) wird auch in Zukunft ein Wachstum der Bevdlkerung prognostiziert. Bis 2034 soll die
Bevolkerungszahl um 22% zunehmen, somit auf ca. 329.000 Personen ansteigen. Speziell in den
Bezirken Sankt Leonhard, Eggenberg, Wetzelsdorf und Puntigam wird ein Zuwachs um mehr als ein
Viertel erwartet. In Abbildung 14 ist die Bevolkerungsentwicklung von 2015 bis 2034 dargestellt.
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Abbildung 14: Bevélkerungsentwicklung 2015 — 2034 (Stadt Graz - Présidialabteilung, 2016)

In Abbildung 15 ist die Grazer Bevolkerungspyramide aus 2017 dargestellt (blau fir Manner, rot fir
Frauen). In diesen Pyramiden ist ersichtlich, dass der Hochststand bei beiden Geschlechtern die
Altersgruppen der 19 bis 30-Jahrigen betrifft und die Kurve ab 50 Jahren langsam abfillt. Eine
erneute Spitze entsteht ab 75 Jahren, ebenfalls bei beiden Geschlechtern.
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Abbildung 15: Bevélkerungspyramide Graz (Stadt Graz - Prasidialabteilung, 2017)

2.7.3 Tourismus

Auch im Tourismus ist laut Stadt Graz - Prasidialabteilung ein Wachstum zu verzeichnen (Stadt Graz -
Prasidialabteilung 2017). In der Abbildung 16 werden von 2006 bis 2016 Ankiinfte (gelb) und
Nachtigungen (griin) dargestellt, beide steigen bis 2016 kontinuierlich an.
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Ankiinfte und Nachtigungen seit 2006
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Abbildung 16: Ankiinfte und Nachtigungen von 2006 -16 (Stadt Graz - Prasidialabteilung, 2017)

Der Monatsvergleich in den Jahren 2014 und 2015 zeigt einen deutlichen Zuwachs (ausgenommen
sind die Monate Mai und November). Das grofte Plus ist im April zu verzeichnen, wobei die meisten
Nachtigungen in den Monaten von Mai bis Oktober stattfinden (siehe Abbildung 17 und Abbildung

18).

Monatliche Nachtigungen im Vergleich 2014 zu 2015

Jahr
2014
2015

Entwicklung

Jahr
2014
2015

Entwicklung

Jan
27.485
60.032

+ 2.547

Jul
100.181
107.348

+7.167

Feb
27.083
64,172

+7.089

Aug
107.838
112.588

+4.750

MaEr
71.784
73.725

+1.941

Sep
104.314
107.241

+2.927

Apr
75.087
85.683

+ 10.596

Okt
98.248
104,224

+5.976

Mai
95.885
94,959

- 926

MNov
87.304
86.169

-1.135

Jun
93.774
101.390

+7.616

Dez
80.039
82.878

+ 2.839

Abbildung 17: Monatliche Nachtigungen in Graz im Vergleich 2014 zu 2015 (Stadt Graz -
Prasidialabteilung, 2016)
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Abbildung 18: Monatliche Nachtigungen in Graz im Vergleich 2014 zu 2015 (Stadt Graz -
Prasidialabteilung, 2016)

Die Tourismusbilanz 2018 der Stadt Graz zeigt jedoch fiir das Jahr 2018 einen Riickgang der
Néachtigungen. In den beiden folgenden Abbildungen (Abbildung 19 und Abbildung 20) ergibt sich ein
Riickgang von 2,7%.

NACHTIGUNGEN 2003 — 2018 (+ 34,4 %)
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Abbildung 19: Jdhrliche Nachtigungen in Graz von 2003 bis 2018 (Stadt Graz - Prasidialabteilung,
2016)

Bei genauerer Betrachtung fallt besonders der Monat Marz mit einem Rickgang von —17.3% ins
Auge. Verantwortlich dafiir dirften die Special Olympics im Marz 2017 gewesen sein. Positiv
entwickelt haben sich hingegen die Monate Janner, Februar und April.
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NACHTIGUNGEN PRO MONAT:
2017 2018 in % absolut

Janner 61 386 61930 0,9% 544
Februar 63851 67 543 5,8% 3692
Mirz 102 302 84594 -17,3% -17 708
April 90 546 94 135 4,0% 3589
Mai 96 610 94059| -2,6% -2551
Juni 101 584 109 619 7.9% 8 035
Juli 121 761 119058 -2,2% -2 703
August 117 327 107654| -8,2% -9 673
September 117 743 111480 -53% -6 263
Oktober 103 696 99854| -3.7% -3 842
November 94 775 93 034 A8 -1741
Dezember 89514 86249| -3,6% -3 265

1161095 1129209 -2,7% -31 886

Abbildung 20: Nachtigungen in Graz pro Monat (Stadt Graz - Prasidialabteilung, 2018)

Allgemein betrachtet ergibt sich seit 1995 eine Nachtigungssteigerung von 135%. Diese Zahl spricht

deutlich fir eine gute Aufbauarbeit in den letzten Jahrzehnten in Graz. Dementsprechend muss man
nun mit einem passenden Mobilitatsangebot reagieren.

2.7.4 Grazer Mobilitatsangebot und tim

Graz bietet einige Mobilitdtsangebote an, nachstehend werden die wichtigsten aufgelistet:

rund 130 km Radwege

rund 5,3 km FuRgangerzonen

6 StralRenbahnlinien im Normbetrieb (ca. 33 km Netzlédnge)
37 Buslinien (ca. 160 km Netzldnge)

rund 130 km Landes- bzw. BundesstralRen

rund 1050 km Gemeindestral3en

rund 47 km Autobahnen

7 multimodale Mobilitdtsknoten

Des Weiteren hat sich die Stadt Graz laut Gemeinderatsbeschluss 2010 das Ziel gesetzt, bis zum Jahr
2021 den Anteil des motorisierten Individualverkehrs von 47 % auf 37 % zu reduzieren. (Stadt Graz,

2010)

In Abbildung 21 ist eine von der Stadt Graz zur Verfliigung gestellte Radkarte abgebildet. Diese zeigt

die Hauptradrouten und Tempo 30 Zonen.

39



Grundlagen

o, w ==
) - ol l‘m \

(J
@06y
50 Feldkirchen'd ﬂ

Selersberg ()

m +om O n
8

OLD © | Cossendord|

Abbildung 21: Radkarte Graz mit Radrouten, Hauptradrouten und Tempo 30 Zonen (Stadt Graz,
2018)

In Graz wurden im Rahmen des Projektes ,tim“ — taglich intelligent mobil - in den letzten Jahren
einige multimodale Mobilitatsknoten errichtet. Diese Knoten sind an den regionalen und
lberregionalen offentlichen Verkehr angebunden, um eine gute Mobilitdt zu schaffen. Zur
Ausstattung derselben gehoren E-Carsharing, Leihwagen, Taxi-Standpldatze mit E- Taxis, Ladesaulen
fur offentliches Laden wie auch fir die tim E- Autos. Zusatzlich gibt es noch Fahrradabstellplatze,
einen Infosteele, Pylon und offentliches W-LAN.

In Abbildung 22 ist eine Prinzipskizze eines typischen Mobilitdtsknoten abgebildet. Dieser beinhaltet
alle vorher beschriebenen Eigenschaften. Zusatzlich wird vor Ort auch haufig auf die Anbindung an
das Grazer Radnetz hingewiesen.
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Abbildung 22: Prinzipskizze eines Multimodalen Knotens (Holding Graz — Kommunale
Dienstleistungen GmbH, 2019)

Mittlerweile gibt es in Graz bereits sieben dieser Mobilitdtsknoten und mindestens vier weitere sind
geplant. Es folgt eine Auflistung der bis jetzt errichteten tim Knoten:

- Hasnerplatz

- Jakominigurtel

- Eggenberger Allee

- Schillerplatz

- Lendplatz

- Wirtschaftskammer

- Brauquartier Puntigam

Zusatzlich gibt es weitere sechs konventionelle Carsharing Standorte:

- Andreas-Hofer-Platz
- Eisernes Tor

- Geidorfplatz

- Kernstockgasse

- Stremayrgasse

- St.-Peter-Pfarrweg
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Abbildung 23 zeigt eine grafische Darstellung der derzeitigen Standorte. Die blau-rot-griinen
Kreise bilden vollausgestattete tim Standorte ab, die tirkisen Autos weisen auf konventionelle
Carsharing Standorte hin und die gelben Symbole stellen E-Taxi Stationen dar.
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Abbildung 23: timStandorte in Graz (Holding Graz — Kommunale Dienstleistungen GmbH, 2019)

2.7.5 Verfugbarkeit von Leihfahrradern in Graz

Studenten der TU Graz haben am Institut fiir Stralen- und Verkehrswesen 2018 in Zuge einer
Lehrveranstaltung die Verfligbarkeit von Leihfahrradern in Graz ermittelt. (Claes, Freudenthaler,
Goldberger, Hofinger, Mizera, Stepan, Zientek 2018)

Lange Zeit dachte man, dass der Ausbau der Radwege allein geniligt, um den Radverkehrsanteil zu
heben und Menschen zum Radfahren zu bewegen. Mittlerweile weill man jedoch, dass viele
Bausteine notwendig sind, um eine erfolgreiche Radverkehrspolitik zu betreiben. Wesentliche
Motivatoren zum Umstieg auf den Drahtesel sind ein positives Image, das Angebot und der Service.

Der Fahrradbesitz in Graz liegt im internationalen Vergleich im guten Mittelfeld, dennoch gibt es ein
enormes Verbesserungspotential, um die aktuelle Fahrradquote zu steigern. 28% aller Haushalte in
Graz besitzen gar kein Fahrrad, rund ein Viertel derselben besitzen zumindest eines. Die Annahme,
dass alle Fahrrader automatisch straBentauglich sind, wurde in dieser Statistik nicht erhoben, jedoch
kann mit groBer Wahrscheinlichkeit angenommen werden, dass sich viele Rader in einem schlechten
Zustand befinden.

Dieser Graubereich kann als potenzielle Nutzergruppe fiir Bike-Sharing gesehen werden. Aktuell hat
Graz rund 330.000 Einwohner, davon rund 50.000 Studierende. AuRerdem ist sie auch bei
auslandischen Studierenden, die wahrenden ihrer Studienzeit fiir eine bestimmte Periode nach Graz
ziehen, sehr beliebt.
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Graz Bike

,Graz Bike” wurde gemeinsam von der Bilrgermeister-Stellvertreterin Lisa Riickert und der
Stadtbaudirektion initiiert und hat im August 2012 seinen Fahrradverleih in Graz geoffnet. Sechs
Jahre spater, im Jahr 2018, wurde das Projekt jedoch wieder eingestellt.

,Graz Bike” erweiterte den existierenden Verleihpool mit neuen Standorten und Radern und hatte
letztere in einem einheitlichen Design gebrandet. Das Angebot der Radtypen umfasste Citybikes,
Trekkingbikes, Faltrader, Tandemrader, E-Bikes, Lastenrader sowie Kinderrdader und Anhdnger —siehe
Abbildung 24. Eine Onlinebuchungsplattform ermdoglichte Reservierungen sowie Buchungen und
verschaffte einen Uberblick iiber das bestehende Angebot. Die Software erméglichte ein Ausfindig
machen der verfligbaren Leihrdader an den verschiedenen Standorten in Echtzeit.

[™ Deutsch / English

A Home [EPreise @ Verleihstellen & Mein Profil O Rad ausleihen

1. Fahrrad ’) Zeitraun > Verleihstelle >

D B

Citybike/Trekking Mountainbike Kinderrad Faltrad

Radtyp

Vom Citybike bis zum Lastenrad - bei Graz Bike ist
fur alle etwas dabei! Wahlen Sie bitte Ihren
gewiinschten Radtyp aus. Spezielle Fragen zu
Ihrem Wunschrad bitte direkt mit der Verleihstelle

(Kontaktdaten werden lhnen VOR der Reservierung R
angezeigt) abklaren @L =%

Lastenrad Tandemrad Anhanger
E-Bike
Graz Bike macht auch elektrisch mobil. Mochten @
Sie ein Rad mit Elektroantrieb?
ohne E-Antrieb mit E-Antrieb
Anzahl 2 v

Wie viele Rader dieses Typs wollen Sie ausleihen?

© Rad hinzufiigen

Gewahlte Rader Ihre Auswahl ist aktuell bei keiner Verleihstelle verfugbar. Bitte wahlen Sie andere Typen oder
Sie haben folgende Fahrrader gewahit Kombinationen aus oder fragen Sie ggf. direkt in der Verleihstelle nach
Weiter =
._\\\ . AGB - Kontakt - Partner - Datenschutzbedingungen - Impressum - Intemer Bereich :',‘-.‘.‘lfﬂ
L SANrTEN MOMITAT
Find us on
Facebook

Abbildung 24: Angebot der verschiedenen Radtypen auf der Plattform (Graz Bike 2018)

Man konnte die Rader jedoch auch direkt bei allen Vertragspartnern reservieren und abholen.
Zusatzlich musste fiir den Fall einer Beschadigung des Rades beim Leih eine Kopie des Reisepasses
oder Fiihrerscheins hinterlegt, sowie eine Haftungserklarung unterschrieben werden. Der Verleih bot
190 Leihrdader an 13 verschiedenen Standorten an. Die Preise variierten je nach Radtyp und
Ausleihdauer und kénnen Abbildung 25 entnommen werden. Ein Citybike zum Beispiel kostete pro
Tag in etwa 10€ bis 16€, fiir ein ganzes Wochenende zwischen 16€ und 35€. Fiir Mountainbikes und
Rennrdder galten dhnliche Preise. Ein Lastenrad war um einiges teurer als ein Citybike. Laut
Ausleihstatistik von Graz Bike wurden die Leihrdder in etwa 6300-mal pro Jahr ausgeliehen.
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Halbtag (4 Stunden) Tag(e) Wochenende Woche Monat
_ }\ ab: 0,00 € ab: 10,00 € ab: 16,00 € ab: 39,00 € ab: 77,00 €
Q bis: 10,00 € bis: 16,00 € bis: 35,00 € bis: 90,00 € bis: 150,00 €
Citybike/Trekking
ab: 10,00 € ab: 16,00 € ab: 35,00 € ab: 55,00 € ab: 168,00 €
bis: 10,00 € bis: 25,00 € bis: 45,00 € bis: 120,00 € bis: 168,00 €
Mountainbike
ab: 10,00 € ab: 16,00 € ab: 35,00 € ab: 55,00 €
bis: 10,00 € bis: 16,00 € bis: 35,00 € bis: 55,00 €
Rennrad
ab: 400 € ab: 6,00 € ab: 10,00 € ab: 25,00 € ab: 50,00 €
% bis: 4,00 € bis: 8,00 € bis: 16,00 € bis: 30,00 € bis: 50,00 €
Kinderrad
ab: 0,00 € ab: 0,00 € ab: 0,00 € ab: 0,00 €
.@ bis: 10,00 € bis: 25,00 € bis: 40,00 € bis: 120,00 €
Faltrad
ab: 13,00 € ab: 20,00 € ab: 45,00 € ab: 70,00 € ab: 168,00 €
bis: 13,00 € bis: 22,00 € bis: 45,00 € bis: 78,00 € bis: 168,00 €

Lastenrad

Abbildung 25: Preisliste nach Radtyp und Ausleihdauer (Graz Bike 2018)

Da die Leihrader neu angeschafft und von den Vertragspartnern regelmalig gewartet wurden und
die Nutzer fiir eine Beschadigung hafteten, war die Qualitdt der Rader sehr hoch. Bei diesem
Verleihsystem handelte es sich um ein stationsgebundenes ,Two-Way System” (A-A), da die Rader
beim gleichen Ausleihort auch wieder zuriickgegeben werden mussten.

Vor Beginn des Projektes ,,Graz Bike” wurde eine Marktanalyse durchgefiihrt, welche die Nachfrage
der Leihrdder sowie Daten der potentiellen Nutzer erhob. Diese Auswertung ergab eine
Ausleihhaufigkeit von zirka 3100 pro Jahr, wobei diese Zahl auf Schatzungen und Hochrechnungen
der befragten Verleihstellen beruht. Die Nachfrage in den Wintermonaten war eher gering, die
meisten Ausleihungen fanden im Frihling und Sommer statt.

Des Weiteren ergab die Auswertung, dass die meisten Nutzer Touristen mittleren Alters waren und
Grofteils aus Deutschland und anderen - meist europaischen - Landern kamen. Der am haufigsten
angegebene Fahrtzweck fir eine Ausleihung war die Freizeit.

Die Grazer Birger machen nur einen kleinen Teil der Nutzer aus, wobei diese vor allem an einer
Dauerleihgabe interessiert sind. Einige Studenten leihen sich Rader fiir ein halbes Jahr oder Jahr und
geben es nach Semesterschluss wieder zuriick. Die Ergebnisse dieser Analyse zeigten ein deutliches
Interesse an ,,Graz Bike” und eine hohe Kooperationsbereitschaft der potentiellen Vertragspartner.
(Marktanalyse Graz Bike von 2011 der Forschungsgesellschaft Mobilitat fir Stadt Graz — im Anhang)

Warum ,,Graz Bike“ scheiterte
Leider funktionierte der Verleih nicht wie geplant und wurde deshalb 2018 wiedereingestellt.

Um herauszufinden, warum ,,Graz Bike“ gescheitert ist, wird das Projekt mit den vorher beschrieben
Erfolgsfaktoren fiir ein gut funktionierendes Fahrradverleihsystem verglichen.
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Zum einem war die schlechte Verfligbarkeit und Zuganglichkeit der Leihrader ein Grund fir das
Scheitern. Der GroRteil der Rader war nur zu den klassischen Offnungszeiten verfiigbar, es konnte
nicht rund um die Uhr ausgeliehen bzw. zuriickgegeben werden. Viele Verleihstationen waren das
ganze Wochenende geschlossen. Da die Hauptnutzergruppe jedoch Touristen waren, war diese
Einschrankung ungiinstig. Viele Verleihstellen waren Hotels, die ihre Leihrdder nur an Hotelgaste
anboten, somit konnten weder Einwohner, noch Studenten oder Touristen, die in einer anderen
Unterkunft wohnten, diesen Verleih nutzen.

AuBerdem war kein ganzheitliches Mobilitatskonzept gegeben, da die Verleihstationen nicht mit den
bestehenden Sharing Angeboten wie tim, OV, E-Taxis oder Carsharing verbunden waren.

Zusatzlich war die Angebotsdichte nicht ausreichend. Die Stationen waren teilweise zu weit
voneinander entfernt und konnten somit von der Hauptzielgruppe, den Touristen, nicht genutzt
werden.

Auch fand keine Wiedererkennbarkeit im offentlichen Raum statt. Das einheitliche Brandig der
Leihrader war zwar ein guter erster Schritt, jedoch waren die Verleihstationen selbst nicht gut
erkennbar.

Die zu teuren Kosten stellten einen weiteren negativen Aspekt dar. Das glinstigste Rad, ein Citybike,
kostete pro Tag 10,00€, das teuerste, ein Mountainbike, kostete pro Tag 25,00€. Fir Touristen, die
sich Rader meist den ganzen Tag oder sogar mehrere Tage ausleihen, ist ein durchschnittlicher Preis
von 16,00€/Tag gerade noch vertretbar, wobei auch dieser schon sehr hoch ist. Fir Einwohner,
Pendler und Studenten, die das Rad meist nur fir die Wege in die Arbeit oder zum Ausbildungsort
nutzen, ist das Angebot auf jeden Fall zu teuer.

Zudem wurde die bestehende Plattform nicht richtig gewartet und war qualitativ minderwertig.
Somit verlor sie an Attraktivitat fur Nutzer und Werbende.

Nachstehend folgend noch einmal eine kurze Zusammenfassung warum Graz Bike scheiterte:

- auf geplante Zielgruppe/Nutzergruppe nicht genligend eingegangen

- kein ganzheitliches Mobilitatskonzept

- keine ausreichende Angebotsdichte

- schlechte Sichtbarkeit im 6ffentlichen Raum

- kein ganzjahriger, rund um die Uhr Betrieb

- Benutzerfreundlichkeit durch schlechte Plattform eingeschrankt

- keine kostengtinstigen Angebote fiir kurze Nutzungen und Dauerleiher

Leihrdderangebot von Hotels in Graz

Laut der Recherche der TU Studenten gibt es in Graz sieben Hotels, die Leihfahrrader anbieten, mit
Ausnahme des Hotels Stoiser alle nur fir ihre eigenen Gaste.

Daher konnen diese nicht fiir alle Nutzergruppen als verfligbar gelistet werden. Der Ausleihvorgang
ist unkompliziert, da die Daten (Nachname, Vorname, Geburtsdatum, Adresse, Staatsangehdrigkeit,
Dauer des Aufenthaltes) schon im Vorfeld bei der Zimmerbuchung erhoben werden. Bei sechs von
sieben Hotels ist die Hinterlegung einer Kaution nétig. (Claes, Freudenthaler, Goldberger, Hofinger,
Mizera, Stepan, Zientek 2018)
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,Das Lastenrad”

Ein weiteres Verleihprojekt in Graz ist ,Das Lastenrad”. Seinen Ursprung hat es in Graz, jedoch gibt es
mittlerweile auch einige andere Osterreichische Stddte, in denen man Lastenrdder kostenlos
ausleihen kann (z.B. Linz, Wien, Klagenfurt, Villach und Salzburg).

In Stadten ist man oft mit dem Rad um einiges schneller als mit dem Auto. Mit dem Lastenrad kann
man zusatzlich, einfach und schnell, nicht alltdgliche Transporte, die zu FuR nicht moglich sind,
erledigen. Um ein solches Rad (iber ,Das Lastenrad” ausleihen zu kénnen, muss man sich zuerst
registrieren und anschlieend eine Reservierung tatigen; die Schliisseliibergabe findet bei der
Abholung statt. Jedoch muss man beim Leihen die Offnungszeiten der Verleihstation beachten. Im
Jahr 2016 wurden 203mal Lastenrdder entliehen. In Abbildung 26 werden neun Verleihstationen in
Graz angezeigt. Der Grafik kann man entnehmen, dass die Ausleihstationen in Graz verteilt sind und
sich nicht nur auf die Innenstadt beschranken.
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Abbildung 26: Das Lastenrad Verleihstationen in Graz (Das Lastenrad 2019)

Graz Rikscha

Seit Juni 2019 gibt es in Graz einen Rikscha Service. Die Rikscha ist als Taxi-Service oder fir
individuelle Stadtrundfahrten buchbar. Bei diesem Service handelt es sich um keinen typischen
Verleih. Man bucht eine Rikscha immer mit dem Fahrer und lasst sich kutschieren. Es gibt keinen
fixen Standort und auch keinen fixen Fahrplan. Die Rader kdnnen telefonisch, per WhatsApp oder per
E-Mail reserviert und gebucht werden. (Graz Rikscha, 2019)

Anfrage chinesischer Anbieter

Im Jahr 2018 gab es laut der Abteilung fiir Verkehrsplanung Graz eine konkrete Anfrage von einem
chinesischen Betreiber, der ein Fahrradverleihsystem in Graz betreiben wollte. Daflir waren bereits
Vertrage vorbereitet, jedoch kam es nie zu einer Finalisierung, da der Betreiber kurz vor dem Start in
Konkurs gegangen ist. Die Stadt Graz ware aber dazu bereit gewesen, Flachen im 6ffentlichen Gut fur
einen Bikesharing-Betrieb zur Verfiigung zu stellen.
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3 Stddtevergleich

In diesem Kapitel werden im ersten Schritt ein internationaler Stadtevergleich angestrebt und
danach ausgewihlte europaische Stadte genauer untersucht und miteinander verglichen.

3.1 Internationaler Stadtevergleich

Es werden vier verschiedene Fahrradverleihbetreiber, davon haben sich drei erfolgreich
durchgesetzt, ndher beschrieben.

3.1.1 Nextbike Allgemein (Leipzig)

»Nextbike” wurde 2004 in Leipzig gegriindet. Das Verleihsystem bietet stationsbasierte- und Free
Floating-Systeme (Flexzone) sowie eine Kombination beider als Hybrid- System an. Mittlerweile
kénnen in tGber 200 Stidten Nextbike-Riader ausgeborgt werden. In Osterreich gibt es dieselben im
Burgenland in der Umgebung des Neusiedlersees, in Niederdsterreich und in Tirols Landeshauptstadt
Innsbruck. Der Verleih ist rund um die Uhr moglich und das System finanziert sich durch
Mieteinnahmen, offentliche Partnerschaften und Werbung am Fahrradrahmen. , Nextbike”
kooperiert mit Stadten, Verkehrsbetrieben, Hochschulen und Unternehmen. Der Kundenservice ist
jederzeit per Telefon, E-Mail sowie in-App-Supports erreichbar. Die Nutzungsgebiihren variieren von
Stadt zu Stadt, wobei eine Ausleihe maximal 9€ /24h kostet. (nextbike 2019)

3.1.2 Hybridsysteme von Nextbike

Hybridsysteme sind speziell in den letzten Jahren immer popularer geworden. In weiterer Folge
werden drei dieser Systeme, die sich alle in Deutschland befinden und von Nextbike betrieben
werden, genauer beschrieben.

KVV nextbike (Karlsruhe)
Nextbike tritt in Karlsruhe seit Marz 2019 unter dem Namen ,,KVV nextbike” auf. Dort hat es bereits

ab 2014 ein von Nextbike betriebenes Fahrradverleihsystem namens , Facherrad” gegeben. Dieses
wurde schlieRRlich vom Karlsruher Verkehrsverband tbernommen und zu ,KVV nextbike“ umbenannt.
Letzteres hat auerdem auch einen Standort in Baden-Baden, Ettlingen, Rastatt, Rheinstetten und
Bruchsal.

Nach und nach wurde der Verleih zu einem Hybridsystem umgewandelt und bietet nun auch
Citybikes sowie E-Bikes an. Die Registrierung, sowie das Ausleihen bzw. die Riickgabe der Fahrrader,
kann rund um die Uhr Uber eine Website, eine App oder telefonisch erfolgen.
Citybikes werden (iber ein Free-Floating-System innerhalb der vorgegeben Flexzone oder an fixen
Stationen ausgeliehen bzw. zurlickgegeben und kosten einen Euro pro 30 Minuten (maximal neun
Euro fir 24 Stunden). In Karlsruhe gibt es insgesamt 40 Stationen mit 340 Radern.

E-Bikes hingegen konnen an zwei fixen Stationen ausgeliehen bzw. zuriickgegeben werden und
kosten zwei Euro pro 30 Minuten, wobei maximal 18 € fiir 24 Stunden verrechnet werden. Zusatzlich
gibt es einen Jahrestarif, der sich auf 48 € pro Jahr belduft; die ersten 30 Minuten pro Ausleihvorgang
sind dann kostenlos. Des Weiteren gibt es fiir KVV-Abonnenten eine Verglinstigung des Jahrestarifes.
(nextbike 2019)

Nextbike Bonn (Bonn)
»Nextbike Bonn“ wurde 2019 gegriindet und wird von Nextbike betrieben. Das System befindet sich

noch in der Ausbauphase, insgesamt sollen jedoch 100 Stationen errichtet werden und 900 Citybikes
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zum Verleih zur Verfliigung stehen. Die Leihrader kénnen rund um die Uhr Uber eine Website, eine
App oder telefonisch geliehen bzw. zuriickgegeben werden. Das Ausleihen erfolgt in der vorgegeben
Flexzone oder an fixen Stationen (Hybridsystem). Die Kosten fiir ein Leihrad betragen einen Euro pro
30 Minuten, wobei maximal neun Euro flir 24 Stunden verrechnet werden. Die Inhaber einer VRS
(Verkehrsverbund Rhein-Sieg) — Chipkarte zahlen fir das Ausleihen zehn Euro im Monat, die ersten
30 Minuten pro Ausleihvorgang sind inkludiert. Zusatzlich gibt es eine Grundgebiihr von drei Euro.
(nextbike 2019)

VAG Rad (Niirnberg)
In Nirnberg wurde im Jahr 2019 aus dem Fahrradverleih , Norisbike” das ,VAG Rad“. Die Verkehrs-

Aktiengesellschafft, ein Tochterunternehmen der Stadtischen Werke Niirnberg, hat , Norisbike”
Ubernommen, welches von Nextbike betrieben wird. ,VAG Rad” bietet 20 Verleihstationen und 300
Citybikes an, die rund um die Uhr per Website, App oder telefonisch geliehen bzw. zuriickgegeben
werden kénnen. Fiir ein Citybike werden 0,05 € pro Minute oder maximal zehn Euro pro Tag
verrechnet, die Registrierung ist kostenlos. Nutzer der VAG haben monatlich 600 Minuten frei. Die
Rader kdnnen innerhalb der Flexzone oder an offiziellen Stationen zurlickgegeben bzw. ausgeliehen
werden; demnach handelt es sich um ein Hybridsystem.

In Tabelle 10 werden einige wichtige Daten — Quellenangaben dazu in Tabelle 11, zu den drei
beschrieben Hybridsystemen aufgelistet, welche einen direkten Vergleich der unterschiedlichen
Systeme zeigen. Karlsruhe und Bonn weisen z.B. eine dhnliche Einwohner- und Pendlerzahl auf wie
Graz (— siehe Abbildung 39 - ). Die meisten Stationen bzw. Leihrdder wird man kinftig in Bonn finden.
AuBerdem fallt auf, dass dort die Anzahl der Leihrdader bzw. Stationen um einiges Uber der
Empfehlung der Mobilitatsexperten— liegt. (Siehe Kapitel 2).

Nexthike - Hybrid-Systeme
Land Deutschland D hland Deutschland
Stadt ! Gebiet Karlsruhe Bonn Niarnberg
Einwohner 313032 JETZ258 518365
Staddfliche [km?] 173,46 141,068 156,36
:;:‘:;e'zah'e“ e 122085 110000 207758
Name des Verleihs KA nentbike riextbike Bonn VAGRad
Anzahl
Ausleihstationen 0 oo el
Anzahl
der Ausleihstatione FbisE2 33 bis 66 51bis102
n laut Empfehlung
Mobilititsexperten
Radtypen Citybike. E-Bike Citybike Citybike
Anzahl Leibrider 340 300 300
Anzahl der
IE::;:::. 'n';“‘ 310 bis 554 330 bis 660 515 bis 1036
Mobilititsexperten
Offnungszeiten rund um die ke rund um die Lhr rund um die Lhr
I pro 30min Citgbike — | VP72 30min - max. 31
max. N Fir 2dh; 21 pro Fiir 24k D pro 3llmin Reqgistrierung
- ¥ . am Tag fidr Chipkarten
30min E-Bike - max. 151 Inhaber; 101 pro Manat kostenlos, 0,051 pro
Prei Ffl."l-: 24dh‘,1;‘larjre;tanfd wobisi somit 30min pro mIG;EdJDIf'E ZTH,
retse Snirac NSNS a sleihe inkludiert i
ersten 30 Minuten pro N ca Bktienge sellschaft
Auzleib frei; K'Y sind: 3ljshiliche hat 600min im
Bbonnenten zahlen | Crmdgsboh - rich Monat fre
2 automatizch .
verlSngert
AR keine keine keine
Ausleihdauer,
Ausleihsystem Hybridsystem Hubridsystem Hubridsusrem

Tabelle 10: Ubersichtstabelle Hybridsysteme
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Land Dentschland Dentschland Dentschland
Stadt ! Gebiet Karlsruke Boan MNuraberg

- Statistizches Etatistizches "
E k Etadt Miirnb:

I Rner Landesamt Baden Landesamt 5 AL
Stadeflacks [km'] Stadt Karlzruhe Bundezstadt Bonn Etadt Miirnberg
Pendlerzahlen Bundesagentur Fiir .
(Ein tAns] Etadt Karlzruhe Arbeit Etadt Miirnberg
Hame des . .

_ KN nextbike nextbike Bonn YaG Fad

Werleihs
Anzakl . .
Ancleibztationen KW nextbike nixkbike Bonn WaG Rad
Raditypen K% nextbike nexkbike Bonn WAL Rad
Anzakl Leibrader K% nextbike nixkbike Bonn WG Rad
HawFigkeit der
Auzleibrorgange
[pro Jakr]
durchschuittliche
Reizeweite [km]
durchschuittliche
Ansleikdaner
[min]
Raduet= [km]
OY netzlinge
Offsuamgszeiten KW nextbike nexkbike Bonn WG Rad
Preize KNS nextbike nexkbike Bonn WaG Rad
Manimalc
Anzleihdaner, KN nextbike nextbike Bonn WAG Fad
Minde <tamcleibds
Ausleiksystem K% nextbike nixkbike Bonn WG Rad

Tabelle 11: Quellenangaben Hybridsysteme

3.1.3 Call a Bike (Miinchen)

»Call a Bike” wurde 1998 entwickelt und im Jahr 2000 in Minchen erstmals auf den Markt gebracht.
Bei diesem Fahrradverleihsystem handelt es sich um eine Tochter der Deutschen Bahn. Es gibt mehr
als 16.000 Fahrrader in Uber 60 deutschen Stadten und ICE-Bahnhéfen. Der Verleih ist von Mitte
Marz bis Mitte Dezember moglich und das Verleihsystem wird auf zwei verschiedene Arten
angewendet. Entweder ist das Rad stadtweit verfiigbar, oder es ist nur am Bahnhof erhiltlich, wo es
auch wieder zuriickgegeben werden muss. Registrierte Kunden kdnnen Fahrrader in jeder beliebigen
Stadt ausleihen. Auch hier variieren die Nutzungsgebiihren, wobei eine Ausleihe maximal 15€ /24h
kostet. (Call a Bike,2019)

3.1.4 Vélib (Paris)

Im Jahr 2007 startete das Pariser Fahrradverleihsystem , Vélib“ und entwickelte sich mittlerweile zum
groRten  Fahrradverleihsystem in  Europa. Seit Janner 2018 wird der Verleih vom
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Unternehmenskonsortium , Smovengo” betrieben. Bis dato hat sich ,Vélib“ auf 55 Gemeinden mit
Uber 1.200 Stationen und 13.000 Fahrradern ausgedehnt. Der Verleih selbst setzt auf MalRnahmen
wie zum Beispiel das Radwegenetz zu erweitern und den Umstieg auf den OPNV zu férdern. Die
Verleihrader sind rund um die Uhr, das ganze Jahr verfligbar. Es muss beim Ausleihvorgang eine
Kaution von 150€ hinterlegt werden. Der tagliche Basispreis betrdgt 1€, hierbei handelt es sich um
ein progressives Tarifsystem (Vélib Metropole 2019), d.h. die Gebiihren steigen bei zunehmender
Nutzungszeit deutlich an, um ldngere Ausleihen unattraktiv zu machen und somit eine hohe
Verfligbarkeit der Rader zu garantieren. (von Sassen, 2009)

3.1.5 Ofo (Peking)

,0fo” wurde im Jahr 2014 in Peking von Mitgliedern der Universitat Peking gegriindet und ist in
China mittlerweile in Gber 150 Stadten tatig. Zusatzlich war das Verleihsystem auch in anderen
Landern weltweit aktiv, diese Verleihe mussten aber Anfang 2019 wegen Zahlungsproblemen
eingestellt werden. Das Unternehmen wuchs zu schnell an, durch die Vorfinanzierungen der
Leihrader konnte die Gewinnzone nicht erreicht werden, auBerdem drohte dem Unternehmen starke
Konkurrenz von ,,Mobike“. Da die offizielle Homepage nicht mehr aktiv ist, kdnnen keine Angaben zu
den Ausleihkosten und sonstige Informationen gemacht werden. (Peking University 2019)

3.2 Neun Stadte im Vergleich

In dieser Arbeit wurden acht européische Stiddte mit einer Einwohnerzahl zwischen 50.000 und
550.000 und eine weitere Osterreichische Stadt, mit deutlich hoherer Einwohnerzahl, ausgewahlt und
genauer untersucht. Relevante Daten wurden schlussendlich auf Ubertragbarkeit fiir Graz gepriift.
Fiir die Datenerfassung war eine Kontaktaufnahme via Mail bzw. Telefon nétig, um die Zustdndigen
des jeweiligen Fahrradverleihs sowie der Stadtverwaltung und Unternehmen, die fir den
offentlichen Verkehr verantwortlich sind, zu erreichen.

Die Quellen werden in einer Tabelle zusammengefasst und am Ende dieses Kapitels angegeben.
Weitere Informationen wurden direkt Gber die jeweiligen aktuellen Webseiten oder aus der
Masterarbeit von Frau Gligoric (2018) Gbernommen. Um einen sinnvollen Vergleich der Stadte
ermoglichen zu kdnnen, musste die Bedienflache der jeweiligen Radverleihe ermittelt werden. Diese
soll eine Darstellung der Flache sein, welche der Radverleih mit all seinen Stationen, aufgeteilt in der
Stadt, bedienen kann. Dazu wird angenommen, dass jede Station in etwa ein Einzugsgebiet von
einem 500m-Radius hat. Im ersten Schritt wurden alle Stationen der aktuellen Website des
Fahrradverleihs entnommen und in einer Karte auf ,,My Maps“ eingetragen. Nicht alle Anbieter
haben die gleiche Anzahl an Stationen, die sie offiziell angeben auch 6ffentlich dargestellt, somit
konnten nicht alle Stationen eingezeichnet werden. Beispielsweise in Tallin werden nur 14 Stationen
auf der Website dargestellt, jedoch werden 50 Stationen 6ffentlich angegeben. In einem weiteren
Schritt wurden die jeweils augenscheinlich kirzesten Abstande aus dieser Karte gemessen und in
einer Tabelle zusammengefasst. Diese Werte werden in Abbildung 36 als Boxplot dargestellt.
AnschlieBend wurden die Stationen mit einem Radius von 500m versehen und die sich ergebende
Kreise bilden, miteinander verkniipft, eine Fldache, die als ,Bedienfliche” bezeichnet wird. Fir
letztere wird zusatzlich ein maximaler Abstand von 2000m zwischen den Stationen angenommen. Ist
die Station weiter entfernt, so ergeben sich mehrere Bedienflachen die schlussendlich summiert
werden. Diese Flache berlicksichtigt aber keine topografischen Gegebenheiten wie Parks, Teiche etc.
Des Weiteren werden zusatzlich die langsten und kirzesten Abstinde zwischen den Stationen
gemessen.
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3.2.1 Ziiri rollt (Ziirich)

Alle folgenden Quellen zu den genannten Zahlen und Daten kénnen Abbildung 42 entnommen
werden. In der Schweizer Stadt Zirich mit rund 396.000 Einwohnern, 378.800 Pendlern und einer
Stadtflache von zirka 92km?, wurde 1994 das Fahrradverleihsystem “Ziri rollt” als Projekt gegriindet,
welches Kriegsflichtlinge aus Bosnien beschaftigt. Die insgesamt 212 Leihrader kdnnen an vier
verschiedenen Stationen ausgeliehen werden und umfassen Citybikes, E-bikes, Kinderrader,
Lastenrdader sowie Rennrdder. Laut Experten empfiehlt sich jedoch eine Raderanzahl zwischen 396
und 792, sowie eine Anzahl an Ausleihstationen von 39 bis 79. Durchschnittlich erfolgen zirka 47.000
Ausleihvorgange pro Jahr. Die groRte Entfernung zur nachsten Station betrdgt 4.100m und die
kiirzeste 1.700m. Im Mittel betragt der Stationsabstand 2.500m. Die durchschnittliche Reiseweite
und die Ausleihdauer werden nicht erhoben. Die Bedienflache des Radverleihs erstreckt sich tber
3,9km?, das ergibt knapp eine Station pro km2. Fahrriader kdnnen beim Hauptbahnhof ganzjihrig
taglich von 8:00 Uhr bis 21:30 Uhr und bei den anderen Stationen von Mai bis Oktober taglich von
9:00 Uhr bis 21:30 Uhr ausgeliehen werden. Die Fahrrader sind nach Vorweisen eines giiltigen
Personalausweises und der Hinterlegung einer Kaution von 18,40€ den ganzen Tag kostenlos zu
entleihen, das Ausleihen (iber Nacht ist jedoch kostenpflichtig. Die Rader kdnnen unabhangig vom
Ausleihort bei allen vier Stationen zurlickgegeben werden, was somit ein One-Way System (A-B)
darstellt. Das gewinschte Fahrrad wird ausgewdhlt und vom Personal ausgehandigt. Die
Radnetzlange betragt 289km und das Netz des 6ffentlichen Verkehrs in Zirich umfasst in etwa
289km, mit 551 Linien und gesamt 2749 Haltestellen. Die zurlickgelegten Servicekilometer belaufen
sich pro Jahr auf zirka 37,5Mio. km. In Abbildung 27 sind die ermittelte Bedienflache, sowie die
Stationenabstdnde des Radverleihs abgebildet.
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Abbildung 27: Ermittelte Bedienflache und Stationsabstande fiir Ziiri rollt

51



Stadtevergleich

3.2.2 Nextbike / Take a Bike (Kanton Luzern)

Die folgenden Quellen zu den genannten Zahlen und Daten kénnen Abbildung 42 entnommen
werden. Luzern hat rund 81.400 Einwohner auf einer Stadtflache von zirka 29km?.

Das Fahrradverleihsystem von , Nextbike” ist ein Kooperationsprojekt der Caritas Luzern und der
Energiestddte der Zentralschweiz. Das Bediengebiet des Systems reicht jedoch bis Kriens, es gibt
daher laut ,Nextbike” keine getrennte Erhebung der Daten fiir beide Stadte. Fiir den Vergleich wird
deshalb auch die Stadt Kriens mit rund 27.000 Einwohnern auf einer Stadtfliche von 27km?
miteinbezogen. Im Kanton Luzern, in dem sich beide Stadte befinden, gibt es ca. 88.000 Pendler. Die
insgesamt 600 Leihrdder (ausschlieBlich Citybikes) konnen an 100 verschiedenen Stationen in Luzern
bzw. Kriens ausgeliehen werden. Laut Experten empfiehlt sich jedoch eine Raderanzahl zwischen 108
und 216, sowie eine Anzahl an Ausleihstationen von 10 bis 21. Die Ausleihvorgange betragen pro Jahr
ca. 121.700. Die grofRte Entfernung zur nachsten Station misst 6280m, die kiirzeste 81m, im Mittel
betragt der Stationsabstand 559m. Die durchschnittliche Reiseweite und Ausleihdauer werden nicht
erhoben. Die Bedienfliche des Radverleihs erstreckt sich tGber rund 57,4km?, dh. es ergeben sich
knapp 1,7 Stationen pro km?. Es fillt auf, dass die Stadtflache der zwei Stidte nahezu gleich groR ist
wie die ermittelte Bedienflache. Die Rader kénnen rund um die Uhr per Telefon, per App oder lber
das Internet ausgeliehen werden. Via Smartphone wird der QR-Code gescannt und anschlieBend die
Kombination fiir das Schloss Gbermittelt. Eine Riickgabe erfolgt unabhangig vom Ausleihort bei allen
Stationen innerhalb der Zentralschweiz, d.h. es handelt sich um ein One-Way System (A-B). Die
Kosten belaufen sich stiindlich auf 1,84€, taglich auf 18,40€ und jahrlich auf 46€ bis 92€, wobei die
einmalige Registrierungsgebiihr knapp 1€ betrdgt. In einigen Gemeinden ist es auch moglich, das
Leihrad die ersten vier Stunden nach Eingabe des Codes gratis auszuleihen.

Die Radnetzldnge betragt 289km und das Netz des 6ffentlichen Verkehrs in Luzern belduft sich in
etwa auf 306km, mit 37 Linien und gesamt 82 Haltestellen. Die zuriickgelegten Servicekilometer
werden mit ca. 40 Mio. km/Jahr aufgelistet. In den Abbildungen, Abbildung 28 und Abbildung 29,
sind die ermittelte Bedienflache sowie die Stationsabstdnde des Radverleihs dargestellt.
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Abbildung 28: Ermittelte Bedienflache und Stationsabstdnde in Luzern/Kriens nérdlicher Teil
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3.2.3 BicikelJ (Ljubljana)

Alle folgenden Quellen zu den genannten Zahlen und Daten kénnen Abbildung 42 entnommen
werden. In der slowenischen Stadt Ljubljana mit rund 287.220 Einwohnern, 127.600 Pendlern und
einer Stadtfliche von ca. 275km?, gibt es das Fahrradverleihsystem “BicikelJ”, welches 2011 in
Betrieb genommen wurde. Die insgesamt 590 Leihrdader kdnnen an 59 verschiedenen Stationen
ausgeliehen werden und umfassen ausschlieRlich Citybikes. Die Leihrdderanzahl laut
Expertenempfehlung liegt zwischen 287 und 574 und die empfohlenen Ausleihstationen zwischen 28
und 59. Die grof3te Entfernung zur nachsten Station betragt 1.420m und die kiirzeste 75m. Im Mittel
betragt der Stationsabstand 512m. Im Jahr werden in etwa 394.375 Leihrader ausgeliehen, wobei die
durchschnittliche Ausleihdauer 15min betrégt. Zur Reiseweite kann keine Aussage getroffen werden.
Die Bedienfliche des Radverleihs erstreckt sich iber 34,2km?, es ergeben sich knapp zwei Stationen
pro km?2. Die Leihrdder kénnen rund um die Uhr direkt vor Ort am Terminal ausgeliehen werden. Fur
den Zugang zum Bicikel) Service bendtigt der Nutzer eine giiltige Registrierung und eine Urbana
Card. Diese kann er lber ein Lesegerat am Terminal ziehen, der Ausleihvorgang sowie die Riickgabe
wird damit ohne Hilfe von Personal durchgefiihrt. Die kiirzeste Ausleihzeit betragt finf Minuten, die
maximale Ausleihdauer 24 Stunden, wobei die erste Stunde kostenlos ist, die zweite 1,00€ kostet, die
dritte Stunde 2,00€ und jede weitere 4,00€. Zusatzlich ist eine Kaution von 350€ zu hinterlegen, die
Registrierung kostet zwischen 1,00€ und 3,00€ und ist ein Jahr giiltig, wird aber bei Ausbleiben einer
schriftlichen Kiandigung automatisch verlangert. Die Leihrdder kénnen unabhangig vom Ausleihort
bei allen Stationen zuriickgegeben werden, was wiederum als One-Way System (A-B) einzustufen ist.
Die Radnetzlange betragt 130km und das Netz des 6ffentlichen Verkehrs in Ljubljana erstreckt sich in
etwa Uber 345km, mit 48 Linien und gesamt 907 Haltestellen. Die zurlickgelegten Servicekilometer
belaufen sich auf ca. 11,9 Mio. km/Jahr. In Abbildung 30 ist die ermittelte Bedienfliche sowie die
Stationenabstdnde des Radverleihs dargestellt.
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Abbildung 30: Ermittelte Bedienflache und Stationsabstdnde fiir BicikeL) in Ljubljana
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3.2.4 Stadtrad Innsbruck (Innsbruck)

Alle folgenden Quellen zu den genannten Zahlen und Daten kénnen Abbildung 42 entnommen
werden. In der Osterreichischen Stadt Innsbruck mit rund 287.000 Einwohnern, 63.449 Pendlern und
einer Stadtflache von ca. 105 km?, wird das Fahrradverleihsystem “Stadtrad Innsbruck” betrieben,
welches 2014 in Betrieb genommen wurde, wobei die ,nextbike GmbH” als Vertragspartner dient.
Die insgesamt 340 Leihrader kdnnen an 42 verschiedenen Stationen ausgeliehen werden und
umfassen ausschlieRlich Citybikes. Die Leihrdderanzahl laut Expertenempfehlung liegt zwischen 287
und 574 und die empfohlene Anzahl der Ausleihstationen zwischen 28 und 57. Die grofSte Entfernung
zur nachsten Station betrdagt 1190m und die kiirzeste 110m. Im Mittel betragt der Stationsabstand
490m. Durchschnittlich erfolgen ca. 80.682 Ausleihvorgange pro Jahr. Die durchschnittliche
Reiseweite liegt zwischen finf bis zehn km, die durchschnittliche Ausleihdauer bei 30min. Die
Bedienfliche des Radverleihs erstreckt sich Gber 15,6km?, daraus ergeben sich knapp 2,7 Stationen
pro km?. Die Rader kdnnen rund um die Uhr via App, direkt am Terminal oder telefonisch ausgeliehen
werden. Das Ausleihen sowie die Riickgabe funktionieren lber einen lUbermittelten Code, der das
gewliinschte Radschloss entsperrt, dh. auch hier ist kein Personal fiir den Ausleihvorgang vor Ort. Es
gibt keine Mindest- oder Maximalausleihdauer. Die Kosten fiir die erste halbe Stunde betragen
1,00€, die zweite Halbstunde kostet 2,00€, jede weitere 3,00€ und 24 Stunden 15,00€. Zusatzlich gibt
es auch Vorteilstarife fiir OV Kunden mit einer Jahresgebiihr von 15€, dafiir ist jede erste halbe
Stunde gratis und somit optimal flr den taglichen Nutzer. Die Leihrdder kénnen unabhangig vom
Ausleihort bei allen Stationen zuriickgegeben werden.

Die Radnetzlange betragt 90km und das Netz des 6ffentlichen Verkehrs in Innsbruck umfasst in etwa
264km, mit 22 Linien und gesamt 351 Haltestellen. Die zuriickgelegten Servicekilometer machen 10,4
Mio. km/Jahr aus. In Abbildung 31 sind die ermittelte Bedienflache sowie die Stationenabsténde des
Radverleihs dargestellt.
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Abbildung 31: Ermittelte Bedienflache und Stationsabsténde fiir das Stadtrad Innsbruck

3.2.5 Citybike Wien (Wien)

Alle folgenden Quellen zu den genannten Zahlen und Daten kénnen Abbildung 42 entnommen
werden. In der osterreichischen Stadt Wien mit rund 1.897.491 Einwohnern, 350.685 Pendlern und
einer Stadtfldche von ca. 415 km?, wird das Fahrradverleihsystem “Citybike Wien” betrieben, welches
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2003 in Betrieb genommen wurde und von der Werbefirma Gewista gefiihrt und betrieben wird. Die
insgesamt 1500 Leihrader kénnen an 121 verschiedenen Stationen ausgeliehen werden und
umfassen ausschlielRlich Citybikes. Die Leihraderanzahl laut Expertenempfehlung liegt zwischen 1890
und 3790 und die empfohlene Anzahl der Ausleihstationen zwischen 189 und 379. Die groRte
Entfernung zur nachsten Station betrdgt 870m und die kiirzeste 140m. Im Mittel betrdgt der
Stationsabstand 436m.Durchschnittlich erfolgen ca. 1.006.000 Ausleihvorgdnge pro Jahr. Die
durchschnittliche Reiseweite wird nicht erhoben und die durchschnittliche Ausleihdauer liegt bei
9min.

Die Bedienfliche des Radverleihs erstreckt sich Uber 37,5km?, daraus ergeben sich knapp 3,2
Stationen pro km?. Die Rader kénnen rund um die Uhr direkt vor Ort am Terminal ausgeliehen
werden. Das Ausleihen ist nach einer erfolgreichen Registrierung per Post, Telefon, App oder direkt
am Terminal moglich. Diese Registrierung kostet einmalig 1,00€. Daflir bekommt man entweder eine
,Citybike Card” fur den regelmaRigen Nutzer, welche per Post zugesendet wird, oder eine ,,Citybike
Touristcard” fur den typisch touristischen Gebrauch, welche an zwei offiziellen Adressen in Wien
ausgegeben wird. Das Leihrad kann aber auch mit Kreditkarte oder Maestro Karte bezahlt werden.
Das Ausliehen sowie die Rickgabe funktioniert ohne Personal. Das Leihrad darf maximal 120 Stunden
entliehen werden, wobei die erste Stunde kostenlos ist, die zweite Stunde 1,00€ kostet, die dritte
Stunde 2,00€ und ab der vierten Stunde 4,00€ zu bezahlen sind. Eine 24stiindige Ausleihe belduft
sich auf 15€. Zuséatzlich wird bei Uberschreiten der 120 Stunden oder bei Verlust des Rades eine
Gebiihr von 600€ verrechnet. Die Leihrader kénnen unabhangig vom Ausleihort bei allen Stationen
zurlickgegeben werden. Die Radnetzlange betragt 363km und das Netz des 6ffentlichen Verkehrs in
Wien umfasst in etwa 262km, mit 161 Linien und gesamt 5.359 Haltestellen. Die zuriickgelegten
Servicekilometer betragen ca. 17,5 Mio. km/Jahr. In Abbildung 32 sind die ermittelte Bedienfliche
sowie die Stationenabstande des Radverleihs dargestellt.
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Abbildung 32: Ermittelte Bedienflache und Stationsabsténde fiir Citybike Wien
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3.2.6 Radstation Miinster (Miinster)

Alle folgenden Quellen zu den genannten Zahlen und Daten kénnen Abbildung 42 entnommen
werden. In der deutschen Stadt Miinster mit rund 310.040 Einwohnern, 144.734 Pendlern und einer
Stadtflache von ca. 303km?, wird das Fahrradverleihsystem “Radstation Minster” betrieben, welches
1999 in Betrieb genommen wurde. Die insgesamt 317 Leihrdder kdénnen an zwei Stationen
ausgeliehen werden und umfassen Citybikes, E-Bikes, Tandems und Kinderfahrrader. Die
Leihrdderanzahl laut Expertenempfehlung liegt zwischen 310 und 620 und die empfohlene Anzahl an
Ausleihstationen zwischen 31 und 62. Der Abstand zwischen den beiden Stationen betragt 527m.
“Radstation Miinster” ist kein typischer Fahrradverleih, sondern Teil eines Gesamtkonzeptes. Die
Radstation betreibt ein Parkhaus fiir Fahrrader mit 3.300 Stellplatzen. Zusatzlich gibt es einen
Fahrradservice fir Reparaturen, einen Shop, SchlieBfacher und eine Waschanlage. Durchschnittlich
erfolgen ca. 10.750 Ausleihvorgdnge pro Jahr. Die durchschnittliche Reiseweite betragt 11,6km und
die durchschnittliche Ausleihdauer liegt bei 1.800min.

Da es nur zwei Radstationen gibt, ist die Bedienflache mit 1,3 km? sehr klein. Es ergeben sich knapp
1,5 Stationen pro km?2. Die Rader kénnen taglich von 7:00 Uhr bis 23:00 Uhr via Internet und vor Ort
lber das Personal ausgeliehen werden. Die Leihrdder haben weder eine Mindest- noch eine
Maximalausleihdauer. Fiir 12h betragen die Kosten fiir ein Leihrad 8,00€, fir 24 Stunden 12,00€, fir
drei Kalendertage 20,00€ und wochentlich zahlt man 37,50€. Flir Tandems und E-Bikes gelten andere
Gebiihren. Die Leihrader kdnnen unabhangig vom Ausleihort bei beiden Stationen zuriickgegeben
werden. Die Radnetzlange betrdgt 467 km und das Netz des 6ffentlichen Verkehrs in Miinster belduft
sich in etwa auf 520 km, mit 28 Linien und gesamt 99 Haltestellen. Die zurlickgelegten
Servicekilometer betragen ca. 16,8 Mio. km/Jahr. In Abbildung 33 sind die ermittelte Bedienfliche
sowie die Stationenabstande des Radverleihs dargestellt.

N

A

( k‘\ Einzugsradius
Y\ / von 500m

ermittelte
Bedienflache

Abstandsmess
ung Aligemein

Langste oder
kiirzster Abstand

Abbildung 33: Ermittelte Bedienflache und Stationsabsténde fiir die Radstation in Miinster

3.2.7 Mobius Bike (Tallinn)

Alle folgenden Quellen zu den genannten Zahlen und Daten kénnen Abbildung 42 entnommen
werden. In der estnischen Stadt Tallinn mit rund 429.900 Einwohnern, 120.000 Pendlern und einer
Stadtfliche von ca. 159 km?, wird das Fahrradverleihsystem “Mdbius Bike” betrieben, welches von
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der GmbH Mobius Bike OU gefiihrt und betrieben wird. Die insgesamt 300 Citybikes und 100 Scooter
kénnen an 50 verschiedenen Stationen ausgeliehen werden. Die Leihrdderanzahl laut
Expertenempfehlung liegt zwischen 429 und 858 und die empfohlene Anzahl an Ausleihstationen
zwischen 42 und 85. Die groRte Entfernung zur nachsten Station betrdgt 2460m und die kiirzeste
225m. Im Mittel betrdagt der Stationsabstand 660m. Durchschnittlich erfolgen ca. 11.315
Ausleihvorgiange pro Jahr. Die durchschnittliche Reiseweite liegt bei 12,5 km und die
durchschnittliche Ausleihdauer liegt bei 3,5 h.

Die Bedienfldche des Radverleihs erstreckt sich Gber knapp 7,3km? und es ergeben sich knapp 6,9
Stationen pro km2. Die Rider kénnen rund um die Uhr per Smartphone ausgeliehen werden, die
Kosten belaufen sich auf 1€ pro 30min. Es gibt keine Fixkosten bzw. Registrierkosten und das
Ausleihen und die Rickgabe funktioniert ohne Personal. Die Leihrdder kdnnen unabhdngig vom
Ausleihort bei allen Stationen zuriickgegeben werden (One-Way System). Die Radnetzlange betrégt
283km, das Netz des offentlichen Verkehrs in Tallinn in etwa 913km, mit 81 Linien und gesamt 1.043
Haltestellen. Die zurtickgelegten Servicekilometer betragen ca. 32,7 Mio. km/Jahr. In Abbildung 34
sind die ermittelte Bedienflache sowie die Stationenabstande des Radverleihs dargestellt.
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Abbildung 34: Ermittelte Bedienflache und Stationsabstande fiir Mobius Bike in Tallinn

3.2.8 Fahrradverleihsystem “CycloCity” in Vilnius

Alle folgenden Quellen zu den genannten Zahlen und Daten kénnen Abbildung 42 entnommen
werden. In der litauischen Stadt Vilnius mit rund 574.200 Einwohnern, 119.136 jahrlichen Besuchern
und einer Stadtflache von ca. 401 km?, wird das Fahrradverleihsystem “CycloCity” betrieben, welches
seit 2013 von der JCDecaux gefihrt und betrieben wird. Die insgesamt 300 Citybikes kénnen an 37
verschiedenen Stationen ausgeliehen werden. Die Leihrdderanzahl laut Expertenempfehlung liegt
zwischen 574 und 1145 und die empfohlene Anzahl an Ausleihstationen zwischen 57 und 114. Die
grofSte Entfernung zur nachsten Station betragt 1060m und die kiirzeste 130m. Im Mittel betragt der
Stationsabstand 438m. Durchschnittlich erfolgen ca. 334.040 Ausleihvorgdnge pro Jahr. Die
durchschnittliche Reiseweite wird nicht erhoben und die durchschnittliche Ausleihdauer liegt bei
66min.
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Die Bedienfliche des Radverleihs erstreckt sich tiber rund 12,1 km?, woraus sich rund drei Stationen
pro km? ergeben. Die Rader kédnnen von Anfang April bis Ende Oktober, rund um die Uhr, direkt vor
Ort am Terminal, ohne Personal, ausgeliehen werden. Die ersten 30min sind kostenlos, die zweite
halbe Stunde kostet 0,39€, die dritte 1,39€ und die vierte 3,39€. Zusatzlich gibt es unterschiedliche
Registriergebiihren, die von der Dauer abhangig sind. Fiir Nutzer einer ,Vilnius City Card” ist die
Mitgliedschaft kostenlos. Ansonsten kostet ein Jahr 19,90€ oder ein Monat 3,90€. Das Rad kann auch
ohne Registrierung geliehen werden, dazu muss jedoch eine Kaution von 159€ hinterlegt werden. Die
Leihrdder kdnnen unabhédngig vom Ausleihort bei allen Stationen zuriickgegeben werden (One-Way
System). Die Radnetzlange betrdgt 114 km und das Netz des 6ffentlichen Verkehrs in Vilnius kommt
in etwa auf 2189 km, mit 94 Linien und gesamt 489 Haltestellen. Die zurlickgelegten Servicekilometer
belaufen sich auf ca. 39 Mio. km/Jahr. In Abbildung 35 sind die ermittelte Bedienfliche sowie die
Stationenabstdnde des Radverleihs dargestellt.
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Abbildung 35: Ermittelte Bedienflache und Stationsabstédnde fiir CycloCity in Vilnius

3.2.9 Fahrradverleihsystem in Salzburg

Alle folgenden Quellen zu den genannten Zahlen und Daten kénnen Abbildung 42 entnommen
werden. In der 6sterreichischen Stadt Salzburg mit rund 156.110 Einwohnern und einer Stadtflache
von ca. 65,68km?, gibt es derzeit kein Fahrradverleihsystem. Laut Stadt Salzburg war fiir 2014 ein
Verleihsystem mit 50 Stationen und insgesamt 500 Leihrddern geplant und bereits ausgeschrieben,
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bei dem die Firma DB-Rent Bestbieter war. Die Vergabe wurde jedoch vom ehemaligen
Blirgermeister blockiert.

3.3 Zusammenfassung Stadtevergleich

Beim direkten Vergleich der Stadte fallt auf, dass Zirich die meisten Pendler und Wien mit Vilnius die
groflten Stadtflaichen besitzen. Die meisten Ausleihstationen gibt es in Wien und Luzern, die
wenigsten in Miinster, wobei die hochste Leihvielfalt, also viele unterschiedliche Radtypen, in Zirich
und Minster gegeben ist. In Wien ist die Anzahl der Leihrader am hochsten, gefolgt von Luzern und
Ljubljana. Am haufigsten ausgeliehen werden Rader in Wien und Vilnius. Die durchschnittliche
Reiseweite in den Stadten ist sehr unterschiedlich, wobei die kirzeste mit 9 min in Wien und die
lingste mit 210 min in Tallinn vermerkt wurde. Uber die durchschnittliche Reiseweite kann keine
Aussage gemacht werden, da diese in den meisten Stadten nicht erhoben wird. Die GréRe der
Bedienflache des Radverleihs ist in den Stadten sehr unterschiedlich, da sich beispielsweise in Zirich
und im deutschen Miinster nur wenige Leihstationen befinden, ist die Flache dort dementsprechend
klein. Die grof3te Bedienflache ist in Luzern gegeben, wobei man hier bedenken muss, dass sich der
Verleih im ganzen Kanton verteilt. Der GroRteil der Verleihsysteme ist ganzjdhrig, rund um die Uhr,
gedffnet. Meist ist die erste halbe Stunde bis Stunde kostenlos. Zudem fallen auch die Preise
unterschiedlich aus, so ist der Verleih in Vilnius und Ljubljana am teuersten, in Zirich sogar kostenlos.
Alle verglichenen Fahrradverleihsysteme sind stationsbasierte A-B Verleihsysteme und der Grofteil
hat keine Mindest- bzw. Maximalausleihdauer.

Das langste Radnetz (467km) befindet sich in Minster, das kiirzeste mit 90 km in Innsbruck. Das
lingste OV-Netz (2189km) hingegen befindet sich in Wien, das kiirzeste wiederum in Innsbruck und
betrdgt 264km. Die meisten OV Linien gibt es in Ziirich, die meisten Haltestellen in Wien. Die
wenigsten Servicekilometer pro Jahr werden in Minster gefahren, die meisten in Luzern.

Vergleicht man die Anzahl der Verleihstationen mit dem vorher beschrieben Faustregeln der
Mobilitatsexperten, liegen Luzern und Ljubljana iber der abgegebenen Empfehlung. Innsbruck und
Tallinn liegen genau im empfohlenen Bereich und Wien, Vilnius, Ziirich und Munster liegen darunter.
Vergleicht man die empfohlene Leihrdderanzahl, liegen Luzern und Ljubljana zwar immer noch
dariber, aber diesmal sind Innsbruck und Minster genau im empfohlenen Bereich. Alle anderen
Verleihe liegen deutlich darunter. Laut Mobilitdtsexperten sollen pro Station in etwa zehn Leihrader
stehen. Vergleicht man also die Anzahl der Leihrader pro Stationen, liegen Ziirich und Miinster weit
Uber diesem MaR. Wien liegt mit 12,4 Leihradern pro Station etwas liber dem empfohlenen Wert,
Ljubljana erfillt diesen mit 10 Leihrdadern pro Station genau. In Innsbruck und Vilnius kommt man auf
8,1 Leihrader, in Luzern und Tallinn auf sechs Leihrdder pro Station. Des Weiteren wird ein
Stationsabstand von etwa 300 bis 500m empfohlen. Wien, Vilnius und Innsbruck liegen mit einem
durchschnittlichen Stationsabstand zwischen 436 und 490m in diesem Bereich, etwas dariber liegen
Ljubljana mit 512m, Minster mit 527m und Luzern/Kriens mit 559m. Am weitesten von der
Expertenempfehlung entfernt ist Zirich mit 2500m.

Des Weiteren werden 10 Verleihstationen pro 1km? Bedienfliche empfohlen, was einen
Stationsabstand von etwa 300m entspricht. Vergleicht man diesen Wert mit den Stadten fallt auf,
dass keine einzige Stadt diesen Wert erreicht. Am nahersten an dieser Empfehlung liegt Tallin mit
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knapp 7 Stationen pro 1km? und am weitesten davon entfernt ist Minster mit 0,6 Stationen pro
1km?.

Geht man von einem Stationsabstand von 500m aus, entspricht das in etwa 3 Verleihstationen pro
1km?2. Diesen Wert kénnen zumindest 4 Stadte und zwar Wien, Vilnius, Tallin und knapp Innsbruck
erreichen. Dieses Ergebnis spiegelt sich auch in den ermittelten Mittelwerten wieder.

Abbildung 36 und Abbildung 37 zeigen einen Boxplot zu den unterschiedlichen Stadten. Dieser bildet
den Median sowie die Verteilung der Abstandswerte ab. Es ist jedoch zu beachten, dass nicht alle
Abstande sondern wie in den Abbildungen ersichtlich, mit n bezeichneten Anzahl der Abstinde
gemessen wurden. Mit dieser Anzahl an Werten wurde der Boxplot erstellt.
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Abbildung 36: Boxplot Stationsabstdande von 4 Stadten
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Abbildung 37: Boxplot Stationsabstdnde von 3 Stadten

Zeigt die Standardabweichung der unterschiedlichen Stadte an. Es ist zu erkennen, dass Wien und
Vilnius die geringsten Streubreiten haben und Ziirich die groRte hat.
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Abbildung 38: Standardabweichungen der 7 Stadte
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In den folgenden zwei Abbildungen, Abbildung 39 und Abbildung 40, ist die Datensammlung des
Stadtevergleichs zusammengefasst. Diese Zahlen finden sich in den einzelnen Beschreibungen der
Verleihsysteme der unterschiedlichen Stadte, sowie in der Zusammenfassung wieder.
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Abbildung 39: Datensammlung Teil 1
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Datensammlung Teil 2

Abbildung 40
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In der Abbildung 41 sind Berechnungen in einer Tabelle zusammengefasst. Die Ergebnisse sowie
Interpretationen dazu werden im Kapitel 5.3 genauer beschrieben.
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Wie zu Beginn dieses Kapitel festgehalten, sind in Abbildung 42 alle Quellenangaben zur

Jedes ermittelte Feld wird einer Quelle zugewiesen. Daten wie

Datenerhebung eingetragen.

Einwohner, Pendler und Stadtflache sind meist vom Bundesamt fiir Statistik oder von der Stadt direkt

Ubernommen. Informationen zu den Verleihen selbst, wie beispielsweise Radtypen, Leihrdderanzahl,

Stationenanzahl, Ausleihhaufigkeit usw., stammen Grof3teils von den Verleihbetreibern und deren

Websites. Daten zum offentlichen Verkehr wurden von den lokalen Betreibern entnommen.
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Abbildung 42: Quellensammlung
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4 Befragung Fahrradverleih Graz

Fir die Befragung zum Radverleih in Graz wurde im Rahmen dieser Masterarbeit eine
vollstandardisierte Befragungsstruktur gewahlt. Die Kommunikationsart ist eine Mischform aus
mindlicher, schriftlicher, sowie elektronischer Umfrage, um viele Zielgruppen anzusprechen und
folgend eine moglichst informative und objektive Stichprobe zu erhalten. Die Fragestellungen sind
aus geschlossenen und offenen Fragen zusammengestellt, die auch komplexere Themen schnell und
einfach beantworten lassen. In Graz haben an den verschiedenen tim Standorten personliche
Befragungen stattgefunden, zusatzlich wurden Flyer, (siehe Abbildung 43) mit Link und QR-Code zum
Onlinefragebogen ausgeteilt.

Befragung Radverleih Graz

Sehr geehrte Damen und Herren, ﬂ.!u
razms

im Rahmen der Masterarbeint  Fahrradverleihsysteme fir nicht alltagliche Giraz Ureversiy of Teohnoingy
Wege am Beispiel Stadt Graz”, welche an der TU Graz am Institut fir Strafien-

und Verkehrswesen bearbeitet wird, soll die Nutzungsbereitschaft fir ein Fahrradverieihsystem in Graz
untersucht werden. Dabei stehen verschiedene [beregungen zur Diskussion. Beispielsweise die
angebotenen Fahrradtypen, Preisgestaltunz, Zielgruppen [z B. Stadtbewohner, Berufspendier, Touristen)
und Fahrizwecke.

Wir bitten Sie daher lhre Einschatzungen innerhzlb unserer Online-Befragung mitzuteilen wnd ihre
fMeinungen zu einem Fahrradverieihsystem wisder zugsben.

Die Befragung wird zirka 10 Minuten [hrer Zeit in Anspruch nehmen. Mit lhrer Teilnahme leisten 5 einen
aulerst wichiigen Beitrag, um in Graz ein gualitatsvolleres und uvmweltfreundliches Mobifitatsangebot zu
ermogiichen.

Ihre angegebenen Daten werden selbstverstandlich anonym erheben und vertrauenswirdig behandelt. Die
Weiterverarbeimung erfolgt ausschizeflich durch die Studentin des Instituts fir Strafen-

und Verkehrswesen der TU Graz und werden nicht an Dritte weitergegeben. Bitte E A
nehmean Sie sich einige Minuten Zeit. Sie leisten durch Ihre Mitarbeit einen SuBarst pp
wichtigen Befrag !

Wir bedanken uns im Voraus fir Thre Teilnahme!

Die Befraguns finden 3ie online unter: https://www.umfrageonline.com/s/734£211

Fiir Adckfragen steht thnen Christing Steinberger Studentin TU Groz zur Verfigung.
E-Mail: Christing.steinbergenf student tugroz. ot

Abbildung 43: Flyer zur Befragung

Des Weiteren wurden Personen Uber soziale Netzwerke wie Facebook und WhatsApp um ihre
Teilnahme gebeten.

Der Fragebogen (im Anhang) beinhaltet Fragen zum Thema Radverleih, Standort,
Zahlungsbereitschaft, Motivation der Nutzung und soziodemographische Daten. Vor der endgiiltigen
Anwendung desselben wurden zwei Pretest-Runden von je sechs Personen durchgefiihrt, um die
Verstandlichkeit, das Interesse und das Wohlbefinden der Befragten hinsichtlich Dauer und anderer
Kriterien zu prifen. Alle Auffalligkeiten wurden dokumentiert und entsprechend nachgebessert bzw.
geandert.
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4.1 Stichprobengrofle

Die StichprobengréRe (n) wird, wie bei Ivo Mossing (2012) vorgegeben, berechnet. Da diese
gleichbleibt, egal ob man von einer Population (N) von N=100.000 Personen oder einer Population
von N=500.000 Personen ausgeht, ist das N in diesem Bereich fiir die StichprobengrofRe nicht
ausschlaggebend. Hat man eine kleine Population, so muss die Stichprobe um einiges genauer
gewadhlt werden und lasst kaum Schatzungen zu.

Fiir die Berechnung der StichprobengréfRe n wird nachfolgend eine PopulationsgroRe N von N =
255.700 Personen gewahlt. N ist die Anzahl der Elemente in der Grundgesamtheit. Diese Zahl bezieht
sich auf die Gesamtzahl der Menschen in der demografischen Gruppe und wird unter
Bericksichtigung der Grazer Einwohnerzahl (abzlglich ca. 40.000 Personen, die unter 14 Jahre sind),
Ein- und Auspendler sowie Touristen auf 255.700 Personen geschatzt. Eine groRere Studie erlaubt
eine grolRere Abweichung bei der tatsachlichen Population.

Bei einem Konfidenzniveau von 95% und einer Fehlerspanne € von 5% miisste die Stichprobe 384
Personen betragen. Bei der Erhebung konnten 286 Personen befragt werden.

Folgende Randbedingungen kdnnen mit der Stichprobe eingehalten werden:
e Konfidenzniveau 90%, Fehlerspanne 5% = n = 269

e Konfidenzniveau 95%, Fehlerspanne 6% = n = 267

Die StichprobengroRe wird wie folgt berechnet:

Formel 1: Berechnung der StichprobengroRe Mossing (2012)

N
2
14 {N2-1}-s,
z°-P-(1-p)

Das Konfidenzintervall bzw. die Fehlerspanne € reprasentiert den tolerierten Fehler. Dieser Wert gibt
an, wie nah die Ergebnisse der Stichprobe an dem echten Wert, der in der Studie befragten
Gesamtpopulation, liegen. Hier gilt, ein kleineres Konfidenzintervall ergibt prazisere Antworten,
erfordert jedoch eine gréRere Stichprobe. Mossing (2012)

Ein Konfidenzniveau von 95% sagt aus, dass man zu 95% sicher ist, dass die Ergebnisse genau in die
gewdhlte Fehlermarge fallen. Ein hoheres Konfidenzniveau deutet auf eine hohere Genauigkeit hin,
erfordert jedoch auch eine groRRere Stichprobe. Meist wird ein Konfidenzniveau von 90%, 95% oder
99% angenommen. Zum Konfidenzniveau ergibt sich ein Z-Wert, welcher den Ublichen Mittelwert
oder die Anzahl der Standartabweichungen zwischen dem gewahlten Wert und dem
Durchschnittswert der Population anzeigt. Fir ein Konfidenzniveau von 95% ergibt sich somit einen z-
Wert von z = 1,96; dieser Wert kann berechnet, oder aus einer Tabelle abgelesen werden. Der z-Wert
ist in der folgenden Tabelle gelb markiert. Mossing (2012)
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z ©iz) Diz}
o, i,

1,69 Q545 9090
1,70 Q554 2109
1,71 3564 9127
1,72 9573 2146
1,73 G582 9164
1,74 9591 9181

1,75 9599 9199
1,76 9608 9216
1,77 9616 9233
1L7B 9625 9249
1.79 033 0265
1,80 9641 9251
1,81 9649 9297
1,82 9656 9312
[%3 9664 9328
1,84 9871 9342
1,85 9678 93157
1,86 9686 9371

1,87 Q693 9385
1,88 9699 93949
1,89 9706 94|12
1,90 9713 9426
1.91 9719 0419
1,92 9726 945]

193 9732 9464
1,94 9738 9476
1,95 9744 Q458
1.96 9750 9504
197 9758  95]2
1,98 9761 9623

Tabelle 12: Ermittlung z-Wert Mossing (2012)

Die Standardabweichung P ist ein MaR fiir die durchschnittliche Streuung der Werte rund um dessen
Mittelwert und zeigt an, wie viele Variationen unter den Antworten erwartet werden. Da dieser Wert
schwer zu bestimmen ist, wird er meist mit 50% = 0,5 angenommen, weil dieser den schlimmsten Fall
reprasentiert und garantiert, dass die StichprobengrofRe grolR genug ist.

Zusammengefasst werden folgende Werte angenommen:
e PopulationsgroBe N = 255.700
e Fehlerspanne € = 6%
e Konfidenzniveau=95% = z=1,96
e Standardabweichung P =0,5

Die StichprobengréRen n ergibt somit ein n 2267. Insgesamt wurden 286 Personen befragt, dh. die
Zahl der Befragten liegt etwas Uber der berechneten Stichprobe.

Geht man von einem Konfidenzniveau von 95% und einem Konfidenzintervall € = 5% aus, musste die
StichprobengrofRe mindestens n=384 betragen.

4.2 Allgemeine Ergebnisse

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der Befragung ausgewertet, in weiterer Folge
zusammengefasst und fiir die Konzeptentwicklung verwendet.
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4.2.1 Soziodemographische Daten

Von den 286 befragten Personen sind knapp 48% mannlich und 52% weiblich. Das Alter der
Teilnehmer wird zwischen elf und 68 Jahre festgelegt und lasst sich aus Abbildung 44 genauer
herauslesen.

m0-18
m19-29
m30-40
m41-51
H52-60
®ab61

Abbildung 44: Ergebnis — Altersverteilung (n= 286)

Das Diagramm in Abbildung 45 zeigt, dass mehr als 80% der Befragten zwischen 19 und 40 Jahre alt
sind. Die Antworten der Gruppe der 19-29-Jahrigen wurden mit den Antworten der 30-40-Jahrigen
verglichen und auf Ahnlichkeiten untersucht. Bei diesem Vergleich fillt auf, dass beide Altersgruppen
dhnlich geantwortet haben und keine wesentlichen Unterschiede zu erkennen sind.

In Abbildung 45 wird die Altersverteilung der Teilnehmer dargestellt (links die mannlichen, rechts die
weiblichen Befragten). Flr einen direkten Vergleich wird erneut die Altersverteilung der Grazer
Bevolkerung abgebildet. Die Gegenulberstellung zeigt ein deutliches Hoch im Alter der 20 bis 35-
Jahrigen. Bei beiden Geschlechtern ist der jlingste Teilnehmer 15 Jahre alt, die alteste an der
Befragung teilnehmende Person ist Mitte 60.

mannliche Altersverteilung weibliche Altersverteilung

o — 53
52— —
44 = —
34 1= — 14
31 = —— 30)
25 - -
15 :; T T T T T T T T 1 ) T T T T - 15

o 2 4 B & 10 12 14 16 18 10 a8 =] 4 2 o

Abbildung 45: Altersverteilung der Befragten (n=286)
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Abbildung 46: Altersverteilung der Grazer Bevolkerung

Rund 47% der Umfrageteilnehmer sind aus Graz, wobei es sich bei ca. 70% um Personen aus Bezirken
nahe der Inneren Stadt handelt. Von den 53% “nicht Grazern” kommen 96% aus Osterreich und 4%
aus dem Ausland. 60% der Befragten gaben an, dass sie als Tourist bzw. als Besucher in Graz waren,
32% wegen Arbeit, Studium oder Schule — siehe Abbildung 47. Personen, die in die Kategorie
,Andere” fallen, waren Besucher eines Konzertes oder eines FuRballmatches.

Daher werden in weiterer Folge die Gruppen ,Tourist/Besucher” zusammen mit ,Andere” generell
als ,Besucher” bezeichnet. Alle, die angegeben haben, wegen Arbeit oder Studium bzw. Schule in
Graz zu sein, werden als Pendler eingestuft. Somit ergeben sich fiir die Befragten, die nicht in Graz
wohnhaft sind, die beiden Nutzergruppen ,Besucher” (68%) und ,,Pendler” (32%).

Andere: 7.96%

Arbeit: 23.89%

Studium/Schule: 7.96%

Tourist/Besucher: 60.18%

Abbildung 47: Aufenthaltsgriinde fiir ,,Nicht Grazer” (n=114)

In Abbildung 48 erkennt man, dass Gber 71% der Teilnehmer einen akademischen Abschluss oder die
Matura besitzen. Gut 16% haben eine abgeschlossene Lehre, knapp 5% zumindest einen
Pflichtschulabschluss, die restlichen rund 8% sind noch in der Ausbildung oder machten keine
Angabe.
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Andere: 2.31%
(noch) kein Abschluss: 2.31%
Pflichtschuleabschluss: 4.63%

keine Angabe: 3.24%

Lehre: 16.20%

akademischer Abschluss: 44.91%

Matura: 26.39%

Abbildung 48: Ergebnis — héchster Abschluss (n=216)

Abbildung 49 zeigt, dass mehr als die Halfte der Teilnehmer Vollzeit-Erwerbstatige, 11% Teilzeit-
Erwerbstatige und knapp 22% Schiiler bzw. Studenten sind. Zusatzlich gaben rund 10% an, in
Pension, Hausmann bzw. Hausfrau, arbeitslos oder anders erwerbstatig zu sein.

Andere: 3.76%

Arbeitslos: 0.47%
Ruhestand (Pension): 4.69%
Hausmann/frau: 0.94%

Student/in oder Schiler/in: 21.60%

Erwerbstatigkeit Vollzeit: 56.81%
Lehrling: 0.47%

Erwerbstatigkeit Teilzeit: 11.27%

Abbildung 49: Ergebnis — Erwerbstatigkeit (n=213)

Rund 43% gaben an, dass zwei Personen in ihrem Haushalt leben, 18% wohnen zu viert, 16% sind zu
dritt oder alleine und 7% zu funft und mehr. 64% der Teilnehmenden haben uneingeschrankten
Zugriff auf einen PKW, bei 31% ist der Zugriff eingeschrankt und ca. 6% haben keinen Fihrerschein.
37% der Befragten fahren taglich mit dem Auto, 32% mehrmals pro Woche, 9% einmal pro Woche
und 13,5% mehrmals im Monat oder Jahr. Der Rest hat keinen Fihrerschein oder PKW zur
Verfligung. In Abbildung 50 werden die Verfligbarkeit und Haufigkeit der Fahrradnutzung dargestellt.
78% der Teilnehmer haben uneingeschrankten Zugriff auf mindestens ein Fahrrad, 22% besitzen
keines. Rund die Halfte der befragten Personen nutzen ihr Fahrrad taglich, mehrmals die Woche oder
zumindest einmal pro Woche. Das Fahrrad kommt bei 30% der Teilnehmer mehrmals im Jahr zum
Einsatz, die restlichen 20% fahren kaum mit dem Rad bzw. besitzen keinen.
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keine Angabe: 0.93%
taglich: 17.21%

Habe kein Fahrrad zur Verfigung: 7.91%

Nie: 7.44%

1x im Jahr: 3.72%

mehrmals pro Jahr: 16.74% mehrmals pro Woche: 22.79%

mehrmals pro Monat: 13.49% 1x pro Woche: 9.77%

Abbildung 50: Ergebnis - Haufigkeit der Benutzung (n=215)
Des Weiteren gaben rund 20% der Befragten an, eine Zeitkarte fir den 6ffentlichen Verkehr in Graz
zu besitzen, wovon mehr als 14% eine Jahreskarte haben.

Zusatzlich wurde untersucht, ob die Teilnehmer tim kennen, wobei knapp 44% der befragten
Personen mit ,ja“ antworteten, 11% davon haben tim auch selbst schon einmal ausprobiert.

Die Teilnehmer gaben an, dass sie bereit sind, durchschnittlich 11 min von ihrem Wohnort zu einem
Fahrradverleih zu FuR zu gehen, mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln darf die Anreise zum Verleih
sogar knapp 14min. dauern.

Allgemein konnen sich von 217 Befragten knapp 83% vorstellen, einen kostenpflichtigen
Fahrradverleih in Graz zu nutzen. Griinde fiir die Nutzung waren vorwiegend ein Verleih in der Nahe
des Wohnortes, kein eigenes Fahrrad, oder die giinstige Alternative zu einem eigenen E-Bike.

Aspekte, aufgrund derer ein Verleih nicht genutzt werden wirde, sind unter anderem der Besitz

eines eigenen Rades, die weite Entfernung zum nachsten Verleih oder zu hohe Kosten.

4.2.2 Fahrradverleih

Der GroRteil der Umfrageteilnehmer, insgesamt 84%, wiirde am ehesten ein Citybike oder ein E-Bike
ausleihen, was man Abbildung 51 entnehmen kann. 12% der Befragten tendieren eher zu einem
Lastenrad, 4% zur Rikscha.

Wahl Radtyp

™ City Bike ™ E- Bike ™ Rikscha Lastenrad

n =280

Abbildung 51: Ergebnis - Wahl Radtyp (n=280)
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Abbildung 52 zeigt, dass 44% der befragten Personen das Fahrrad fiir den Freizeitzweck, 27% fiir
Arbeit und Bildung (Schule oder Uni), 21% fur Einkdufe und Erledigungen und 8% fir den Transport
von Personen bzw. Waren ausleihen wirden.

Ausleihzweck
B Arbeit f Schule / Uni ¥ Einkauf / Erledigung
Ausflug / Freizeit Transport von Personen,/Waren

n=231

Abbildung 52: Ergebnis — Ausleihzweck (n=281)

Zusatzlich ergab die Umfrage folgende Informationen (siehe Abbildung 52):

e 66% wirden ein E-Bike fiir Freizeitzwecke ausleihen

e 57% wiirden ein Citybike fiir Freizeitzwecke ausleihen

e 50% wiirden ein Citybike fur Einkdufe und andere Erledigungen wahlen

e 36% wirden ein Lastenrad fir Einkdufe und andere Erledigungen wahlen

e 70% wirden mit einem Citybike zur Arbeit bzw. Uni /Schule fahren

e 35% wirden mit einem E-Bike zur Arbeit bzw. Uni/Schule fahren

e 36% wirden ein Lastenrad zum Transport von Waren oder Personen leihen

e 26% wiirden eine Rikscha zum Transport von Waren oder Personen leihen

Zusammengefasst kann gesagt werden, dass ein Citybike bzw. E-Bike vorwiegend in der Freizeit, das
E-Bike und das Lastenrad hauptsachlich flr Einkaufe und Erledigungen, das Citybike fir den Weg zur

Arbeit bzw. Uni/Schule und das Lastenrad fiir den Transport von Waren und Personen ausgeliehen
werden wiirde. Das Citybike ist also nach wie vor klarer Favorit bei den Radfahrern.

Zu beachten ist jedoch, dass bei der Umfrage eine Mehrfachauswahl moglich war.

E-Bike Lastenrad City Bike Rikscha kein Fahrrad
z % I % z % I % p2 %

Freizeit / Ausflug 175x 65,79 14x 5,26 151x 56,77 16x 6,02 9x 3,38
Einkaufen /Erledigungen 78x 29,32 95x 35,71 132x 49,62 3x 1,13 40x 15,04
Arbeit/ Schule/Uni 91x 34,21 7x 2,63 186x 69,92 - - 37x 13,91

Transport von Personen oder Waren 45x 16,92 95x 35,71 29x 10,90 69x 25,94 87x 32,71

Abbildung 53: Ergebnis — Welcher Radtyp fiir welchen Zweck (n=286)
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Aus Abbildung 54 geht hervor, welches Zubehor sich die Befragten beim Radausleihvorgang
zusatzlich ausborgen wirden. Rund drei Viertel wahlten das Fahrradschloss, mehr als die Halfte
einen Helm, 36% eine Gepacktasche, 19% einen Kindersitz, 18% einen Fahrradanhanger und 9% ein
Kinderfahrrad.

Zu beachten ist allerdings, dass bei der Umfrage eine Mehrfachauswahl moglich war. Viele der
Befragten, die angeben, einen Helm auszuleihen, wiirden ebenfalls ein Fahrradschloss oder eine
Gepacktasche ausleihen. Die meisten Teilnehmer, die angaben, einen Kindersitz zu leihen, wiirden
auch einen Helm, ein Fahrradschloss oder einen Fahrradanhanger ausleihen.

gewlinschtes Zubehor

Kinderfahrrad
keines

Fahrradschloss

Gepacktasche

Zubehor

Fahrradanhanger
Kindersitz

Helm ]

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Anzahl der Befragten in Prozent [%]

Abbildung 54: gewiinschtes Zubeho6r (n=286)

Rund 58% der Befragten wiirden eine Zahlungsmaglichkeit direkt vor Ort bevorzugen. Die restlichen
42% ziehen eine Zahlungsmaoglichkeit per App bzw. tiber eine Website vor.

Aus Abbildung 54 ist die durchschnittliche Ausleihdauer (in %) herauszulesen. Ein GroRteil der an der
Umfrage teilgenommenen Personen wiirde das Fahrrad zwischen 2 Stunden und einem ganzen Tag
leihen.

In Kapitel 4.2.4 wird eine weitere Auswertung zu den unterschiedlichen Nutzergruppen gemacht.
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Ausleihdauer
70%
60%

50%

40%
30%
20%
I I m

X

Anzahl der Befragten in Prozent [%)]

15 min 30 min 2-3  1/2Tag 1Tag 2-3Tage langer
Stunde Stunden Woche als 1
Woche

Abbildung 55: Ergebnis — Ausleihdauer (n=286)

Laut Angabe der Befragten — siehe Abbildung 56 — werden E-Bikes vorwiegend am
Wochenende und Citybikes meist unter der Woche ausgeliehen, was sich wieder mit den Ergebnissen
der Ausleihzwecke deckt.

Die Rikscha schnitt in der Befragung nicht gut abund landet, was die Ausleihbereitschaft zu
unterschiedlichen Zwecken betrifft, klar auf dem letzten Platz, gefolgt vom Lastenrad. Die meisten
Ausleihungen wiirden in der Zeit von 9:00 Uhr bis 17:00 Uhr stattfinden, die Nachfrage in der Nacht
(ab 20:00 Uhr) ist eher gering. Zu beachten ist, dass bei der Umfrage eine Mehrfachauswahl moglich
war.

Unter der Woche (Mo-Fr) Am Wochenende (Sa-So) WeiB nicht Keine Nutzung

L % I % I % z %
E-Bike 107x 37,94 176x 62,41 29x 10,28 37x 13,12
City Bike 205x 72,70 108x 38,30 19x 6,74 22x 7,80
Rikscha 15x 5,32 36x 12,77 47x 16,67 189x 67,02
Lastenrad 82x 29,08 50x 17,73 58x 20,57 127x 45,04

Abbildung 56: Ergebnis — Nutzung der Radtypen

In den nachsten beiden Abbildungen, Abbildung 57 und Abbildung 58, werden die Ergebnisse der
Untersuchung zu den Entfernungen, abhangig von Radtyp und Fahrtzweck, dargestellt. Die meisten
Teilnehmer geben an, mit einem E-Bike mehr als 10km, mit einem Citybike mehr als 5km und mit
einem Lastenrad hochstens 5km zu fahren. Der GroRteil der Befragten gab an, keine Rikscha zu
nutzen. Die Teilnehmer gaben an, die langste Distanz fir Ausflige und Freizeitzwecke und die
kiirzeste Distanz fiir Einkaufe zu fahren.

Zu beachten ist, dass bei der Umfrage eine Mehrfachauswahl moglich war.
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1 km -5km
(1)
I %
E-Bike 9x 3,20
City Bike 73x 25,98
Rikscha 54x 19,22
Lastenrad 78x 27,76

5km - 10 km mehr als 10 km Keine Nutzung
(2) (3) (4)

L % b3 % 3 %
52x 18,51 186x 66,19 34x 12,10
126x 44,84 65x 23,13 17x 6,05
23x 8,19 7x 2,49 197x 70,11
31x 11,03 18x 6,41 154x 54,80

Abbildung 57: Ergebnis — Entfernung abhangig vom Radtyp

Arbeit/Schule /Uni
Einkauf/Erledigung
Ausflug/Freizeit

Transport von Personen u..

1km-5km 5km - 10 km mehr als 10 km Keine Nutzung

(1) (2) (3) (4)

I % z % I % I %
111x 40,07 95x 34,30 21x 7,58 50x 18,05
169x 61,01 57x 20,58 9x 3,25 42x 15,16
12x 4,33 60x 21,66 192x 69,31 13x 4,69
93x 33,57 29x 10,47 10x 3,61 145x 52,35

Abbildung 58: Ergebnis — Entfernung abhédngig vom Fahrtzweck

In Abbildung 59 werden verschiedene Ausstattungseigenschaften und deren Wichtigkeit (sehr
wichtig bis nicht wichtig) bildlich dargestellt. Auf der rechten Seite werden das arithmetische Mittel
und die Standardabweichung der Ergebnisse zusammengefasst. Ein Wetter- und Witterungsschutz
sowie Beleuchtung, eine Benlitzungsanleitung, die Anbindung an den offentlichen Verkehr, eine

Zahlungsmoglichkeit vor Ort, eine Zahlungsmoglichkeit online und ein Zubehoérverleih wird als sehr
wichtig bis wichtig angegeben. Radboxen, Schliefacher, ein Infoscreen, Auto- und Radabstellpldtze,
sowie eine 6ffentliche E-Ladestationen werden als wichtig bis weniger wichtig angesehen.
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Verleih- Eigenschaften

E- Ladestation (fiir Privatnutzung)
Radabstellplatze (privates Fahrrad)
Autoabstellplatze (privater PKW)
Zahlungsmoglichkeit online
Zahlungsmoglichkeit vor Ort
Anbindung an offentliche Verkehrsmittel
Benltzungsanleitung

Infoscreen

SchlieRfacher

Radboxen

Zubehorverleih

Beleuchtung

rl'|r1””’lflrlrl'lll|l|

Wetter - und Witterungsschutz (Uberdachung)

=]
X
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Abbildung 59: Ergebnis — Eigenschaften, die ein Verleih erfiillen soll (n=286)

4.2.3 Zahlungsbereitschaft

Fir die Ermittlung der Zahlbereitschaft wurde die in den Grundlagen beschriebene Theorie "Van
Westendorp's Price Sensitivity Meter” laut Fichter, C., Ryf, S. & Basel, J. (2018) verwendet. Da der
optimale Preis der jeweiligen Kategorien ermittelt werden soll, werden nur die Datenlinien von ,zu
teuer” und ,zu glinstig” in den folgenden Abbildungen dargestellt. Der Schnittpunkt dieser beiden
Kurven ergibt den optimalen Preispunkt.
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Abbildung 60: Ausleihung - optimaler Preis fiir ein E-Bike pro Stunde (n=217)

Wie Abbildung 60 zeigt, ergibt sich fiir ein E-Bike pro Ausleihstunde ein optimaler Preis von 4€. Der
glnstigste Preis wurde mit O€ und der teuerste mit 50€ pro Stunde angegeben. Dieser Betrag ergibt
sich aufgrund des Schnittpunkts der beiden Kurven ,zu glinstig” in blau und ,,zu teuer” in rot.
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Abbildung 61: Ausleihung - optimaler Preis fiir ein E-Bike pro Tag (n=217)
Abbildung 61 zeigt, dass die optimale Ausleihgebiihr fiir ein E-Bike 15€ pro Tag betragt.
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Abbildung 62: Ausleihung - optimaler Preis fiir ein Citybike pro Stunde (n=217)
Wie in Abbildung 62 ersichtlich ist, ergibt sich fiir ein Citybike ein optimaler Preis von 3€ pro Stunde.

Citybike pro Tag
100%
90%

80%
70% optimaler Preis liegt bei 10€ pro Tag
60%

50%

zu glnstig

Prozent [%]

40%
= 7u teuer
30%
20%

10%

0%
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150 160 170 180 190 200
Euro [€]

Abbildung 63: Ausleihung - optimaler Preis fiir ein Citybike pro Tag (n=217)

Abbildung 63 zeigt den optimalen Preis pro Tag fir die Kategorie ,,Citybike“, dieser wird mit 10€ pro
Stunde angegeben.
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Abbildung 64: Ausleihung - optimaler Preis fiir ein Sonderrad pro Stunde (n=217)

Fir ein Lastenrad bzw. eine Rikscha wurde keine extra Befragung durchgefiihrt, sondern die
Verallgemeinerung ,Sonderrad” herangezogen. Der optimale Preis dafir belduft sich auf 4€ (siehe
Abbildung 64).
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Abbildung 65: Ausleihung - optimaler Preis fiir ein Sonderrad pro Tag (n=217)
Wie in Abbildung 65 ersichtlich, ergibt sich fiir das Sonderrad ein optimaler Preis von 15€ pro Tag.

In Tabelle 13 werden alle oben ermittelten optimalen Preise nochmals zusammengefasst. Hierbei
fallt auf, dass die Befragten fiir ein E-Bike genau so viel zahlen wirden, wie flr ein Lastenrad oder
eine Rikscha. Ein Citybike muss jedoch glinstiger sein.
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Zusammenfassung optimale Preise
E-Bike pro Stunde 4€
E-Bike pro Tag 15€
Citybike pro Stunde 3€
Citybike pro Tag 10€
Sonderrad pro Stunde 4€
Sonderrad pro Tag 15 €

Tabelle 13: Uberblick aller optimalen Preise

4.2.4 Fragestellungen

Nach Riicksprache mit der Grazer Energie Agentur und der Verkehrsplanung der Stadt Graz sind vor
allem folgende Fragen interessant und werden daher zusatzlich ausgearbeitet:

1. Wer sind die befragten Nutzer?
Aus allen Teilnehmern ergeben sich folgende Nutzergruppen:
e Grazer Einwohner
e Pendler
e Besucher

e tim Nutzer

2. Speziell welche Zielgruppen wiirden einen Fahrradverleih kostenpflichtig nutzen?
Uber 90% der Besucher, 89% der Pendler und 80% der Grazer Einwohner wiirden einen
kostenpflichtigen Fahrradverleih in Graz nutzen. Jeder der tim Nutzer, also 100%, wiirde einen
kostenpflichtigen Fahrradverleih nutzen. Laut diesem Ergebnis sind alle vier Nutzergruppen als

Zielgruppe fiir einen Fahrradverleih in Graz zu betrachten.

3. Welches Rad leiht welche Zielgruppe?
In Abbildung 66 werden die vier verschieden Zielgruppen mit deren bevorzugten Radtypen
angegeben. Die Zielgruppen , Grazer Einwohner”, ,Besucher” und ,Pendler” antworteten &dhnlich.
Alle drei bevorzugen ein Citybike (ca. 45%), gefolgt vom E-Bike mit ca. 40%.
Die ,tim — Nutzer” bevorzugen deutlich das E-Bike (55%), 26% wiirden ein Citybike ausleihen. Das
Lastenrad wird von allen Gruppen nur zu 10% bis 13% entliehen, am ehesten noch von den ,Grazer
Einwohnern”. Wie bereits erwdhnt, schneidet die Rikscha am schlechtesten ab, diese wirde

Uberhaupt nur von 7% ausgeliehen werden.
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Abbildung 66: Gewahlter Radtyp nach Zielgruppe (n=286)

Fiir welchen Fahrtzweck leiht welche Zielgruppe?

In Abbildung 67 werden die vier Zielgruppen nach ihren gewahlten Fahrtzwecken dargestellt. Die

,Besuchergruppe” sowie die ,,tim Nutzer” wiirden ein Rad vor allem fir Ausfliige bzw. Freizeitzwecke

ausleihen. Die ,Pendlergruppe” wiirde vorwiegend fiir den Weg von und zur Arbeit, Schule oder Uni

ein Rad in Anspruch nehmen, wobei 35% auch angegeben haben, ein Rad fiir Ausflige bzw.

Freizeitzwecke auszuleihen. 24% der ,Grazer Einwohner” wiirden ein Rad fur Einkdufe und

Erledigungen ausleihen, sowie 23% fir den Weg von und zur Arbeit, Schule oder Uni.
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Abbildung 67: Gewahlter Fahrtzweck nach Zielgruppe (n=286)

5. Wie lang leiht welche Zielgruppe?

Bei dieser Frage war eine Mehrfachauswahl moglich, die Zahlen geben an, wie oft welcher Zeitraum

gewadhlt wurde. Abbildung 68 zeigt, dass die Zielgruppen , Besucher”, ,Pendler” und ,tim Nutzer” ein
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Fahrrad vorwiegend fir mehrere Stunden bis zu einem Tag leihen wiirden. Interessant ist, dass die

»Grazer Einwohner” ein Leihrad eher zwischen 30min und drei Stunden ausborgen wirden.

40% -
35% -

B 15 min
30% - =30 min
25% - H 1 Stunde
20% M 2-3 Stunden

m1/2 Tag
15%

1Tag
10% W 2-3 Tage
5% 1 Woche

langer als 1 Woche

0%
Besucher Grazer Pendler tim Nutzer
Einwohner

Abbildung 68: Gewahlte Ausleihdauer (n=286)

6. An welchen Tagen leihen die Zielgruppen welchen Radtyp bevorzugt aus?
Auch bei dieser Frage gibt es einige Ahnlichkeiten bei den Zielgruppen, wie man aus Abbildung 69
herauslesen kann. Alle auRer der Pendlergruppe wirden ein E-Bike vorwiegend am Wochenende
ausleihen, letztere eher unter der Woche.
Alle Zielgruppen geben an, ein Citybike hauptséchlich unter der Woche auszuleihen und eine Rikscha
eher nicht zu nutzen. Die Grazer Einwohner sowie die tim Nutzer wiirden ein Lastenrad am ehesten
unter der Woche leihen, die Pendler und die Besucher eigentlich gar nicht.
In Abbildung 69 sind die bevorzugten Ausleihtage fiir alle Radtypen dargestellt. Man kann sagen, dass
E-Bikes generell eher am Wochenende entliehen werden wirden und Citybikes eher unter der

Woche.
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Abbildung 69: Gewahlte Tage fiir einen Ausleihvorgang (n=286)

7. Zu welchen Uhrzeiten leihen die Zielgruppen Rader aus?
Bei den Uhrzeiten sind sich die Zielgruppen einig, was aus Abbildung 70 hervorgeht. Alle Befragten
wirden am ehesten Rader vor 9:00 Uhr ausleihen. Zwischen 23% und 26% der Umfrageteilnehmer
wirden aber auch am Nachmittag zwischen 13:00 und 17:00 Uhr auf ein Leihrad zuriickgreifen. In
der Nacht ergibt sich eine maximale Ausleihbereitschaft von 4%. Auch zur Mittagszeit ist nur ein

geringer Bedarf vorhanden.

85



8.

10.

11.

Befragung Fahrradverleih Graz

100% -
90% - in der Nacht (ab 20:00)
80% -
70% - ® am Abend (17:00 - 20:00)
60% -
o B am Nachmittag (13:00 -
20% 1 17:00)
40% -
0 ® zu Mittag (11:30 - 13:00)
30% -
20% - am Vormittag (9:00 -
10% - 11:30)
0% - . . . M in der Friih (vor 9:00)

Besucher  Grazer Pendler tim Nutzer
Einwohner

Abbildung 70: Gewahlte Uhrzeiten fiir einen Ausleihvorgang (n=286)

Welche Radtypen und wie viele Rader werden wo gebraucht?

Aus der Befragung geht hervor, dass vor allem Citybikes und E-Bikes ausgeliehen werden wiirden, ein
kleiner Teil interessiert sich auch fiir Lastenrader, die Rikscha hingegen wirde eher nicht entliehen
werden. Die Frage, wie viele Rader, wo diese gebraucht werden, wird in Kapitel 5.4 und Kapitel 5.5
beantwortet.

Welche Preise sind laut Nutzer angemessen?

Diese Frage wird bereits in Tabelle 10 beantwortet.

Wie viele Verleihe werden pro Tag sein?

Da in der Befragung keine Frage zur Ausleihhaufigkeit gestellt wurde, kann diese Frage leider nicht
beantwortet werden. Es kdnnen nur Werte von anderen Stadten angenommen werden.

Lasst sich das Buchungssystem in das tim System integrieren?

Diese Frage wird in Kapitel 5.5 ausfihrlich beantwortet.

4.2.5 Zusammenfassung der Befragung

Die Befragung ergibt, dass Uber 80% der Teilnehmer bereit sind, einen kostenpflichtigen
Fahrradverleih zu nutzen und hauptsachlich ein Citybike oder ein E-Bike ausleihen wirden.
Hauptsachlich wiirden die Befragten ein Rad fir Freizeitzwecke, fiir Fahrten zur Arbeit oder
Bildungseinrichtung sowie fiir Erledigungen und Einkdufe ausleihen. Fiir das Citybike wird GroRteils
angegeben, dieses unter der Woche fir tagliche Wege auszuleihen. Ein E-Bike hingegen meist fur
Freizeitzwecke und eher am Wochenende. Die meisten der Befragten kdnnen sich vorstellen, mit

einem Citybike zwischen 5 bis 10 km zu fahren. Mit einem E-Bike sogar mehr als 10 km und mit dem
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Lastenrad zwischen 1 bis 5 km. Hauptsachlich wiirden die Befragten ein Rad zwischen 2 Stunden und
einem ganzen Tag ausleihen. Sehr viele der Teilnehmer wiirden einen zusatzlichen Zubehor begriRen
und vor allem einen Helm oder Gepacktaschen ausleihen. Das Fahrradschloss wird am haufigsten
angegeben, daher ist es sinnvoll, dieses standardgemal beim Leihrad dabei zu haben. Ein Grof3teil
der Befragten wiinscht sich eine gute Anbindung der Verleihstationen zum 6ffentlichen Verkehr. Des
Weiteren ist eine gute Beleuchtung bei der Station wichtig sowie eine Zahlungsmoglichkeit vor Ort
und Online. Die Befragten sind bereit, flr ein E-Bike sowie fiir eine Rikscha und Lastenrad mehr zu
bezahlen als fir ein Citybike. Aus der Befragung geht hervor, dass der Radverleih nicht nur fir
tagliche Wege genitzt wiirde und somit sich die Zielgruppe nicht nur auf Touristen und Besucher

konzentrieren soll. Weitere Zielgruppen sind Grazer Einwohner, Pendler sowie tim-Nutzer.
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5 Konzeptentwicklung

In diesem Kapitel werden alle Recherchearbeiten, Berechnungen und Datenerhebungen
zusammengefasst und auf Ubertragbarkeit fiir Graz gepriift. Zusatzlich werden alle Kriterien, die zu
einem erfolgreichen Fahrradverleih fiihren, in der Konzeptentwicklung mit eingebunden. Es werden
14 tim Standorte bewertet und ein Beispiel grafisch dargestellt. Am Schluss wird eine Empfehlung fur

ein erfolgreiches Fahrradverleihsystem fiir Graz abgegeben.

5.1 Abstellmoglichkeiten - Zusammenfassung und Ubertragbarkeit auf Graz

Um die Abstellmoglichkeiten miteinander vergleichen zu kdnnen, werden Indikatoren gewahlt, die in
Tabelle 14 und Tabelle 15 abgebildet sind. Diese Indikatoren wurden auf Basis der in den Grundlagen
beschriebenen Vor- und Nachteile der verschiedenen Abstellméglichkeiten gewahlt. Diese werden
zusatzlich zwischen 1% und 100% gewichtet, um ein exakteres Ergebnis zu erhalten. Diese
Gewichtung ist in den zwei folgenden Tabellen hellblau hinterlegt. Ein Beispiel fir die Gewichtung ist,
dass der Witterungsschutz nicht so hoch bewertet wurde, wie die Benutzerfreundlichkeit.

Diese Indikatoren wurden im ersten Schritt allgemein mit nieder = 1, nieder bis mittel =2, mittel = 3,
mittel bis hoch = 4 und hoch = 5 bewertet. Beispielsweise wird beim freien Abstellen das geordnete
Abstellen mit nieder = 1 bewertet, da die Rader meist ungeordnet hinterlassen werden. Der
Witterungsschutz wird bei der Radbox beispielsweise mit hoch = 5 bewertet, da das Rad keiner

Witterung ausgesetzt ist.

Indikatoren Summe 100% | Freies Abstellen | Vorderradhalterung | Lenkerhalterung | Fahrradanlehnbiigel
geordnetes Abstellen a0 nieder mittel mittel bis hoch hach
Diebstahlschutz a0 nieder mittel nieder bis mittel | mittel
Witterungsschutz 7.0 nieder nieder nieder nieder
Schutzvor Vandalismus 7,0 nieder nieder nieder nieder
keine Kippgefahr 8,0 nieder nieder bis mittel nieder bis mittel | mittel
platzsparend 4.0 hoch mittel bis hoch mittel bis hoch mittel bis hoch
Kostengiinstig 8,0 hoch mittel bis hoch mittel nieder bis mittel
flr Spezialrader geeignet 8,0 hoch mittel bis hoch nieder bis mittel |mittel bis hoch
Lademdaglichkeit E-Bike 8,0 nieder nieder bis mittel nieder bis mittel |mittel
Machbarkeit 10,0 hoch hoch haoch haoch
Benutzerfreundlichkeit 10,0 mittel bis hoch mittel bis hoch nieder bis mittel |hoch
Gestaltungsmdéglichkeit 7,0 nieder nieder bis mittel nieder bis mittel |mittel bis hoch

Tabelle 14:Indikatoren, Gewichtung und Bewertung der Radabstellméglichkeiten Teil 1
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Indikatoren Sumime 100% Schieberinne Wandhalter Doppelparker | Fahrradbox/Garage
geordnetes Abstellen 9.0 mittel bis hoch mittel bis hoch mittel bis hoch  |hoch
Diebstahlschutz 9.0 mittel mittel mittel bis hoch  [hoch
Witterungsschulz 7.0 nieder mittel mittel haoch
Schutz vor Yandalismus 7.0 nieder nieder bis mittel | mittel hoch
keine Kippgefahr 8.0 mittel hoch mittel bis hoch | mittel
platzsparend 9.0 mittel mittel bis hoch haoch nieder bis mittel
Kostengiinstig 8.0 mittel mittel bis hoch nieder bis mittel |nieder
fur Spezialrader geeignet 8.0 nieder bis mittel |[nieder bis mittel |nieder bis mittel |mittel bis hoch
Lademaéglichkeit E-Bike 8.0 nieder bis mittel |nieder nieder bis mittel |hoch
Machbarkeit 10,0 mittel bis hoch | mittel mittel mittel
Benutzerfreundlichkeit 10,0 mittel nieder bis mittel  [nieder bis mittel |mittel
| Gestaltungsméglichkeit 7.0 nieder bis mittel |nieder bis mittel | mittel haoch |

Tabelle 15: Indikatoren, Gewichtung und Bewertung der Radabstellmoglichkeiten Teil 2

Alle Indikatoren werden fiir jedes Abstellsystem extra bewertet und im zweiten Schritt mit der

Gewichtung multipliziert.

Es ergibt

sich

somit

eine

Radabstellmoglichkeiten, welche aus Tabelle 16 herauszulesen ist.

Rangliste

fur

die

Eignung der

Bewertung tim
Radbox 75,4 %
Fahrradanlehnbiigel 69,2 %
Doppelparker 62,0 %
Vorderradhalterung 60,8 %
Wandhalterung 58,8 %
Freies Abstellen 54,0 %
Schieberinne 53,6 %
Lenkerhalterung 52,0 %

Tabelle 16: Bewertung der Radabstellméglichkeiten

Insgesamt kann jede Radabstellmoglichkeit 100 % erreichen, je hoher der Prozentsatz, desto
geeigneter ist die Abstellmdglichkeit. Die Ergebnisse zeigen, dass eine Radbox bzw. eine Radgarage
laut den gewahlten Indikatoren mit 75,4% am besten und eine Lenkerhalterung mit 52,0 % am
schlechtesten als Abstellmoglichkeit geeignet ist.
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Abstellempfehlung:

Fiir das Citybike wiirde ich den Anlehnbligel empfehlen, da dieser weit verbreitet ist und die Kunden
damit umgehen konnen, dh. die Benutzerfreundlichkeit sehr hoch ist. Des Weiteren bietet diese
Variante viele Gestaltungsmoglichkeiten und erhoht somit den Erkennungswert.

Fiir das E-Bike schlage ich die Radboxen bzw. Radgaragen vor, weil der Motor und die Batterie
empfindlich ist und vor Witterung geschiitzt werden sollte. Aullerdem ist das Laden in der Box mit
einer Steckdose einfacher handzuhaben und leichter umsetzbar. Das Offnen bzw. VerschlieRen der
Box muss jedoch so benutzerfreundlich wie moglich sein.

Fiir das Lastenrad eignet sich meiner Meinung nach erneut der Anlehnbiigel, méglich ware aber auch
eine Vorderradhalterung, falls der Fahrradanlehnbiigel aus Platzgriinden nicht umsetzbar ist. Auch
diese ist duBerst benutzerfreundlich. Das Lastenrad selbst, bietet viele Gestaltungsmoglichkeiten und
schafft somit eine optimale Grundlage fir einen hohen Wiedererkennungswert. Fiir ein E-Lastenrad
ist jedoch wieder eine Radbox bzw. eine Radgarage zu empfehlen.

Fir die Rikscha empfehle ich, vor allem aus Platzgriinden, ein freies Abstellen. Dieses Leihrad bietet
auch viele Gestaltungsmoglichkeiten und schafft somit eine optimale Grundlage fiir einen hohen
Wiedererkennungswert.

5.2 Verleihsysteme - Zusammenfassung und Ubertragbarkeit auf Graz

In Graz soll ein Fahrradverleih fur nicht tagliche Wege geschaffen werden, daher wird auch speziell
auf den Tourismus eingegangen. Touristen kommen oft in Gruppen und wollen mehrere Fahrrader
gleichzeitig ausleihen. Die Stadt Graz legt hohen Wert auf das Stadtbild und durch ungeordnetes
Abstellen oder defekte und herumliegende Rader verschlechtert sich dieses deutlich. Aus diesen
Grinden ist ein reines Free-Floating-System in Graz nicht umsetzbar und wird somit bei der
Konzeptentwicklung nicht weiter bericksichtigt.

Die Entscheidung, ob ein One-Way oder Two-Way System einsetzt wird, hangt hauptsachlich von den
Anforderungen der Nutzer und dem Betreiberaufwand ab. Es ist davon auszugehen, dass bei einem
One-Way System nach der Riickgabe nicht immer alle Rader gleichmaRig auf alle Stationen verteilt
sein werden. Somit muss sich der Betreiber zusatzlich um eine ordnungsgemidfe Aufteilung
kimmern, was natirlich h6here Kosten mit sich bringt. Ein One-Way System bringt jedoch auch den
Vorteil der hoheren Flexibilitat, was eine Ausdehnung der Zielgruppe zur Folge haben kdonnte. Um
den Betreiberaufwand und die Kosten etwas zu reduzieren, kann beim Abstellen an einer anderen
Station entweder eine Zusatzgebiihr verrechnet oder umgekehrt einen Rabatt geben werden, wenn
das Rad an die gleiche Station zuriickgebracht wird.

5.3 Stidtevergleich - Ubertragbarkeit Graz

Um einen noch besseren Vergleich anzustreben, werden Verhiltniszahlen miteinander verglichen. So
ergeben sich flr das Verhéltnis Ausleivorgiange pro Einwohner in Ljubljana und Luzern die héchsten
Werte, was fir eine gute Annahme des Verleihs spricht. Die niedrigsten Werte ergeben sich hingegen
in Munster und Tallinn. Die meisten Pendler pro Einwohner sind in Ziirich, gefolgt von Miinster und
Ljubljana. Wobei die Werte in Luzern und Ljubljana gut mit Graz gut vergleichbar sind. Auf jeden Fall
lasst sich aus den Ergebnissen schlieRen, dass der Radverleih in Ljubljana und Luzern am meisten
genutzt wird aber auch in Wien, Vilnius und Innsbruck gut angenommen wird.
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Die Werte fiir das Verhiltnis Ausleihvorgdange zur Anzahl Leihrader liegen zwischen 34 und 1.114
Ausleihvorgange pro Leihrad. Der hochste Wert wird in Vilnius, der niedrigste in Minster gemessen.
Des Weiteren wurden die Ausleihvorgdange bezogen auf die Anzahl der Ausleihstationen berechnet.
Da ergeben sich in Minster und Zirich die héchsten Werte, was jedoch auf die geringe Anzahl der
Leihstationen zuriickzufihren ist. Hohe Werte ergeben sich auch fir Ljubljana, Wien und Vilnius. Die
wenigsten Ausleihvorgange pro Station sind in Tallinn.

Fiir das Verhaltnis Bedienflache zu Stadtflache ergibt sich fir Luzern der hochste Wert, da sich dort
das Verleihsystem auf den gesamten Kanton aufteilt. Die meisten Ausleihstationen im Verhaltnis zur
Bedienflache sind in Tallinn, gefolgt von Wien und Vilnius. Die wenigsten gibt es wiederum in
Minster. Die meisten Leihrader im Verhaltnis zur Bedienflache existieren wiederum in Minster und
Zirich, was wieder auf die geringe Anzahl der Ausleihstationen zurlickzufiihren ist. Das geringste
Verhaltnis weist Luzern auf, was durch die sehr hohe Anzahl der angebotenen Leihrader begriindet
wird. Die meisten Ausleihstationen im Verhaltnis zum Radnetz gibt es in Innsbruck und Ljubljana, die
wenigsten in Minster und Zirich. Die dichtesten OV Haltestellennetze befinden sich in den
Schweizer Stadten sowie in Wien. Tallinn weif§t bei diesem Verhaltnis eine dhnliche Dichtheit wie
Graz auf. Vergleicht man das Radnetz mit den OV Servicekilometern pro Jahr, ist zu erkennen, dass
das Verhaltnis in Zirich und Luzern am unterschiedlichsten und in Wien am dhnlichsten ist.

Im Zuge der Berechnungen und Vergleiche fallen viele Ahnlichkeiten zwischen Graz und Ljubljana auf.
Da in Ljubljana und in Wien der Verleih laut den Ergebnissen sehr erfolgreich ist, werden
hauptsachlich diese beiden Stadte in der Konzeptentwicklung fiir Graz mitberiicksichtigt.

5.4 Dimensionsgrundsdtze - Mindestanzahl Rader, Verleihstationsdichte

Wendet man die Faustregeln von Mobilitdtsexperten (vgl. OBIS 2011, ITDP 2014) auf Graz an und
geht von einer Einwohnerzahl von 292.269 (Stand 1.1.2019) aus, bedeutet dies eine Anzahl von 292
bis 584 Leihradern, die in Graz angeboten werden sollten. Diese muissten auf 29 bis 58
Verleihstationen verteilt werden, wobei durchschnittlich in etwa zehn Leihrdader an einer Station
stehen sollten. An Stationen im auBerstadtischen Bereich ist es jedoch nicht immer notwendig, zehn
Leihrader anzubieten. Eine konkrete Angabe zur Bedienfliche von Graz ist mit dem derzeitigen
Wissensstand noch nicht moglich, da dieser Wert von einigen Kennwerten, wie beispielsweise der
Topografie, abhangig ist.

Vergleicht man Graz mit Ljubljana, kann eine Bedienfliche zwischen 15 km? und 25 km?
angenommen werden.

Zu bedenken ist, dass an jeder Verleihstation gentigend Rickgabemdglichkeiten fiir Leihrader geben
sein missen, zu empfehlen ist ein Faktor von 1,4, somit ergibt sich fiir eine Station die zehn Leihrader
anbietet, ein Wert von 14 Stellplatzen.

Um eine Umsetzung dieser Anforderungen zu ermoglichen, ist ein Ausbau der Verleihstationen in
Ausbaustufen zu empfehlen. In der ersten Ausbaustufe bieten sich die tim Standorte sehr gut an, da
diese bereits die wichtigsten Kriterien flr einen erfolgreichen Verleihstandort erfiillen.

Wahlt man fir diese 14 Standorte (Stremayrgasse, Kernstockgasse, Geidorfplatz, Am Eisernen Tor,
Andreas-Hofer-Platz, Brauquartier Puntigam, Wirtschaftskammer, Lendplatz, Schillerplatz,
Eggenberger Allee, Jakominigiirtel, Hasnerplatz) wieder einen Einzugsbereich mit einem Radius von
500m, ergibt sich eine Bedienfliche von 11km? und 1,27 Stationen pro km2. Der lingste Abstand
ergibt sich mit 6.070m nach Puntigam Brauquartier, der kirzeste Abstand wird mit 950m vom
Eisernen Tor zum Andreas-Hofer-Platz gemessen (siehe Abbildung 71).
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Abbildung 71:Bedienfldche und Stationsabstande fiir 14 tim Stationen in Graz

Beide Abstidnde liegen weit (iber den empfohlenen 300m, die empfohlene Stationenanzahl pro km?

ist auch bei weitem nicht erreicht. Daher ist ein weiterer Ausbau der Ausleihstationen dringend zu

empfehlen.

5.5 Standortanalyse timStandorte

In diesem Unterkapitel werden die vorher aufgezidhlten 14 timStandorte nachfolgenden acht

Kriterien analysiert, um zu prifen, ob sich diese Standorte fir einen Fahrradverleih eignen. In

weiterer Folge wird ein bereits bestehender timStandort ausgewahlt und eine mogliche Variante fir

einen Fahrradverleih ausgearbeitet.

Kriterien fiir Standorte von Verleihstationen:

Platzverfiigbarkeit

Gute Sichtbarkeit

Bewohnerdichte

Bezug zu publikumsorientierten Nutzungen (HotSpots)
KFZ Zuganglichkeit

Anbindung an Rad-Netz

Anbindung OV-Netz

Neue Stadtentwicklungsgebiete
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Die Kriterien werden fir jeden Standort einzeln von 1 bis 10 Punkten bewertet, wobei 10 Punkte sehr
gut und 0 Punkte schlecht ist. Zusatzlich wird den Indikatoren noch eine Gewichtung zwischen 0% bis
100% zugewiesen. Je nach Bedeutung fallt die Gewichtung hoher oder niedriger aus. 100% ist sehr
wichtig und 0% ist unwichtig. Insgesamt kdnnen 10 Punkte erreicht werden. Je ndher der Wert an der
Zahl 10 ist, desto besser ist der Standort geeignet. Die Bewertung wurde teilweise durch Vorort-
Besichtigungen und mit Hilfe von Google Maps-Street erarbeitet.

5.5.1 Standortanalyse und Bewertung der tim-Standorte

Nachstehend werden alle Standorte einzeln grafisch dargestellt und die Berechnungstabelle samt
Ergebnissen abgebildet. Die Platzverfiigbarkeit wird mit 20%, die Nahe zu sogenannten HotSpots mit
18%, die gute Sichtbarkeit mit 15%, die Anbindungen an das OV-Netz und Rad-Netz mit 12,5%, die
Bewohnerdichte sowie neue Stadtentwicklungsgebiete mit 10% und die KFZ-Zuganglichkeit mit 2%
gewichtet.

Hasnerplatz

\

Graz [:E!-_]Carsharil'h;r\

:*'-:.

Gewichtung Hasnerplatz Ergebnis
Platzverfagbarkeit 0.2 10 2
Gute Sichtbarkeit 0,15 g 1.2
Bewohnerdichte 0.1 g 0.8
Mihe zu HotSpots 01a g 144
KFZ - Zuginglichkeit 0.0z & 0,15
Anbindung an Rad-Netz 0125 3 1125
Anbindung an OV-Net= 0125 10 125
Neue Stadtentwicklungsgebiete 0.1 5 05
8.48
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Jakominigiirtel

Gewichtung Jakominigirtel Ergebnis
Platzverfagbarkeit 0.2 T 1.4
Gute Sichtbarkeit 0,15 T 1.05
Bewohnerdichte 0.1 3 0.3
Nihe zu HotSpots 0,15 3 162
KFZ - Zuginglichkeit 0.0z 5 0.1
Anbindung an Rad-Netz 0125 3 1125
Anbindung an OY-Netz 0125 =] 1
Neue Stadtentwicklungsgebiete 0.1 2 1.2
8.40

Eggenberger Allee

Gewichtung Eggenberg Allee Ergebnis
Platzverfigbarkeit 0.2 g 16
Gute Sichtbarkeit 0,15 =] 1.2
Bewohnerdichte 0.1 T 0.7
MNihe zu HotSpots 0,15 =] 144
KFZ - Zuginglichkeit 0.0z 7 0.14
Anbindung an Rad-Netz 0,125 10 1.25
Anbindung an OY-Netz 0125 T 0875
Meue Stadtentwicklungsgebiete 0.1 E 0.6
7.81
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Schillerplatz

Gewichtung Schillerplatz Ergebnis
Platzverfagbarkeit 0.2 =] 1.6
Gute Sichtbarkeit 0,15 3 1.35
Bewohnerdichte 0.1 3 0.9
Mihe zu HotSpots 012 T 1.26
KFZ - Zuginglichkeit 0.0z T 0,14
Anbindung an Rad-Netz 0125 =] 0,75
Anbindung an OV-Net= 0,125 3 1125
Neue Stadtentwicklungsgebiete 0.1 3 0.3
7.43]

Lendplatz

ler-Raum

Gewichtung Lendplatz Ergebnis
PlatzverfGgbarkeit 0.2 3 1.8
Gute Sichtbarkeit (I 5] 1.2
Bewohnerdichte 0.1 =] 0.5
M3he zu HotSpots 015 3 162
KFZ - Zuginglichkeit 0.0z G 0,12
Anbindung an Rad-HNetz 0,125 T 0,875
Anbindung an OY-Netz 0125 5] 1
MNeue Stadtentwicklungsgebiete 0.1 ] 0.3
7.72
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Wirtschaftskammer

im:Wirtscl

Gewichtung Wirtschafltskammer Ergebnis=
PlatzverfGgbarkeit 0.2 10 2
Gute Sichtbarkeit 0,15 [ 1.05
Bewohnerdichte 01 7 0.7
Nihe zu HotSpots 015 3 162
KFZ - Zuginglichkeit 0.0z a 0,16
Anbindung an Rad-Netz 0,125 T 0,875
Anbindung an OY-Netz 0,125 T 0,875
Neue Stadrentwicklungsgebiete 01 3 0.3
7.58

Brauquartier Puntigam

TIM Graz carsharing

we ()

Gewichtung | Brauquartier Puntigam | Ergebnis
Platzverfagbarkeit 0.2 g 1.6
Gute Sichtbarkeit 0,15 T 1.05
Bewohnerdichte 0.1 g 0.5
Nihe zu HotSpots 0,18 g 1.d4d
KFZ - Zuginglichkeit 0.0z T 0,14
Anbindung an Rad-Net=z 0125 3 1125
Anbindung an OY-Netz 0125 3 1125
Neue Stadtentwicklungsgebiete 01 g 0,8
8.08
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Andreas-Hofer-Platz

Gewichtung | Andreas—Hofer-Platz | Ergebnis
Platzverfagbarkeit 0,2 g 1.6
Gute Sichtbarkeit 015 10 1.5
Bewohnerdichte 0.1 3 0.3
Mihe zu HotSpots 015 10 1.8
KFZ - Zuginglichkeit 0.0z B 0,1z
Anbindung an Rad-Net=z 0125 10 125
Anbindung an OV-Netz 0,125 =] 1
Neue Stadtentwicklungsgebiete 0.1 z2 0.2
8.37

Am Eisernen Tor

belltind mehr:-.

& Erzherzog-Johann

Gewichtung Am Eisernen Tor Ergebnis
Platzverfagbarkeit 0.2 T 1.4
Gute Sichtbarkeit 015 3 135
Bewohnerdichte 0.1 10 1
Nihe zu HotSpots 015 10 1.8
KFZ - Zuginglichkeit 0.0z T 0,14
Anbindung an Rad-Net=z 0,125 10 1.25
Anbindung an OY-Netz 0125 10 1.25
Neue Stadtentwicklungsgebiete 0.1 z2 0.2
8.39
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Geidorfplatz

L.~
n

L
e tim:Carsharing™
eidorfplatz |

Gewichtung Geidorfplatz Ergebnis
Platzverfiagbarkeit 0.2 3 1.8
Gute Sichtbarkeit 015 =] 1.2
Bewohnerdichte 01 3 0.3
Nihe zu HotSpots 018 T 1.2E
KFZ - Zuginglichkeit 0.0z g 0,16
Anbindung an Rad-Net=z 0,125 5] 0.75
Anbindung an OY-Netz 0,125 a 1
Meue Stadtentwicklungsgebiete 0.1 4 0.4
7.47

Kernstockgasse

I = Autorisierter” =

E

¢

andler 8.

Gewichtung Kernstockgasse Ergebnis
Platzverfigbarkeit 0.2 g 1.6
Gute Sichtbarkeit 015 T 1.05
Bewohnerdichte 0.1 g 0.5
Nihe zu HotSpots 018 =] 1.44
KFZ - Zugianglichkeit 0,02 T 0,14
Anbindung an Rad-Net=z 0,125 3 1125
Anbindung an OY-Netz 0125 T 0875
Neue Stadtentwicklungsgebiete 0.1 ] 0.3
7.33
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Stremayrgasse

Gewichtung Stremavyrgasse Ergebni=
Platzverfagbarkeit 0.2 T 1.4
Gute Sichtbarkeit 0,15 3 1.35
Bewohnerdichte 0.1 3 oA
Mihe zu HotSpots 0.1s 3 162
KFZ - Zuginglichkeit 0.0z 7 0,14
Anbindung an Rad-Netz 0125 =] 0625
Anbindung an OV-Net= 0,125 g 1
Neue Stadtentwicklungsgebiete 0.1 q 0.4
7.44

St.-Peter-Pfarrweg

Gewichtung 5St. Peter-Planiweg Ergebnis
Platzverfagbarkeit 0.2 =] 1.6
Gute Sichtbarkeit 0,15 =] 0.3
Bewohnerdichte 0.1 g 0.2
Mihe zu HotSpots 0.1e T 1.26
KFZ - Zuginglichkeit 0.0z 3 0,15
Anbindung an Rad-Netz 0125 =] 1
Anbindung an OY-Netz 0125 T 0875
Neue Stadtentwicklungsgebiete 0.1 5 0.5
7.12
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Mohsgasse

A

NJEREFST/ADIT S

Gewichtung Mohsgasse Ergebnis
Platzverfagbarkeit 0.2 T 1.4
Gute Sichtbarkeit 015 T 1.05
Bewohnerdichte 0.1 g 0.5
Mihe zu HotSpots 015 3 162
KFZ - Zuginglichkeit 0.0z G 0,12
Anbindung an Rad-Net=z 0,125 g 1
Anbindung an OV-Netz 0125 =] 1
Neue Stadtentwicklungsgebiete 0.1 z2 0.2
7,19

In Tabelle 17 werden alle Ergebnisse der tim-Standortanalyse zusammengefasst. Der héchste Wert
10 kann bei keinem Standort erreicht werden. Die Werte liegen alle zwischen 7,1 und 8,5 Punkten.
Der Hasnerplatz eignet sich, laut den Ergebnissen, am besten fir einen Fahrradverleih, wobei alle

Werte Uber 7 Punkte bereits als gut geeignet zu interpretieren sind.

Ergebnisse
Hasnerplatz 8,48
Jakominigiirtel 8,40
Am Eisernen Tor 8,39
Andreas-Hofer-Platz 8,37
Brauquartier Puntigam 8,08
Eggenberger Allee 7,81
Lendplatz 7,72
Wirtschaftskammer 7,58
Geidorfplatz 7,47
Stremayrgasse 7,44
Schillerplatz 7,43
Kernstockgasse 7,33
Mohsgasse 7,19

Tabelle 17: Ergebnisse der Standortanalyse
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Wie bereits erwahnt, wird einer der tim-Standorte als Beispiel flr einen Fahrradverleih dargestellt.
Da sich der Hasnerplatz als am besten geeignet herausstellt, wird dieser als Beispiel herangezogen.

Bei einer Vorort-Besichtigung stellte sich heraus, dass sich an der Kreuzung Theodor-Kérner-StraRRe /
EichendorffstraBe auf beiden gegeniiberliegenden Seiten Radabstellpldtze befinden, die sich gut als
Fahrradverleihstationen eignen. Fir die Ausarbeitung werden die Radstellpldtze auf der linken
StraBenseite zu einem Radverleih umgewandelt. Fiir eine bessere Ubersicht werden die betroffenen
Stellen in Abbildung 72 eingezeichnet und ein Foto der Uberarbeiteten Stelle in Abbildung 73
dargestellt. Die in rot und tirkis eingezeichneten Stellen zeigen die vorhandenen Radabstellanlagen,
die fiir eine Uberarbeitung speziell in Frage kommen. In weiterer Folge wird die Stelle mit der roten
Markierung Uberarbeitet. Fiir eine Ausdehnung des Verleihs kann man in weiterer Folge die tiirkise
Markierung zusatzlich ausarbeiten. Die gelben Balken bilden weitere Radabstellanlagen ab — welche

zeigen sollen, dass dort allgemein einige Radabstellmdglichkeiten fir private Rader vorhanden sind.

F

Abbildung 73: Uberarbeitete Stelle — rote Markierung (Google Maps Street, 2019)
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In Abbildung 74 ist die Uberarbeitete Stelle als Grundriss dargestellt. Als Abstand zwischen den
Leihrddern werden 105 cm angenommen. Die MaRe der Radbox sind 90cm x 210cm. In dieser
Variante werden sieben Stellplatze fir Citybikes, zwei Radboxen fiir E-Bikes und ein Stellplatz fiir ein
Lastenrad eingearbeitet. Das Lastenrad kann auch als E-Lastenrad ausgefiihrt werden und wirde
somit auch in einer Radbox abgestellt werden. Zusatzlich wird ein Infopoint mit der
Beniitzungsanleitung fiir den Fahrradverleih erstellt. In dieser Darstellung werden alle Stellplatze als
besetzt abgebildet, wird jedoch ein A-B bzw. One-Way-System in Erwagung gezogen, sollten
mindestens zwei Stellplatze leer bleiben, um ein Zurickstellen der Rader von anderen Stationen zu
ermoglichen. Da sich auf der gegeniiberliegenden Seite ein weiterer ausfiihrbarer Platz fir eine
Verleihstation befindet, kann eine Ausdehnung des Angebots relativ einfach umgesetzt werden.
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Abbildung 74: Grundriss einer méglichen Variante

Eine Absperrmoglichkeit fir ein Leihrad kénnten sogenannte Dockingstationen sein,—wie in der

— 3 i

i = [
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Abbildung 75 ersichtlich, oder das Absperren passiert Gber ein Hinterradschloss, das an den dafir
reservierten Anlehnbugel abgesperrt wird — ersichtlich in der Abbildung 76. Diese zwei Varianten sind
nur Beispiele, darliber hinaus gibt es noch einige weitere Ausfiihrungen, welche je nach
Anforderungen und Budget in Frage kommen kdnnten. Diese werden in dieser Masterarbeit jedoch
nicht ndher beschrieben.

Abbildung 76: Mégliche Ausfiihrung mit Hinterradschloss (Rainer Droese, 2018)

5.5.2 Weitere mogliche Standorte

Da die vorher aufgelisteten timStandorte nur die erste Ausbaustufe sein sollten, wird nach weiteren
moglichen Standorten gesucht. Studenten der TU Graz ermitteln im Zuge einer Lehrveranstaltung des
ISV zusdtzliche Moglichkeiten fiir einen Verleih nach den oben beschriebenen Kriterien. Diese
Standorte werden in Tabelle 18 angefiihrt. (Claes, Freudenthaler, Goldberger, Hofinger, Mizera,
Stepan, Zientek 2018)
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mogliche weitere Verleihstandorte

Keplerbriicke

Murufer - Murbeach

Campus Inffeld

Schlossbergbahn

Uni Graz Sportzentrum

Alte Technik Il - TechnikerstraRe

Schlossbergplatz Kunsthaus Leonhardstrafle - Kunstuni
Kaiser-Josef-Platz Margarethenbad LeonhardstralRe - Unionhalle
Neutorgasse FH Joanneum MED Campus / LKH - |
Schmiedgasse, Hohe Hauptplatz Waagner-Biro MED Campus / LKH - I

Jakominiplatz - Gleisdorfer Gasse

AnnenstralRe / Esperantoplatz

Sonnenfelsplatz

Augarten / Augartenbriicke

Hauptbahnhof

Elisabethinergasse

Steirergasse

Citypark

OAMTC Friedhofsgasse

Messe Graz / Stadthalle Graz

Zentralfriedhof

Graz Don Bosco

Graz Ostbahnhof

PuchstralRe - BlocHouse

Herz-Jesu-Kirche

Stadion Liebenau Griesplatz Hilmteich / Botanischer Garten
Seifenfabrik Schloss Eggenberg KF-Uni - HeinrichstralRe
Petersgasse, St- Peter Friedhof Burg / Dom KF-Uni - Harrachgasse

Tabelle 18: Mogliche Verleihstandorte in Graz

Nimmt man nun fiir alle moglichen Standorte, gesamt 56 Stationen, wieder einen Einzugsbereich mit
einem Radius von 500m an, ergibt sich eine Bedienfliche von knapp 23km? und somit 2,4 Stationen

pro km?2. Der langste Abstand misst 1400m, der kiirzeste Abstand 140m.- siehe Abbildung 77.

N

ermittelte
Bedienflache

Lingste oder
kiirzster Abstand

N Einzugsradius
\ / von 500m

Abbildung 77: Bedienflache und Stationsabstande von 56 méglichen Stationen in Graz

Flr diese Variante werden 38 Abstdnde gemessen, die einen Durchschnittsabstand von knapp 500m
ergeben. Dieser Wert ist den empfohlenen 300m bis 500m schon um einiges naher und entspricht in
etwa der Netzdichte von Ljubljana. Die Stationsabstande werden in Abbildung 78 mittels Boxplot

dargestellt. Hier sind auch die langsten und kiirzesten Abstande ersichtlich.
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Stationsabstande Graz
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Abbildung 78: Boxplot(n=38) der Stationsabstande von 56 méglichen Standorten

Die Stellplatze kénnen durch die vorhandenen Radabstellplatze ersetzt bzw. integriert werden und
somit den Platzbedarf erfiillen. Bei anderen Standorten kénnen Verleihstellplatze auf Kfz-Stellplatze
errichtet werden. Fiir einen Verleih mit zehn Leihrddern werden in etwa zwei bis drei Parkpldtze
bendtigt. Der Platzbedarf hangt sehr vom Leihradtypangebot ab. Des Weiteren konnen in
Ausnahmefillen auch 6ffentliche Platze bzw. vorhandene Radabstellpldtze fir die Errichtung der
Verleihstationen miteinbezogen werden.

Da der Verleih speziell fiir nicht tagliche Wege sein soll, ist es von grolRer Bedeutung, dass besonders
auf Touristen eingegangen wird, dh. sich die Stationen nahe der Sehenswiirdigkeit befinden.
AulRerdem muss bei den gewahlten Standorten geniigend Platz fiir eine gewisse Bewohnerdichte
vorhanden sein und eine gute Anbindung ans OV Netz existieren. Fiir Nutzer, die mit dem Auto bis
zum Verleih fahren wollen, sollte es auch eine gute KFZ Zuganglichkeit geben. Da Viele die Leihrader
fiir Freizeitzwecke nutzen werden, ist eine gute Anbindung ans Radwegenetz notwendig, zusatzlich
ist eine gute Sichtbarkeit bzw. Erkennbarkeit der Verleihstationen von Vorteil. Es sollten auch neue
Stadtentwicklungsgebiete miteingebunden werden.

5.6 Integration eines Fahrradverleihsystems in tim Plattform

Um eine vollstdndige Integration in tim zu ermoglichen, ist es wichtig, das Fahrradverleihsystem in
die tim Plattform einzugliedern. Zurzeit lauft das tim-System Uber eine Plattform bzw. App, die von
der IBIOLA Mobility Solutions GmbH programmiert und betreut wird. Laut einem Experteninterview
mit Herrn Mag. Schummi von der IBIOLA Mobility Solutions GmbH, ist eine Eingliederung eines
Fahrradverleihsystems in das derzeitige Programm keine grolRe Hiirde. Es gibt dazu bereits zwei
fertige Varianten auf dem Markt, die direkt angeboten werden kénnen. Die Adaptierung sowie das
Setup im lbiola System kostet fiir beide Systeme 450€.

Die erste Variante ist eine manuelle Ausgabe der Fahrrider bzw. die Ubermittlung des Zahlencodes
flr Fahrradschlosser mit der Buchungsbestatigung. In diesem Fall bekommt der Kunde nach der
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Buchung einen Code, mit dem er das Fahrradschloss 6ffnen kann. Die Dauer und Kosten des
Ausleihvorganges kdnnen nur durch das Personal berechnet werden. Der Code der Fahrradschlosser
muss allerdings regelmafig per Hand gedndert werden. Diese Variante bietet sich gut fiir Hotels und
Verleihe mit Personal an. Die monatlichen Kosten belaufen sich auf ca. 40€ pro Fahrrad, fur das
Buchungssystem, das Tarifmanagement, die automatische Abrechnung inkl. Datenexport und einer
Erstellung der Kundenrechnungen.

Die zweite Variante funktioniert auf Bluetooth-Basis. Dabei verbindet sich das Smartphone per
Bluetooth mit dem Fahrzeugschloss und offnet es auf Knopfdruck. Sobald das Fahrradschloss
geoffnet ist, startet die Buchung. Innerhalb der aktiven Buchung kann das Fahrrad unbegrenzt
verschlossen, geoffnet und somit auch geparkt werden. Eine Beendigung kann innerhalb der
festgelegten Abgabeorte erzielt werden, das Fahrrad wird mittels Smartphone wieder versperrt. Die
Dauer und Kosten des Ausleihvorganges werden per GPS erhoben. Die Kosten fiir das Rahmenschloss
mit Bluetooth-Funktion belaufen sich auf 150€ und die monatlichen Kosten auf ca. 50€ pro Fahrrad
fir das Buchungssystem, Tarifmanagement, Datentarif, automatische Abrechnung inklusive
Datenexport und Erstellung der Kundenrechnungen.

Laut Herrn Mag. Schummi gibt es auch viele weitere Varianten, die eine individuelle Programmierung
moglich machen. Somit ist eine Integration eines Fahrradverleihsystems in die bestehende tim
Plattform kein grof3es Problem.

5.7 Empfehlung

Die Vorteile eines Fahrradverleihsystems kommen erst durch die gemeinsame Nutzung und
Kombination mit dem OV zum Vorschein. Ein &ffentlicher Fahrradverleih sollte als Teil des
offentlichen Verkehrs entwickelt werden, somit ist eine gute Abstimmung zwischen den
unterschiedlichen OV-Angeboten und den Fahrradverleihen erforderlich. Um dies zu erméglichen, ist
ein Betrieb von OV und Fahrradverleih aus einer Hand sehr zu empfehlen. Dieser ermdglicht
zusatzlich einen moglichst wirtschaftlichen Betrieb. Gerade in den Bereichen Betrieb, Informationen,
raumliche Abstimmung des Angebots, Tarifierung, Marketing und Kundenbetreuung kénnen OV und
OFVS, bei guter Abstimmung der Angebote, voneinander profitieren. Zusitzlich wird empfohlen,
einen Fahrradverleih auf moglichst viele Nutzergruppen und Verwendungszwecke auszurichten und
nicht nur auf nicht tagliche Wege zu reduzieren. Aus der Befragung geht deutlich hervor, dass neben
Grazer Besuchern auch Pendler und die Grazer Einwohner ein Interesse an einem Fahrradverleih in
Graz haben. Auch durch den Stadtevergleich zeigt sich, dass die jeweiligen Verleihsysteme nicht nur
eine Zielgruppe haben, sondern immer auf mehrere Gruppen abzielen. Um einen mdglichst
wirtschaftlichen Betrieb zu ermdglichen, ist somit eine Einbeziehung samtlicher Zielgruppen sehr zu
empfehlen. Aus diesen unterschiedlichen Zielgruppen lassen sich  unterschiedliche
Nutzungsanforderungen und Fahrtzwecke und somit folgenden Auspragungen eines
Fahrradverleihsystems ableiten:

e Stationsstandorte

e Stationsanzahl

e Stationsdimensionierung
e Leihradtypen

e Ausstattung der Stationen
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e Tarifgestaltung

e Zugang zu den Leihradern

Da die Abwagung und vor allem das Zusammenbringen dieser Anspriiche eine sehr komplexe
Aufgabe darstellt, sollten alle Anforderungen vorweg analysiert werden. Eine zu geringe
Dimensionierung hinsichtlich Anzahl der Stationen und Leihrader, oder die Nichteinbindung
verschiedener Zielgruppen, filhren dazu, dass vorhandenes Nutzerpotenzial nicht ausgeschopft wird.
In diesem Fall ware die Auslastung des Fahrradverleihs gering und die Kosten pro Ausleihvorgang
hoch. (vgl. Gauthier et al., 2013)

Wie im Kapitel 5.4 erarbeitet, werden insgesamt 56 Verleihstationen in Graz empfohlen. Diese sollen
in zwei Ausbaustufen errichtet werden. Die erste Ausbaustufe sieht die im Kapitel 5.5.1
beschriebenen 14 timStandorte vor. Diese eignen sich laut der durchgefiihrten Standortanalyse im
Kapitel 5.5.1 alle hervorragend fiir einen Fahrradverleih. In der zweiten Ausbaustufe wird empfohlen,
die im Kapitel 5.5.2 erarbeiteten Standorte weiter auszubauen. Die Bedienflache sollte zwischen
20km? bis 25km? abdecken und einen Stationsabstand zwischen 300m und 500m weitgehend
einhalten. Laut Berechnung des mittleren Abstands fiir diese 56 Stationen ergibt sich ein Wert von
rund 500m. Auflerdem wird geraten, insgesamt um die 500 Leihrdder an den verschiedenen
Stationen zu verteilen. Stationen in der Innenstadt sollten mindesten zehn Leihrdder pro Station
anbieten, hingegen Stationen, die sich eher am Stadtrand befinden, auch nur mit finf bis sieben
Leihradern ausgestattet werden konnen. Laut der Befragung aus Kapitel 4 geht hervor, dass vor allem
Citybikes und E-Bikes fiir Ausleihvorgange genutzt werden. Daher sollten diese zwei Radtypen an
allen Stationen zum Verleih zur Verfligung stehen. Das Lastenrad wird eher selten geliehen und muss
somit nicht Gberall verfligbar sein. Die Nachfrage fir Rikschas ist gering, obendrein gibt es seit Juni
2019 in der Grazer Innenstadt das ,Graz Rikscha“, daher wird von einem zusatzlichen Verleih generell
abgeraten, eine mogliche Zusammenarbeit mit ,Graz Rikscha” ware aber empfehlenswert. Die
Befragung hat ergeben, dass Citybikes hauptsachlich unter der Woche fiir tagliche Wege, E-Bikes vor
allem am Wochenende fir Freizeitzwecke, somit fir nicht tagliche Wege und Lastenrdder ebenso fir
letztere ausgeliehen werden.

Daraus leitet sich ab, dass hier eine Mischform des stationsgebundenen Verleihs aus One-Way und
Two-Way System am ehesten in Frage kame. Ein Free-Floating-System wurde aus den
verschiedensten Griinden, die im Kapitel 5.2 genauer erlautert werden, bereits ausgeschieden. Fir E-
Bikes bzw. Lastenrader wird empfohlen, ein Two-Way System einzusetzen, da diese fur nicht tagliche
Wege verwendet werden und somit davon auszugehen ist, dass die meisten Nutzer kein grofSes
Problem damit haben, das Rad an der gleichen Station wieder zurlickzugeben, an der sie es
ausgeliehen haben. Des Weiteren ist davon auszugehen, dass fiir diese Zwecke eine grofere
Bereitschaft vorhanden ist, eine weitere Anreisedistanz zu einem Verleih auf sich zu nehmen. Fir
Citybikes hingegen wird ein One — Way System empfohlen. Dieser Radtyp wird vorrangig fiir tagliche
Wege geliehen und sollte den Nutzern eine gewisse Flexibilitdt ermdglichen. Auch der Vergleich der
verschiedenen Stadte zeigt, dass alle Stdadte den Nutzern beim Verleih unterschiedliche
Riickgabestationen anbieten. Um die Kosten fiir den Betrieb bzw. fir die Umverteilung der Citybikes
im Rahmen zu halten, empfiehlt sich ein kleiner Aufpreis fiir die Riickgabe eines Citybikes an einer
anderen Station oder ein Rabatt, wenn das Rad an der gleichen Station abgegeben wird. Um dieses
System optimal umsetzten zu kénnen, ist bei der Stationsplanung unbedingt darauf zu achten,
genlgend Rickgabemdglichkeiten fir Citybikes mit ein zu planen. Wie im Kapitel 5.4 bereits
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erlautert, wird ein Faktor von 1,4 empfohlen, dh. flr Stationen, die 10 Citybikes anbieten, werden 14
Stellplatze bendtigt.

Die Leihrader sollten in einem einheitlichen, auffilligen und alle Nutzergruppen ansprechenden
Design gestaltet sein. Dieses wiirde zusatzlich eine gute Auffindbarkeit gewdhrleisten und zur
Nutzung der Leihrader anregen. Wichtig ist obendrein eine schnelle und gute Anpassung auf den
jeweiligen Nutzer, was z.B. die Sattelhohe betrifft (vgl. FRIEDRICH ET AL. (2015)). Weiters ist
empfehlenswert, bei den Riadern auf die Verwendung von wartungsarmen Komponenten zu achten,
auf diese Weise kénnen spater im Betrieb Kosten gespart werden.

Wie aus Kapitel 5.1 hervor geht, wird fiir Citybikes und Lastenrader ohne Motor ein Anlehnbiigel zum
Abstellen der Rader empfohlen. Dieser kann in verschiedensten Varianten errichtet werden. Eine
gute Moglichkeit ware, diese als Dockingstationen wie in Abbildung 75, zu errichten. Das hat den
Vorteil, dass ein geordnetes Abstellen moglich ist. Wenn die Anlage allerdings voll ist, kann kein
weiteres Rad in einer Dockingstation abgestellt werden, was zum Problem werden kdnnte und daher
mitbertcksichtigt werden muss. Eine weitere Abstellvariante waren klassische Anlehnbigel, die
optisch kennzeichnen, dass in diesem Bereich ausschlielRlich Leihrader abgestellt werden dirfen.
Dabei ist es jedoch etwas schwieriger, andere Radfahrer davon abzuhalten, ihr Rad an dieser Stelle zu
parken. Ein Vorteil ist, dass bei dieser Variante im Falle einer vollen Leihstation das Leihrad einfach
neben den dafiir vorgesehenen Anlehnbiigel abgestellt werden kann und somit die Kapazitat relativ
einfach und kostengiinstig erhoht wird. Fiir E-Bikes sowie auch fir E-Lastenrdader wird eine Radbox
bzw. Radgarage empfohlen. Da bei diesen Radtypen das Two- Way System fiir den Verleih empfohlen
wird, werden hier keine leeren Boxen  fiir  mogliche Rickgaben bendtigt.
Da laut der Umfrage im Kapitel 4 die Nachfrage nach Lastenrddern nicht sehr hoch gegeben ist,
besteht keine dringende Notwendigkeit, an allen Fahrradverleihstationen ein Lastenrad anzubieten.
Des Weiteren ist es den Befragten wichtig, dass es an den Ausleihstationen eine Bedienungsanleitung
fiir den ordnungsgemafen Umgang mit dem Rad und dem Leihsystem gibt. Auch eine ausreichende
Beleuchtung und ein Zubehorverleih stellen fir die Teilnehmer eine Notwendigkeit dar. Speziell
Helme und Gepacktasche wiirden viele Radfahrer ausleihen.

In Abbildung 79 ist eine Karte mit den 14 tim Stationen fiir die erste Ausbaustufe zu erkennen.
Es wird fir jede Station eine Empfehlung hinsichtlich Radtypen, der Anzahl der Leihrader sowie der
Notwendigkeit fiir das Ausleihen von Zubehoér abgegeben. Diese Empfehlung sieht nicht vor, dass an
allen Stationen Lastenrader angeboten werden, da die Nachfrage laut Umfrage nicht all zu hoch ist
und zusatzlich die Stationen von ,,Das Lastenrad” mitberiicksichtig werden. Man erkennt, dass sich in
Bahnhofsndhe die meisten Rader befinden und immer weniger Rader angeboten werden, je weiter
man vom Stadtkern entfernt ist. Diese Variante ( Abbildung 79 ersichtlich) dient als moglicher
Vorschlag fiir die erste Ausbaustufe.
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Abbildung 79: Empfohlene Ausstattungsvariante fiir die erste Ausbaustufe

Wie das Experteninterview mit Herrn Schummi ergeben hat, ldsst sich eine Integration in die tim
Plattform mittels App ohne grofRe Probleme umsetzten. Um den Betreiberaufwand jedoch so gering
wie moglich zu halten, wird die im Kapitel 5.6 beschriebene zweite Variante geraten. Dabei wird das
Fahrrad per Smartphone gedffnet bzw. versperrt und ist per GPS jederzeit auffindbar. Da auch ein
groRer Teil der Befragten eine Buchung und Zahlung per App bzw. Plattform bevorzugen, ware diese
Variante eine gute Wahl fiir Betreiber und Nutzer.

Es wird empfohlen, die Preise wie im Kapitel 4.2.3 ermittelt, zu Gbernehmen und dahingehend
anzupassen. Es ist wichtig, die Tarife fiir die unterschiedlichen Nutzergruppen jeweils anzugleichen
und entsprechende Angebote zu stellen. Zuséatzlich sind Sondertarife zu empfehlen, Nutzer die Rader
langer und regelmiRig leihen, sowie OV-Nutzer sollen begiinstigt werden.
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6 Fazit

6.1 Zusammenfassung

In der vorliegenden Arbeit wurden unterschiedliche Verleihsysteme genauer betrachtet und die
jeweiligen Vor- und Nachteile beschrieben. Es wurden Erfolgskriterien flir ein funktionierendes
Fahrradverleihsystem aus den verschiedensten Quellen gesammelt und zusammengefasst.

Des Weiteren wurde eine Befragung, passend zum Thema Fahrradverleih in Graz, erarbeitet und
durchgefiihrt. Diese Befragung zeigt ein deutliches Interesse der verschiedenen Zielgruppen in Graz,
denn (ber 80% konnten sich vorstellen, einen kostenpflichtigen Verleih zu nutzen. Die
Hauptzielgruppen bilden die Grazer Einwohner, Pendler und Besucher bzw. Touristen der Stadt. Das
City Bike und das E-Bike sind die beliebtesten Leihrader, wobei ersteres eher unter der Woche fir
tagliche Wege und letzteres am Wochenende ausgeborgt wird.

Eine Rikscha hingegen wiirden nur wenige ausleihen.

Die Befragten geben auBerdem an, dass sie fiir E-Bikes und Lastenrdader bereit waren, mehr zu
bezahlen.

Weiters erfolgte ein Landervergleich, bei dem im Vorhinein festgelegte Werte recherchiert und
anschlieRend mit anderen Landern verglichen wurden.

Eine weitere VergleichsgroRe stellen die ermittelten Erfolgskriterien bzw. Expertenempfehlungen
dar.

Der GroRteil der Verleihsysteme hat ganzjahrig und rund um die Uhr gedffnet. Oft ist die erste halbe
Stunde bis Stunde kostenlos.

Die grundsatzlichen Tarife fallen jedoch sehr unterschiedlich aus, so ist der Verleih in Vilnius und
Ljubljana z.B. am teuersten, in Ziirich ist dieser hingegen sogar kostenlos.

Alle verglichenen Fahrradverleihsysteme sind stationsbasierte A-B Verleihsysteme, zum groRten Teil
ohne Mindest- bzw. Maximalausleihdauer.

Am besten funktioniert der Verleih in Luzern und Ljubljana, gefolgt von Wien und Innsbruck.
Im Zuge der Berechnungen und Vergleiche fallen Ahnlichkeiten zwischen Graz und Ljubljana auf.

Des Weiteren erfolgte in dieser Arbeit eine Standortanalyse der tim-Standorte. Diese ergibt, dass alle
bereits vorhandenen tim-Standorte sehr gut flr einen Fahrradverleih geeignet sind. Zusatzlich wurde
recherchiert, ob eine Integration in die vorhandene tim-Plattform maoglich ist, was eindeutig bejaht
werden kann.

Dariiber hinaus wurde eine Nachforschung bezlglich diverser Abstellmdéglichkeiten durchgefiihrt und
mittels einer Bewertung fiir den jeweiligen Radtyp die beste Moglichkeit ermittelt.

Ziel der vorliegenden Arbeit ist es, eine Empfehlung fiir einen Fahrradverleih in Graz abzugeben. In
dieser werden ausschlieBlich Citybikes, E-Bikes und Lastenrdder vorgeschlagen. Als Verleihtyp wird
eine Mischform aus stationsbasierten Verleihsystemen empfohlen. Citybikes sollten als One-Way -
und E-Bikes bzw. Lastenrdder als Two-Way System ausgefiihrt werden. Insgesamt konnten in Graz 56
Verleihstationen in zwei Ausbaustufen errichtet werden, wobei eine Zusammenarbeit mit dem
offentlichen Verkehr dringend empfohlen wird. Am wirtschaftlichsten ist der Verleih, wenn dieser
von der Holding Graz betrieben und von der Stadt Graz bzw. dem Land Steiermark gefordert wird.
Ziel sollte es sein, den Fahrradverleih als Teil des OV-Angebotes zu integrieren.
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6.2 Schlussfolgerung

Die Recherchearbeiten haben gezeigt, dass ein Einhalten bzw. Anwenden einiger Erfolgskriterien zu
einem funktionierenden Fahrradverleih fliihren kdnnen, jedoch diese Kriterien als Anhaltspunkte zu
sehen sind, die es fiir jeden moglichen Verleih gesondert anzupassen gilt. Die Empfehlung der
Mobilitdtsexperten, zehn Leihstationen pro km? mit einem Stationsabstand von 300m, ist meines
Erachtens etwas zu dicht angesetzt, da der Stadtevergleich zeigt, dass keine einzige Stadt diese Zahl
auch nur ansatzweise erreichen konnte.

Aus den Berechnungen und Recherchen geht jedoch hervor, dass die Fahrradverleihe in Luzern,
Ljubljana, Wien, Vilnius und Innsbruck durchaus gut angenommen werden, darum kénnte man,
meiner Meinung nach, die Empfehlung des Stationsabstandes auf 400m erhéhen.

Die Mehrheit der befragten Teilnehmer bevorzugt Gberdies ein Citybike, dicht gefolgt vom E-Bike.

Da unsere Zeit schnelllebig ist und die Technik immer mehr zum fixen Bestandteil unseres Alltags
wird, ist es durchaus moglich, dass das E-Bike in naher Zukunft zum beliebtesten Leihrad unserer
Gesellschaft wird. Daher sollte bezliglich dieses Radtyps eine spatere Erweiterung des Angebots
bereits vorweg mit zu beriicksichtigt werden.

Zusammenfassend kann in dieser Arbeit eine Empfehlung fiir ein Fahrradverleihsystem dahin
abgegeben werden, dass dieses moglichst wirtschaftlich, als Teil des 6ffentlichen Verkehrs, integriert
werden sollte. Auf lange Sicht wiirde dadurch eine positive Verdanderung des Mobilitatsverhaltens
der Gesellschaft stattfinden.

6.3 Ausblick

Diese Masterarbeit hat vor allem in anwendungsbezogener Hinsicht zu wissenschaftlichen
Erkenntnissen beigetragen. Durch die Recherchearbeit, den Vergleich der einzelnen Stadte und deren
unterschiedlichen Konzepte, kann ein Katalog wichtiger Erfolgskriterien entwickelt werden. Dieser
soll als nitzliche Grundlage bei der Planung und Entscheidungsfindung fiir die Einflihrung eines
Fahrradverleihsystems dienen. Durch die Befragung in Graz konnten wichtige Details und
Informationen erarbeitet werden, die fir Stiadte mit dhnlicher Einwohner- bzw. Pendlerzahl als
Grundlagen dienen kdnnen.

Wahrend der Recherche sind jedoch auch einige Fragen aufgetaucht, die nicht beantwortet werden
konnten und daher Gegenstand zukilnftiger Forschungsarbeit sein sollten. Aus der Befragung geht
z.B. nicht hervor, wie oft ein Leihrad genutzt werden wiirde und welcher Verleihtyp bevorzugt wird..

Mittlerweile gibt es ein paar wenige Anbieter, die sich mit E-Bikes als Free Floating System
versuchen. Hier wére interessant zu wissen, wie hoch dabei der Betreiberaufwand ist und ob diese
deutlich 6fter ausgeliehen werden, als E-Bikes aus stationsbasierten Verleihen.

Zusatzlich sollte eine intensivere Recherche zu Mischformen bzw. Hybridsystemen und deren
Potential stattfinden.

AulRerdem ware eine Strategie hilfreich, die zur Erleichterung der Auswahl passender Verleihsysteme
beitrdagt. In einer ausgereiften Fahrradwelt ware es wiinschenswert, ein einheitliches System,
wenigstens Osterreichweit, anzustreben. Zumindest sollte es moglich sein, sich mit einer einmaligen
Registrierung bei allen 6sterreichischen Fahrradverleihsystemen anzumelden und ein Rad ausleihen
zu koénnen. Uberdies sollte sich die Entwicklung des Radverleihs nicht nur auf urbanen Raum
beschranken, sondern auch den landlichen Raum miteinbeziehen. Dies konnte in Kombination mit
Mikro-OV und Ruftaxis passieren.
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7.1 Anhang

Ty

Graz Linhieily of Tachaoiodgy

Mastorarbeit: Fahrmadvarkelhsystema fiir nicht Ted: #4340 476 BT 1821
alltagliche Wege am Beispiel der Stadt Graz oy ed b b

won Christina Steinberger

Institut filr Strafen- und Verkahrs wasan worstand Univ Pl Dr -ing. Martn Foblandoet

Rechbausersirale 12
A-B010 Graz

DAL DSl 1RED Ul ATy ST TT

Graz, Juni 2018

Befragung zu Fahrradverlelhsystemen fiir nicht alltagliche Wege

Sehr geehrter Damen und Herren,

im Rahmen der Masierarbeit Fahmadverleihsysteme fiir nicht alltégliche Wege am Beispisl
dar Stadt Graz", weiche an der TL Graz am Institut for Strallen- und Verkehrswesen bearbetel
wird, sofl die Mutzungsbereitschatt fir ein Fahrradvereihsystem in Graz untersucht werden.

Durch den Anstieg der Einwohner- und Tourstenbesucherzahlen in Graz wird eine Anpassung
des Mobiitatsangebotes notwendig. Ein Fahrradvereh kann dabel helfen gewisse Wege
schnelier und effizienter zu bewaRigen und bielet viele Moglichkeiten fur Einwohner, wie such
fir Basucher der Stadt.

Bel einem Fahrradverielh stehen verschiedene Uberlegungen zur Diskussion. Beisplelsweise
die angebotenen Fahrradtypen, Preisgestalung, Zielgruppen (2B Stadibewohner,
Berufspendlar, Touristen) und Fahrizwecka.

Wir bitien Sie daher uns Ihre Einschdtzungen innerhal unserer Online-Befragung mitzuteien
urd Ihre Meinungen 2u einem Fahradverdehsystam widerzugaban Am Ende der Befragung
werden soziodemographische Daten wie Geschiecht oder Wohnod abgefragl um Wegetingen
urd Verhaltensmuster erfkennen zu kidnnen. (hee Angaben werden streng vertraulich behandel
und untertiegen dem Datenschuiz, Die Aupswerung edolgt ausschiefieh in anonymiserer
Form durch das Institut fir Stralen- und Verkehrswesen der TU Graz

Die Befragung wird zirka 10 Minuten threr Zeit in Anspruch nehmen. Mit Ihrer Tellnabme leisien
Sia einen dulerst wichtigen Beitrag, um in Graz ein qualtstsyolleres und umselifraundlichoms
Mobilitatsangabot zu ermiglichen

Danke, dass Sie meine Masterarbefl unterstitzen und bei der Onlinebefragung mitmachen.

MEL freurdlichen Griden
Stlec it
Christina Steinbenger, BSC
Fr Rickiragen siaft (hnen Chasting Seinberger. Studentin TU Gz o Verugung

E-Maill chusting Stednbeigenstiudent graz sl

Anhang 1: Einleitung Befragung
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Radwerleihmutzung

Wiebche Radtypen wirdan Sle bevorzugt auzlalhen? *
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Anhang 2: Teil 1 des Fragebogens
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Anhang 3: Teil 2 des Fragebogens
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Geben &laInProzant an, welchan Radiyp 2la am haumg:aien auskaihan wirden?

"Bspc Ble wilnden =in E-Eke Tu S0 %, =in Lastenmad m 25%, ein Gy Blie 20 25% und =ins Rlischs zu 0% susisihen.
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E)

[ 1
1

Anhang 4: Teil 2 des Fragebogens
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Anhang

Vigdzha Entfermung, wilrdan Sle ja nach Auslslivaorgang im Schinitt mit welchen Radtyp zuricklegen? =

Auch ausillen wenn 2ie eines der angegs=oenen Rider selber besizen und In der Prags keines susoomgen winden - hypotetsche Anbwort it
J=fragt

1km -5 im Z km - 10 merr 8ls 10 km Kainz Mutzung
EEke
City Blke
Rischa

Lagbarmrad

Wielcha Entfernung, wilrden Sls ja nach Ausielhvargang im Schnitt fr weiche Akivitst zurickisgan? *

Auch ausillen wenn 2ie eines der angegs=oenen Rider selber besizen und In der Prags keines susoomgen winden - hypotetsche Anbwort it
J=fragt

1 km - 5 &m Z km - 10 me==r ks 10 km Kains Mutung
ArzeitSchaleilinl
ElrkauTEriad igung

AusfugFrelzek

Trarspart von Femonan
und 18Enen

Anhang 5: Teil 5 des Fragebogens

Zahlungshbereitschaft

Wie viel waren Sie bereit, fir ein Leihrad zu bezahlen? =

Beachien Sie bitte die unterschiedlichen Radtypen und unterscheiden Sie "pro Stunde" und "pro Tag".
Lastenrad sowie Rikscha werden als Spezialrad bezeichnet

E-Bike pro E-Bike pro City Bike pro City Bike pro Spezialrad pro Spezialrad pro
Stunde Tag Stunde Tag Stunde Tag

zu teuer [£] | | | | | | | | | | | |

teuer, aber gerade noch | | | | | | | | | | | |
akzeptabel [€]

ginstig (€] | || | || | | |

zu giinstig, nicht [ | | | | | | | | | |
vertrauenswiirdig [€]

Anhang 6: Teil 6 des Fragebogens
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Anhang

tim-Nutzer?

Mit der Befragung soll das Pofential eines Fahrradverleihsystems an fim (taglich. infelligent. mobil.) Standorten untersucht werden. Die tim
Standorte bieten derzeit Mietautos, E-Carsharing. E-Taxis, Fahmradabstellplatze und Anbindung an den éffentlichen Verkehr wie Strafenbahn
und Bus. Mehr Informaticnen finden Sie unfer : www fim-graz. af

Kennen Sie tim (taglich. intelligent. mobil.)? =

nein

Haben Sie schon einmal ein tim - Angebot genutzt? *
ja

nein

Anhang 7: Teil 7 des Fragebogens

Ja, tim-Nutzer

Wie haufig nutzen Sie ein tim Fahrzeug? *

taglich

mehrmals in der Woche
1x¢ in der Woche
mehrmals im Monat

1x im Monat

mehrmals im Jahr

1x im Jahr

Anhang 8: Teil 8 des Fragebogens
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Anhang

Fragen zurm Standort

Welcha maximale Ralzazalt, rwdachen Ihrem Wohnort und sinam Fahmmadwarislh wirdan Sle akzeptarsn? =
GCebe=n Sie bit= di= Relsezek fr d=n Hlraeg o Minuk=n an!

Mimabenangsns

Tu Fub: | |

it g Eflmrgichen erkehe [ |

Wigbzha Elgenschattan scliban Ihrar Madnung nach ein eristhetandort erfdilen?
Antsomagchiest:

sEhir wichig Wichig wenkger wichtig nidht wichilg kzine Angabe

Weefer - und
Wienrgsschus
{Dperdachung

Beleuchiong

Duzehfrserdsh (Helm
3chioss, Kindersitz
Uz

Fsdiaxan (Lagerong
der LelhrBder in Bowen)

Sohll=Lfcher (fr
persbnlches Gephok

nigscnesn

E=nltrungsaniitung

Anbindung =
Difentiche
artehrsmidel

Zaklungsmbgichkel
war Ort

Zarlungsmbgichkeit
onling

duroazsi=ipldz=
[privaizr PR

Fadebshelipiiios
[priverl=s Fahirsd)

E- Ladestaion {fOr
Frivamutzung)

Anhang 9: Teil 9 des Fragebogens
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Anhang

Wekche Buchungambglichksit wirden Sle primdr bevarzugen? *

Cnin=-Flatfam

App

Anruf

Sonstges |

Welcha Zahlungamoglchkslt wirdsn Sie primar bevorzugen? *

iz Ao
war Ol [irekt am Automai=n, Shnlich wis Parkgerage)

via sbshe

Wia kurzfriztig 2oll slne Fahrradreesrvierung maglich 2sin? *

Zek mviscen Buchung ond Fahrsnirit

mizhr zls 20 min
20 min

15 min

£ min

kEine Yoresenderung

Kidnniten 38 akch voretsilen, sinsn kestsnpfilchiigen Fahmadwarialh In Graz zu nutzan? *

Mg peschrdnkt sutBm - Emtlonen

nein

Anhang 10: Teil 10 des Fragebogens

130



Anhang

Motivation fiir Radverleihnutzung

Was wiirde Sie dazu bewegen einen Fahrradverleih zu benutzen? *

Mehrfachauswahl moglich

ich habe kein eigenes Fahrrad
gunstige Alternalive zu eigenem E-Bike
Verleihstation ist in meiner Nahe

Alternative fur Transporiwege

Sonstige:

Anhang 11: Teil 11 des Fragebogens

Soziodemographische Daten 1

Ihre Personenbezogenen Daten werden ausschlieilich auf den Server der TU Graz fiir die Dauer der Auswertung gespeichert und werden
danach unter Aufsicht derfdes Datenschutzbeauftragten geloschi

Geschlecht? *

weiblich
mannlich

keine Angabe

Geburtsjahr? *

Wohnen Sie in Graz? =

nein

Anhang 12: Teil 12 des Fragebogens
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Anhang

Wohnort Graz

In welchem Bezirk wohnen Sie? *

| Bitte wahlen... v |

Anhang 13: Teil 13 des Fragebogens

Wohnort nicht Graz

Warum sind Sie derzeit in Graz? =

Arbeit
StudiumSchule

Tourist/Besucher

Sonstiges:

Bitte geben Sie die PLZ Ihres Wohnortes ein? =

|FLE: |

Anhang 14: Teil 14 des Fragebogens
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Anhang

Soziodemographische Daten 2

lhr hdchster Bildungsabschluss? *

(mach) kein Abschluss
Pilichtschulesbschiuss
Lehre

Matura

akademischer Abschluss

keins Angabe

Sonstiger, und zwar:

Wie ist lhr derzeitiger Erwerbsstatus? *

Erwerbstatigksit Wollzeit Hausmann/frau
Erwerbsiatigksit Teilzeit Ruhestand (Pension)
Lehrling Arbeitslos

Student'in oder Schilerin

Sonstiger, und zwar:

Wie viele Personen leben in lhrem Haushalt? *

Zie und Kinder mitsingeschlossen
Beispiel: gin Mann, gine Fraw und zwei Hindsr = 4

| Bitte wahlen... ¥ |

Anhang 15: Teil 15 des Fragebogens
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Anhang

Haban Slg sinan Flhmsrachein und uneingeachrankbsn ZugriiT auf slnen PEWT =

Ja, mit =ingeschrifnkten DogifT suf sinen FEOA
Ju, ofne mingaschrinkiz=n Zugr® suf =inen PRV

Mein

Wila oft wird dbaser FKW von Iinen In Aneprich genommen? =

Sitts mAnan... Ll

Haban Zie unaingaschrankisn Zugrift auf ein Fahrad bzw. basltzan $le aln oder mahrara Fahmader? Wenn |8, walche
Radtypen besftzen 27 *

Eeispiel 1
uringeschrimkier ZugfT auf 2 City Bke's urnd 1 EEke

Eelspiel
Eesitre kein Fahmad

Wla oft wird aln Fahrrad von Ihnen In Ansprich genommen? =

[Siti= wanian. T |

Baeltzan 5le slne Zaltkarts for dan dffantllchen Verkehr In Graz? =

Jahreskan=
—mlnalrag are
Monatskans

Mein

Sonstge: | |

Anhang 16: Teil 16 des Fragebogens
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Anhang

Anhang 17: Graz Bike Befragung Teil 1
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Anhang

0109 Entiehntage im Jahresveriauf (2010, 2011)

Entiehndaver in % (2010, 2011)

i
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n=109 | Verteilung der Rickgabetage im Wochenveriauf

239
15,6

rwheece Tage

10,1
0,9

1Twm

127w
Verteilung der [ntlehntage im Wochenverlauf

Donnerstag
Freitag

i
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Anhang 20: Graz Bike Befragung Teil 4
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