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Vorwort

An einem ganz normalen Wochentag 2013 in Peking: Wir
sitzen im Taxi auf dem Weg ins Verkehrsministerium zu
einem Austausch chinesischer und deutscher Experten. Es
geht um die Forderung des Radverkehrs. Unser Taxi quélt
sich durch die verstopften Stralen. Manchmal weicht der
Fahrer auf die ,FUlU" aus, die fiir China typischen, breiten
Fahrradstraf3en. Fahrréder verlieren sich dort kaum

noch. Langst sind sie von Pkw und von Elektro-Scootern
verdridngt worden. Aus dem ehemaligen Konigreich des
Fahrrads ist das Kénigreich des Autos geworden.

Als wir Anfang 2017 wieder in Peking zu Besuch waren,
standen wir wieder im Stau. Die Luft war nicht spiirbar
besser geworden. Aber durch die Liicken in der Blechla-
wine schwirrten unzéhlige bunte Fahrrader. Was war
passiert? Innerhalb von nur zwei Jahren hatten die groRen
Internet-Giganten Chinas Firmen gegriindet, die in den
ostasiatischen Metropolen stationsloses Bikesharing in
grofem Stil anbieten. Was als Pilotprojekt auf dem Hoch-
schulgelédnde der Peking University startete, wurde inner-
halb kiirzester Zeit zu einem Milliardengeschéft. Die mit
immensen Summen an Wagniskapital ausgestatten Unter-
nehmen bieten inzwischen in mehr als 200 chinesischen
Stadten zig Millionen Leihfahrréder an, die von mehreren
hundert Millionen Kunden genutzt werden. Eine beispiel-
lose Entwicklung, die sich inzwischen auch in der Ver-
kehrsstatistik niederschlégt: Innerhalb der vergangenen
beiden Jahre ist das Fahrrad im Modal Split in Peking von
finf auf tber elf Prozent geklettert, wahrend die Fahrten

mit dem Pkw um mehr als drei Prozent gesunken sind.

Das Geschéaft blieb nicht auf China beschrankt. 2017
schlugen die ersten Anbieter in deutschen Stadten auf und
16sten stante pede kontroverse Diskussionen aus. Ahnlich
sieht die Situation auch auRerhalb Deutschlands aus. Es
gibt kaum noch eine européische Hauptstadt, die sich
nicht mit einem stationslosen Leihrad erkunden 1&sst.

Die ersten 6ffentlichen Reflexe waren indes abwehrend:
Die einfachen Fahrréder wiirden den knappen 6ffent-
lichen Raum in unseren Innenstédten ,zumillen” — und
die eigenen stationsgebundenen Bikesharing-Systeme
wiirden unter den neuen Anbietern leiden, die sich meist

nicht mit den Stadten abstimmen.

Auf der anderen Seite bieten die Angebote zum stati-
onslosen Bikesharing allerdings eine Gelegenheit, den
Radverkehr als Teil einer Strategie fiir den nachhaltigen

Stadtverkehr zu férdern und stirken. Die Bedeutung des
Fahrrads als Verkehrsmittel ist gerade in den vergan-
genen Jahren enorm gestiegen. Ein Indiz dafiir ist die
wachsende Anzahl an Initiativen, die Volksentscheide
tir eine stérkere Férderung des Radverkehrs verlangen.

Vor diesem Hintergrund bewegte uns — wie auch viele
Kommunen im Lande - die Frage, ob und wie die neuen
Angebote des stationslosen Bikesharings einen Beitrag
zum nachhaltigeren Stadtverkehr leisten kdnnen. Des-
halb freuen wir uns sehr, Ihnen gemeinsam mit unseren
Partnern, dem Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Club, dem
Deutschen Stadtetag und dem Deutschen Stadte- und
Gemeindebund mit der vorliegenden Publikation ,Bike-
sharing im Wandel" eine erste Handreichung zum Umgang
mit den neuen Mobilitdtsangeboten vorlegen zu kénnen.
Die Handreichung richtet sich vor allem an die Politik

und die Kommunalverwaltungen. Sie zeigt, wie Stadte,
Gemeinden und Anbieter von stationslosem Bikesharing
zusammenarbeiten kénnen, um die Chancen der neuen
Mobilitadtsangebote fiir den nachhaltigen Stadtverkehr zu
nutzen und die Risiken kooperativ zu minimieren.

Wir verstehen diese Handreichung gerade wegen der
Dynamik, mit der sich die neuen Bikesharing-Angebote
entwickeln, als living document, das als Grundlage fiir

die weiterfithrende Diskussion dienen kann. Die vier
Herausgeber dieser Handreichung sehen darin auch die
Basis fiir den Dialog mit den Mobilitdtsanbietern, den wir
in den kommenden Monaten zu intensivieren gedenken,
auch um zu entscheiden, ob und wann es sich lohnt, die
Handreichung zu aktualisieren.

Wer hitte vor drei Jahren gedacht, mit welchem Tempo
Anbieter aus anderen Teilen der Welt bei der Entwicklung
des stationslosen Bikesharing in die Pedale treten? Hoher
Problemdruck, wie er in den Metropolen Asiens besteht,
kann eben auch disruptiven Innovationen schnell zum
Durchbruch verhelfen. Stationsloses Bikesharing wird
voraussichtlich nur ein erster Vorbote neuer Mobilitét
made in China sein. Sie hat das Potenzial, die Debatte
hierzulande maRgeblich zu beeinflussen. In diesem Sinne
wiinschen wir uns, dass diese Ver6ffentlichung Ihr Inter-
esse findet und einen Beitrag zur Diskussion leisten kann.

Anregungen, Kommentare und Kritik sind willkommen!

Christian Hochfeld und Alexander Jung
Berlin, 20. Juni 2018
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.Bikesharing ist ein zentraler Baustein fur die lebendige Fahr-
radstadt - sei es fiir die erste und letzte Meile zum OPNV, fur
One-way-Fahrten oder damit auch Gaste flexibel mobil sein
konnen. Doch nicht nur die Mobilitat profitiert, auch Stadte
kénnen durch effizientes Flachenmanagement Raum fir
Lebensqualitat und Begegnung gewinnen. Daher legen wir
allen Entscheidern diese Handreichung ans Herzen, die die
Chancen von Bikesharing — wird es richtig umgesetzt - fur
die Attraktivitat von Stadten aufzeigt.”
Ludger Koopmann

Stellvertretender Bundesvorsitzender,
Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V.

»Bikesharing bereichert die Nahmobilitat in der Stadt und
hilft, dass mehr Menschen sich umweltfreundlich und gesund
fortbewegen. Dies ist eine gute Ergénzung zum OPNV. Stad-
tische Anforderungen an stationsbasiertes wie stationsloses
Bikesharing sind dabei unerlasslich, um eine hohe Wirksam-
keit zu erreichen und den 6ffentlichen Raum zu schitzen.
Die vorliegende Handreichung wurde mit viel praktischem
Sachverstand erstellt und macht den weiteren Regelungs-
bedarf durch Bund und Lander deutlich.”
Helmut Dedy

Hauptgeschaftsfuhrer, Deutscher Stadtetag

.Wir missen Stadte fir Menschen bauen, nicht fir den moto-
risierten Individualverkehr. Wir missen ein Umfeld schaffen,
in dem sich die Menschen gerne zu FuR oder mit dem Rad
bewegen - das steigert die Lebensqualitat vor Ort und die
Attraktivitat von Wohnvierteln und Innenstadten und damit
die der gesamten Kommune. Leihradsysteme sind dafur ein
ndtzlicher Baustein. Die Handreichung gibt viele gute Hin-
weise dafur, wie sich das Verkehrsangebot und die Qualitat
von Mobilitat mithilfe von Leihradern verbessern lasst.”
Dr. Gerd Landsberg

Hauptgeschaftsfuhrer,
Deutscher Stadte- und Gemeindebund
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01| Einfuhrung

Fahrradverleihsysteme im 6ffentlichen Raum - im
Folgenden analog zum Carsharing geméf internationa-
lem Sprachgebrauch als Bikesharing bezeichnet — haben
weltweit Konjunktur. Bikesharing ist vielerorts zu

einem wichtigen Bestandteil kommunaler Strategien

tir nachhaltige urbane Mobilitdtskonzepte geworden.
Uber lange Zeit war der Bikesharing-Markt in Deutsch-
land Gberwiegend von stationsgebundenen Anbietern
geprégt. Derzeit entwickeln sich aber vor allem Systeme
ohne feste Abstelleinrichtungen mit neuen Angebots-
formen, Betreiberstrukturen, Geschéftsmodellen und
Einsatzbereichen. Die Dynamik dieser Entwicklung ist
enorm und war in dieser Form noch vor wenigen Jahren
kaum absehbar. Sie birgt viele Chancen, hat aber auch zur
Folge, dass sich die Kommunalverwaltungen im Hinblick
auf Bikesharing aktuell (auch aufgrund des in Deutsch-
land geltenden Rechtsrahmens) nur begrenzt in der Lage
sehen, ihrer Funktion als wesentliche Steuerungsebene
fiir das Verkehrsgeschehen in den Stéddten nachzukom-
men. Die 6ffentliche Diskussion um Chancen und Risi-
ken der neuen Systeme, vor allem was ihren realen Nut-
zen und ihre Auswirkungen auf den 6ffentlichen Raum
betrifft, wird in vielen européischen Stddten kontrovers
und mit hoher medialer Aufmerksambkeit gefithrt. Neben
Stédten, kommunalen Spitzenverbdnden und Stiddtenetz-
werken sind auch die Betreiber von Bikesharing-Syste-
men, Fachverbande sowie (mancherorts) die interessierte

Stadtgesellschaft an dieser Diskussion beteiligt.

Die vorliegende Handreichung gibt den Kommunen
konkrete Handlungsempfehlungen zum Umgang mit den
neuen stationslosen Bikesharing-Systemen. Ausgangs-
punkt ist dabei die Uberzeugung der Herausgeber, dass
diese Systeme zur Férderung des Radverkehrs beitragen
und insofern helfen kdnnen, eine Verkehrswende im
Sinne einer nachhaltigen urbanen Mobilitdtsstrategie
umzusetzen. Diese Wirkungen entfalten sich allerdings
nur unter bestimmten Voraussetzungen: wenn die Sys-
teme als integrierter Bestandteil eines ganzen Strategie-
blindels betrachtet werden, wenn ihr Nutzen und ihre
Risiken sorgfaltig gegeneinander abgewogen werden —
und wenn die Kommunen ihrer Steuerungsaufgabe
angemessen nachkommen kdnnen. Dafiir bieten sich
auch regulierende MaRnahmen an, insbesondere um eine
Vertraglichkeit mit der Nutzung des knappen 6ffent-
lichen Raums herzustellen. Die Handreichung richtet
sich deshalb vor allem an Kommunalverwaltungen und
-politik, daneben aber auch an alle anderen Akteure und

Stakeholder, die in dieser Diskussion eine wichtige Rolle
spielen. Angesprochen ist zudem der Gesetzgeber, soweit
Reformbedarf beim Regulierungsrahmen gesehen wird.
Die Erarbeitung der Handreichung erfolgte in Koope-
ration zwischen dem Deutschen Stadtetag (DST), dem
Deutschen Stadte- und Gemeindebund (DStGB), dem
Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Club (ADFC) und Agora
Verkehrswende. Die Erkenntnisse basieren dartiber hin-
aus auf umfassenden Literatur- und Internetrecherchen
sowie auf bilateralen Gesprachen mit verschiedenen
Stddten und mit anderen wichtigen Akteuren.

Angesichts der aktuell enormen Dynamik der Entwick-
lung stationsloser Bikesharing-Systeme lduft eine solche
Handreichung natiirlich immer Gefahr, zumindest in
einigen Aspekten von der Realitét tiberholt zu werden.
Die Herausgeber sehen deshalb vor, diese Verdffentli-
chung als ,lebendes” Dokument kontinuierlich weiterzu-
entwickeln. Als Grundlage hierfiir planen sie, ein regel-
mafiges Dialogformat unter Beteiligung der relevanten
Akteure zu etablieren.
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02 | Potenziale des Bikesharings fur den
nachhaltigen Stadtverkehr

Bikesharing hat in Deutschland in den vergangenen
Jahrzehnten unterschiedliche Entwicklungsphasen
durchlaufen.! Das von der Deutschen Bahn AG (DB AG)
aufbauend auf einem Minchener Start-up entwickelte
stationslose System Call a Bike flex war ab dem Jahr

2001 1lange Zeit das bekannteste System auf dem deut-
schen Markt. 2004 kam das zunédchst ebenfalls flexible,
weitgehend tiber Werbefldchen am Fahrrad finanzierte
System der Leipziger Firma nextbike hinzu.? Parallel dazu
entwickelten sich aulRerhalb Deutschlands, vor allem in
chinesischen und européischen Metropolen, erfolgrei-
che stationsgebundene Systeme. Stadte wie Hangzhou?,
Paris* und Barcelona® stellten die Machbarkeit grof3er
stationsbasierter Bikesharing-Flotten unter Beweis,

was auch in deutschen Stddten einen Wandel hin zu
diesen Systemen einleitete. Dieser war nicht zuletzt mit
der Hoffnung verbunden, dass die stationsgebundenen
Systeme zu einer hoheren Verlasslichkeit, einer besseren
Verfiigbarkeit und Verkniipfung mit dem OPNV durch die
Stationsplanung sowie einfacheren Rahmenbedingungen
tir den Service fihren.

Eines der wichtigsten Projekte war hier zunéchst das
StadtRad in Hamburg, das seit 2009 von der DB AG
betrieben, aber kommunal finanziert wird.® Dem folgten
die Umstellung von Call a Bike in Berlin auf feste Stati-
onen sowie ein vom Bund finanzierter Pilotversuch in
mehreren Stédten (u. a. Konrad in Kassel, MVG meinRad
in Mainz und NorisBike in Nirnberg). Aus dem Pilotver-
such gingen stationsgebundene Systeme hervor, die alle-
samt auf die Verkniipfung mit dem OPNV ausgerichtet

1  Der klassische" touristische Fahrradverleih durch Fahr-
radldden, Hotels, Touristen-Informationen etc. bleibt in
dieser Handreichung auler Betracht.

2 Monheim (2012).

3 Public Bicycle startete 2008 in Hangzhou mit 2.800 Leih-
rddern an 61 Stationen. 2016 waren mehr als 84.000 Réder
an tiber 3.500 Stationen verfiigbar. Quelle: ESCI (2016).

4 Das stationsbasierte Bikesharing-System Vélib' startete
2007 in Paris mit circa 20.000 Radern an rund 1.500 Stati-
onen. Quelle: C40 (2011).

5  Seit seiner Einfithrung 2007 ist das Bikesharing-System
Bicing in Barcelona auf 6.000 Leihréder an 420 Stationen
gewachsen. Quelle: Bicing (2018).

6  Stadtportal Hamburg: Behorde fiir Wirtschaft, Verkehr und
Innovation (2018).

waren und mit denen unterschiedliche Betreibermodelle
und Tarifstrukturen erprobt wurden.”

Fast allen Projekten gemeinsam war der relativ hohe
finanzielle Aufwand fir Einrichtung und Betrieb bei
vergleichsweise niedrigen Nutzungszahlen (hdufig

im Durchschnitt nicht mehr als eine Nutzung pro Rad
und Tag® trotz hoher Qualitit von Infrastruktur und
Betrieb). Systeme wie in Hamburg mit deutlich hohe-
ren Nutzungszahlen (knapp 3,5 Nutzungen pro Rad und
Tag im Jahresschnitt, an einzelnen Tagen auch deutlich
héher®) bleiben bisher die Ausnahme, zeigen aber die
vielversprechenden Potenziale von Bikesharing auf.

Die Verkniipfung mit dem stadtischen OPNV war bei
den meisten dieser Projekte ein wichtiges Ziel, das sich
allerdings vor allem im Hinblick auf die Tarifintegration
als herausfordernd erwies.’® In der Folge fanden in meh-
reren Stddten Vergabeverfahren fiir 6ffentliche Fahr-
radverleihsysteme statt, die sich an den oben genannten
Entwicklungen und Erfahrungen orientierten.

2.1 Stationsloses Bikesharing:
neue Anbieter und Systeme

Seit 2016 vollzieht sich in Ostasien und insbeson-

dere in China ein Wandel in den Angebotsstrukturen
beim Bikesharing. Dieser Wandel hin zu stationslosen
Systemen wurde in Deutschland anfangs kaum beach-
tet, ist aber seit 2017 im 6ffentlichen Raum deutscher
Kommunen nicht mehr zu iibersehen. Innerhalb weniger
Monate sind gleich mehrere neue Anbieter aus China
und Singapur, aber auch aus Ddnemark, Deutschland und
den USA mit stationslosen Angeboten in den deutschen
Bikesharing-Markt eingestiegen.

7  Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie GmbH,;
Universitét Stuttgart (2015).

BMVI (2014), S.7.

9  Freie und Hansestadt Hamburg (2016).

10 Laut Auswertung der vom Bund finanzierten Pilotpro-
jekte zdhlen hierzu insbesondere die Abwagung zwischen
Kostendeckung und Attraktivitat sowie die Kooperation
und Verrechnung zwischen OPNV-Unternehmen und
Bikesharing-Betreibern. Quelle: Wuppertal Institut fiir
Klima, Umwelt, Energie GmbH; Universitét Stuttgart (2015).
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Diese Entwicklung hat die Diskussion iiber die Bedeutung
von Bikesharing und den Umgang der Stadte und Gemein-
den mit diesem Mobilitdtsangebot grundlegend verdndert.
Denn die neuen Systeme (bislang in unterschiedlicher
GroRRenordnung etwa in Miinchen, Frankfurt und Berlin
prasent) weisen in der Nutzung erhebliche Unterschiede
zu den bislang in Deutschland bekannten Angeboten auf.
Sie zeichnen sich durch folgende Merkmale aus:

Technisch einfache, méglichst wartungsarm konzi-
pierte Réder

Einfache Registrierung und Nutzung per Smartphone;
Ausleihe und Riickgabe durch Scannen eines am
Fahrrad angebrachten QR-Codes

Schlanke Tarifstruktur (i.d. R. zwischen 50 Cent und
einem Euro je 20 bis 30 Minuten, z.T. auch Tages-,
Monats-, und Jahresabos optional buchbar)
Bereitstellung der Rédder im 6ffentlichen Straenraum
ohne feste Stationen unter entsprechender Inter-
pretation des Begriffs ,Gemeingebrauch” durch die
Anbieter (siehe Informationskasten)

Start meist mit FlottengroRen im mittleren dreistel-
ligen Bereich (Ausnahme Miinchen: 7.000 Réder von
oBike im August 2017"), weiterer Ausbau wird teil-

Abbildung 1.1

In Deutschland sind akt-
uell sieben Anbieter mit
stationslosen Bikeshar-
ing-Systemen aktiv
(v.l.n.r.: LIDL-Bike, oBike,
LimeBike, BYKE, Mobike,
Donkey Republic, ofo;
Deezer nextbike zahlt
ebenfalls zu den in
Deutschland aktiven
Anbietern. Ein Leihrad
dieses Anbieters war
zum Zeitpunkt der Auf-
nahme nicht verflgbar.)

10

weise in Aussicht gestellt, teilweise bereits realisiert’?
Bislang meist Konzentration auf die Innenstadte in
Grof3stddten bei teilweise gedulerter Bereitschaft, das
Geschaftsgebiet auch dartber hinaus auf die Periphe-
rie auszudehnen. Vereinzelt werden stationslose Sys-
teme bereits im gesamten Stadtgebiet (etwa Mobike in
Berlin) und in kleineren Stadten angeboten (z.B. BYKE
in Bad Vilbel, Dreieich und Langen)

Umstritten sind diese stationslosen Systeme vor allem
wegen ihrer potenziellen rdumlichen Konzentration und
den damit verbundenen Auswirkungen auf den 6ffentli-
chen Raum. Folgende Aspekte spielen in den Stédten bei
der Diskussion eine wesentliche Rolle:

Die Anzahl der neu bereitgestellten Réder ist gemes-
sen an den bisher tiblichen FlottengréfRen ungewohnt
hoch. Zahlen wie etwa elf Millionen registrierte
Nutzer und 2,35 Millionen Réder von 15 unterschied-

11 Landeshauptstadt Miinchen (2018a).

12 Soist etwa Mobike Ende 2017 in Berlin mit 700 Réadern
gestartet, mittlerweile wurde die Flotte auf Giber 3.500
Réder erweitert. Quelle: Berliner Zeitung (2018).
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lichen Anbietern in Peking®® und Bilder vom mas-
senhaften, hiufig nicht geregelten Ausbringen der
Leihréder in Fernost tragen dazu bei, eine abschre-
ckende Wirkung zu entfalten, auch wenn in Europa
die Situation nicht annéhernd vergleichbar ist.

Vor allem in grofen Stddten gingen binnen weni-
ger Monate mehrere Betreiber mit ihren Systemen
an den Markt. In Berlin etwa sind zu nextbike und
LIDL-Bike mit BYKE, Donkey Republic, LimeBike,
Mobike, oBike und ofo insgesamt sechs neue Anbie-
ter hinzugekommen.

Die schnelle Expansion der neuen Anbieter ist insbe-
sondere durch ein fiir Bikesharing-Systeme bislang
ungewohnlich hohes Investitionsinteresse am Kapi-
talmarkt moglich.*

Die Nachhaltigkeit des Betriebs ist bislang nicht
abschétzbar. In vereinzelten Fallen haben Anbieter
weitgehend ohne Abstimmung mit den Kommunen
zumindest voriibergehend einen erheblichen Teil der
Flotte reduziert, etwa in Manchester®.

Die technische Qualitdt und Verkehrssicherheit der
neuen Leihrdder wird teilweise infrage gestellt (unab-
héngige Gutachten liegen allerdings bisher nicht vor).
Verscharft durch die Aufdeckung einer Sicherheits-
liicke’®, wird der Umgang mit den Kundendaten (insb.
beziiglich einer Weitergabe an Dritte) teilweise als
intransparent empfunden. Gleiches gilt fiir Zahlungs-
und Registrierungsbedingungen (u. a. Einschrankung
der Zahlungsoptionen sowie Notwendigkeit und
Sicherheit einer Kaution). Erste Anbieter reagieren

China Daily (2017).

In der bereits fiinften Finanzierungsrunde (series E, Juli
2017) konnte ofo 700 Millionen USD einwerben. Zu den
fihrenden Investoren zdhlen Alibaba Group Holding Ltd.,
Hony Capital und CITIC Private Equity. Nur kurz zuvor
konnte Mobike ebenfalls in der finften Finanzierungs-
runde (series E, Juni 2017) Investitionen in Héhe von
insgesamt 600 Millionen USD verbuchen. Gemeinsam
nahmen beide Anbieter bislang tiber 2,2 Milliarden USD am
Kapitalmarkt ein. Quelle: Bloomberg (2017).

BBC (2017).

2017 kam es zu einem kurzfristigen Datenleck beim
Anbieter oBike. Weltweit konnten unter anderem Namen,
Mobilnummern, E- Mail-Adressen, Profilfotos und Bewe-
gungsdaten vereinzelter Nutzer frei eingesehen werden.
Quelle: Bayrischer Rundfunk (2017).
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bereits auf diese Bedenken, indem sie etwa die Einhal-
tung des européischen Datenschutzrechts zusichern.”
Soweit bislang nachvollziehbar, reichen die von den
Anbietern investierten Ressourcen in vielen Féllen
nicht fiir ein reibungsloses Flottenmanagement aus
(etwa hinsichtlich Wartung der Réder, Umsetzen falsch
geparkter Rader, nachfragegerechter Redistribution der
Réder sowie Entsorgung und Recycling von Radern).

In Einzelfallen kommt es zu einer Ubernutzung des
knappen 6ffentlichen Raums, insbesondere wenn
gleich mehrere Anbieter in einer Kommune aktiv
sind. Dies kann zulasten anderer verkehrs- und
aufenthaltsbezogener Nutzungen, vor allem des Ful3-
verkehrs, gehen.

Teilweise werden die Leihréder an 6ffentlichen Fahr-
radabstellanlagen geparkt, deren Kapazitat fiir den
privaten Alltagsradverkehr dadurch eingeschrankt
wird (manche Anbieter empfehlen dieses Verhalten
sogar ausdriicklich, offenbar um Beschwerden wegen
behindernd im 6ffentlichen Raum abgestellter Rader
vorzubeugen®®). Verschiarfend kommt hinzu, dass in
vielen deutschen Stédten auch ohne die neuen Bikes-
haring-Systeme nur unzureichende Lésungen fiir das
Fahrradparken bestehen und dass in Relation dazu
bedeutend mehr Flachen vom ruhenden Kfz-Verkehr
in Anspruch genommen werden (z. T. auch durch
missbrauchliche Nutzung anderer Fldchen).
Insbesondere in groReren Stadten existieren bereits
offentlich geforderte Bikesharing-Systeme, meist
stationsgebunden, in die zum Teil iiber ldngerfristi-

ge Vertrage betrachtliche kommunale Mittel flielen.
Inwieweit diese Systeme durch die neuen Anbieter

in ihrer Wirtschaftlichkeit gefdhrdet werden, ist zum
jetzigen Zeitpunkt noch nicht absehbar. Das gilt ebenso
fir die Frage, inwieweit bestehende stationsgebunde-
ne Systeme moglicherweise sogar von einer sinnvollen
komplementéren Ergdnzung durch weitere, stationslo-
se Systeme im Stadtraum profitieren kénnen.

Vgl. etwa oBike: ,Wir speichern deine Daten sicher gemaf
des [sic!] aktuellen Industriestandards. Deine Daten werden
von uns nicht an dritte Unternehmen weitergegeben, die
nicht mit oBike verbunden sind. Hierzu zéhlt natiirlich
auch der Verkauf von Daten - wir verkaufen keine Daten
weiter an dritte Unternehmen." Quelle: oBike (2018).
Mobike etwa empfiehlt das Abstellen der Réder an ,6ffent-
lichen Fahrradstdndern in der Nahe von Transitstationen/
Bushaltestellen". Quelle: Mobike (2018).
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Stationslose Bikesharing-Systeme in Deutschland im Uberblick (Stand: Mai 2018)

TARIFSTRUKTUR

BONUS-MALUS-

GRUNDGEBUHR KAUTION GRUNDTARIF SYSTEM!

BYKE - - 0,5€/30min

Deezer Nextbike Einmalig 3 € bei Regis- 1,50 €/30min
l 2 trierung per Hotline, - (max. 15€/Tag) -
(Flex) ansonsten kostenlos
Donkey Republic - - 1,25€/30min? _
Basis-Tarif: 3€/Jahr 1,5€/erste 30min,
LIDL-Bike* - danach 1€/30min, .

(max. 15,5€/Tag")

Lime: 1$/30min
LimeBike - - Lime-E: 15 Grundgebihr -

+ 0,155/min®
. 2€ Mobike: 0,5€/20min
Mobike - Mobike Lite: 1€/20min
oBike - 79€ 1€/30min

ofo 0,8€/20min

LEIHFAHRRADER

BEREIFUNG GANGSCHALTUNG ELEKTROFAHRRADER

BYKE Vollgummibereifung 3-Gang

Deezer Nextbike RENLGEIEN{TGL 3-Gang _

(Flex)

Donkey Republic JESHGEIEITR 3-Gang -

LIDL-Bike Luftbereifung 7-Gang ~
. . Vollgummibereifung 3-Gang Lime: -

LimeBike Lime.E:

Vollgummibereifung Mobike: -
Mobike Mobike Lite: -

teilweise 3-Gang

oBike Vollgummibereifung _ _

Vollgummibereifung 3-Gang -

1 Anreizsystem fur den regelkonformen Umgang mit den
Leihfahrradern

2 Die Tarife entsprechen der Nutzung ohne Stationen

3 Grundtarif Berlin, Abweichende Tarife in anderen Stadten

Die Tarife entsprechende der Nutzung ohne virtuelle Rickgabepunkte
12,5 €/Tag fur BahnCard-Inhaber, Studenten und Senioren

In der deutschen App werden die Tarife bislang nur in $ angegeben
29 € fUr Studenten

Nou b~

Quelle: Eigene Darstellung.
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- Derreale Nutzen der neuen Systeme fiir das stadti-
sche Verkehrssystem ist derzeit nur schwer empirisch
messbar. In Deutschland existieren noch keine belast-
baren iber langere Zeitrdume erhobenen Nutzungs-
daten. Erste Datenauswertungen in China zeigen zwar
ein erhebliches Potenzial fiir die Nutzung der Angebote
in Verbindung mit dem OPNV, sind aufgrund der dort
anders gestalteten Rahmenbedingungen allerdings nur
bedingt auf die Situation in Deutschland iibertragbar.”

- Esbesteht aufseiten der Kommunen teilweise grofie
Unsicherheit, in welcher Form die neuen Systeme
reguliert werden miissen bzw. kénnen. Das betrifft vor
allem die Frage der Abgrenzung zwischen Gemein-
gebrauch und Sondernutzung (siehe dazu Informa-
tionskasten). Mittlerweile haben erste Anbieter in
Aussicht gestellt, eine Einordnung als Sondernutzung
gegebenenfalls zu akzeptieren, bzw. bereits Antrage
auf Sondernutzung gestellt.

+ Vor allem wéhrend der Einfithrung der ersten neuen
stationslosen Systeme in Deutschland (u. a. in Min-
chen) beklagten einige Kommunen eine unzurei-
chende Kommunikation der Betreiber mit den lokalen
Behorden. Hier zeichnet sich laut kommunaler Seite
mittlerweile eine deutliche Besserung ab.

2.2 Stationsloses Bikesharing im
nachhaltigen Stadtverkehr:
Chancen erkennen und
Herausforderungen annehmen

Die Marktentwicklung der neuen stationslosen Bike-

sharing-Systeme gestaltet sich nach wie vor im héchsten

Malie dynamisch. Allein in China waren im Oktober 2017
Uber 70 unterschiedliche Anbieter aktiv.2° Insbesondere
die groflen neuen Anbieter sind mit hohem Risikokapital
ausgestattet und versuchen, sich durch schnelle Expan-
sion und eine grofle Anzahl an Leihrddern mdoglichst gut
am Markt zu positionieren. Ziel einiger Anbieter scheint

19 Die Auswertung von Mobike-Nutzerdaten zeigt, dass
in Shanghai 90 Prozent aller Wege im Umkreis von
300 Metern um eine Bushaltestelle und 51 Prozent aller
Wege im Umbkreis von 500 Metern um eine U-Bahn-Sta-
tion beginnen. In Peking werden dhnlich hohe Werte
erreicht (81 % Bus, 44 % U-Bahn). Quelle: Mobike (2017).
20 ITDP(2018).

es dabei zu sein, die Bikesharing-Systeme als Plattform
fir zusatzliche Dienstleistungen und Werbekooperatio-
nen zu etablieren.?! Ungeachtet der ErschlieRung solcher
neuen Wertschépfungsmdoglichkeiten ist die schnelle
Expansion mit groflen Flotten verbunden mit einer
ganzen Reihe an betriebswirtschaftlichen Risiken. Es ist
daher davon auszugehen, dass es in den néchsten Jahren
zu einer Marktkonsolidierung mit deutlich weniger
Anbietern kommen wird, wie die derzeitige Entwicklung
in China bereits zeigt.??

In China lésst sich mittlerweile in ersten Stédten eine
signifikante Auswirkung der neuen Bikesharing-Sys-
teme auf das Mobilitdtsverhalten nachweisen. So hat
sich etwa in Peking die Fahrradnutzung nach einem
langen Abschwung seit der Einfithrung stationsloser
Bikesharing-Angebote verdoppelt; auch die Anzahl kur-
zer mit dem Auto zuriickgelegter Wege ist gesunken.? Ob
der gestiegene Stellenwert des Fahrrads sich als nach-
haltige Entwicklung erweisen wird, bleibt vorerst jedoch
noch abzuwarten. Bereits heute aber liefert China schon
die Schlagzeilen zu den unerwiinschten Nebenwirkun-
gen des Booms, die die Wahrnehmung in Europa prégen:
Massen von abgestellten Leihfahrrédern, die die Nutzbar-
keit des 6ffentlichen Raums deutlich einschranken und
Berge mit Tausenden von unbrauchbaren Leihrddern auf

21 InChinakooperieren die fiihrenden Bikesharing-Anbieter
bereits mit Unternehmen und Marken wie Disney, Pizza
Hut und JD.com. Unter anderem wurden die Leihrdder auch
bereits als Werbefléche fiir Kinofilme genutzt. Quelle: AdAge
(2017); China Money Network (2017). Mit oBike Flash
erweiterte der singapurische Anbieter sein Service-Portfolio
um einen Kurier- und Expressdienst (bisher nur in Singapur
verfiigbar). Quelle: The Straits Times (2018).

22 Bereits im Februar 2018 haben mehr als 20 der zwi-
schenzeitlich 77 (Stand: Oktober 2017) chinesischen
Bikesharing-Anbieter den Betrieb eingestellt. Quelle: ECNS
(2018).

23 Basierend auf Auswertungen von Mobike in Zusammenar-
beit mit dem China New Urbanization Research Institute an
der Tsinghua-Universitét in Peking ist der Radverkehr in
Peking seit der Einfiihrung stationsloser Bikesharing-Sys-
teme um 6,8 Prozent gestiegen, wéhrend der Anteil des
MIV am Modal Share um 3,2 Prozent gesunken ist. Insbe-
sondere Pkw-Wege unter fiinf Kilometern konnten redu-
ziert werden. Quelle: ITDP (2018); Mobike (2017). Aufgrund
mangelnder Datenverfiigbarkeit lassen sich die getroffenen
Aussagen jedoch nicht durch génzlich unabhéngige Quellen

verifizieren.
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Stationsloses Bikesharing -

Sondernutzung oder Gemeingebrauch?

Fallt das Bereitstellen von Leihradern unter die ,Sondernutzung” 6ffentlicher Flachen, die
der Erlaubnis der zustandigen Stralenbaubehoérde bedarf oder unter den ,Gemeinge-
brauch”, der keine ausdruckliche Erlaubnis der Kommune erfordert? Diese Frage beschaftigt
inzwischen nicht nur einzelne Stadte, die versucht haben, gegen den ,Wildwuchs” von auf
BuUrgersteigen abgestellten Leihradern vorzugehen, sondern auch die Gerichte.

So verhangte die Hansestadt Hamburg etwa Raumungsbescheide und Ordnungsstrafen
aufgrund stationslos betriebener nextbike-Rader. Der Bikesharing-Anbieter mit Sitz in Leip-
zig reichte als Reaktion darauf Klage am Verwaltungsgericht (VG) Hamburg ein. Mit Urteil
vom 31. Marz 2009 entschied das VG Hamburg, dass stationslose Leihfahrrader selbst mit
angebrachter Werbung grundsatzlich keiner Sondernutzungsgenehmigung unterliegen.?
Im Berufungsverfahren lehnte das Oberverwaltungsgericht (OVG) Hamburg die Wiederher-
stellung der aufschiebenden Wirkung ab. Das Urteil des VG wurde danach rechtskraftig.2
Ausgehend von diesem OVG-Beschluss ordnen die Bikesharing-Anbieter das Abstellen stati-
onsloser Leihrader bislang im Regelfall dem zweckmaligen Gemeingebrauch zu.

Dabei gilt es zu berucksichtigen, dass 2010, also kurz nach dem Hamburger Verfahren,
deutschlandweit nur etwa 6.000 Leihfahrrader zur Verfugung standen.?® Im Vergleich:
Heute werden alleine in Berlin rund 16.000 Rader angeboten, etwa zwei Drittel davon

im stationslosen Einsatz (Stand Marz 2018).2” Der Bikesharing-Markt hat sich folglich, was
FlottengroRen und Geschaftsmodelle betrifft, seit dem Urteil grundlegend gewandelt. Die
neuen Gegebenheiten kdnnten auch zu einer anderen Rechtsprechung fUhren. Solange
keine andere gerichtliche Bewertung vorliegt, entfaltet der OVG-Beschluss aus Hamburg

allerdings weiterhin eine Signalwirkung.

,Fahrradfriedhofen” Die wild abgestellten und teilweise
funktionsuntichtigen Fahrrdder auf den Gehwegen
behindern Fullgénger, stéren das Stadtbild und blockie-
ren Eingédnge. Deswegen herrscht mittlerweile breite
Ubereinstimmung aufseiten kommunaler Akteure, dass
ein gewisses MaR an verbindlichen Vereinbarungen bzw.
eine auf Regulierung basierende Zusammenarbeit mit den
Anbietern erforderlich ist, um die Systeme vertrdglich in
das stédtische Verkehrsgeschehen zu integrieren.

24 openjur (2013)

25 OVG Hamburg (2009)
26  Shaheen et al. (2010).
27  SenUVK (2018a).
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Die negativen Begleiterscheinungen der stationslosen
Systeme mogen zwar schlecht fiir das Image der Anbieter
sein ihre Expansion auf andere Kontinente verhindern
sie aber nicht. Auch in europdischen Stadten ist inzwi-
schen eine Vielzahl von Anbietern prédsent, darunter die
derzeitigen Marktfiihrer Mobike und ofo. Vor allem in
Stadten mit bislang wenig ausgeprégter Fahrradkultur
und geringem Fahrradbesitz in der Bevélkerung (wie
Mailand und Florenz) werden die Systeme grundsétzlich
positiv beurteilt und als Chance fiir eine stérkere Ver-

kniipfung von Radverkehr und OPNV wahrgenommen.?®

28 Sowohl Valentino Sevino, Leiter der Abteilung fiir
Verkehrsplanung in der Kommunalbehéorde fir Umwelt,
Mobilitdt und Landschaft in Mailand, als auch Dario
Nardella, Biirgermeister der Stadt Florenz, begriiRen die
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Gleichzeitig lernen die Anbieter aus ihren Fehlern in der
Kommunikation mit den Stddten und prasentieren sich
mittlerweile deutlich kooperativer.

Ungeachtet der teilweise negativen Erfahrungen sehen
jedoch viele Kommunen vor allem die Chancen, die

die neuen Systeme bieten, wenn sie als integrierter
Bestandteil nachhaltiger stadtischer Mobilitdtsstrategien
konzipiert und betrieben werden. In China, Grof3britan-
nien, Osterreich und Deutschland haben einzelne Stadte
bereits Handlungsanweisungen, Anforderungskataloge
und Kooperationsvereinbarungen entwickelt und teil -
weise in die Praxis umgesetzt. Hierzu liegen erste gute

Einfihrung stationsloser Bikesharing-Angebote und
verweisen auf deren potenziellen Beitrag zu nachhaltiger
Mobilitét. Quellen: Cities Today (2017); Eltis (2017).

Erfahrungen vor (z. B. London, Manchester). Oft ist dieses
Vorgehen auch mit klar definierten Testphasen verbun-
den. Naheres dazu ist unter ,Handlungsempfehlungen” in
Abschnitt 3 aufgefithrt. Fiir die vertrégliche Integration
der Systeme in das gesamtstédtische Mobilitdtskonzept
lassen sich generell folgende Grundsétze formulieren:

1. Eine enge Kooperation zwischen den
Betreibern und Kommunen - méglichst
mit schriftlichen Vereinbarungen - ist die
Grundvoraussetzung fiir die Etablierung
der Systeme.

2. Die Definition von Mindeststandards
sichert die technische Qualitat der Bikesha-
ring-Systeme (insbesondere beziiglich der
gesetzlichen Anforderungen zur Sicherstel-
lung der Verkehrssicherheit) und gewéhr-
leistet eine angemessene Betriebsqualitét
mit Fristsetzungen (etwa fiir die Entfernung
nicht verkehrssicherer Rédder und das Um-
parken behindernd abgestellter Réder).

3. Festlegungen zum Abstellen der Rader er-
moglichen den stadtvertréglichen Betrieb
der Systeme ohne wesentliche Beeintréch-
tigungen der Belange Dritter.

4. Die Betreiber von Bikesharing-Systemen
verpflichten sich zur Einhaltung von Min-
deststandards bei Datenschutz, Zahlungs-
prozessen und Registrierungsbedingungen

5. Relevante Nutzungsdaten werden unter Be-
ricksichtigung des geltenden Datenschutz-
rechtes fiir stadt- und verkehrsplanerische
Zwecke an die Kommunen ibermittelt.

Auch diverse Fachverbande und Planeror-
ganisationen haben sich zwischenzeitlich
positioniert und fordern bei grundsétzlicher
Wiirdigung der Potenziale und der mdglichen
positiven Effekte solcher Systeme bessere
politische Rahmenbedingungen; insbesondere
bei der Nutzung des 6ffentlichen Raums (siehe
Verweise auf ausgewahlte Stellungnahmen im

Literaturverzeichnis).

Abbildung 2.1: In Mailand wird station-
sloses Bikesharing begruf3t. Die Rader
der Anbieter ofo und Maobike tragen
hier das Stadtwappen.
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Leitfragen zum Umgang mit
stationslosen Bikesharing-Systemen

STRATEGIE UND KONZEPT:

- Wie lassen sich die Systeme in gesamtstadtische Mobilitatsstrategien integrieren?
Worin besteht ihr realer verkehrlicher Nutzen fur die Stadte?

- Wie kann ein gesamtstadtisches Konzept fur Bikesharing aussehen (ggf. als Teil einer
Strategie fur kollaborative Mobilitatsformen)?

- Wie unterscheiden sich gesamtstadtische Konzepte bei unterschiedlichen Rahmenbedin-
gungen (StadtgroRe, Stadtdichte, Radinfrastruktur, Bedeutung des Radverkehrs, Bedeu-
tung des OPNV)?

- Wie kann eine maglichst gute Verknipfung mit dem und Erganzung zum OPNV sicher-
gestellt werden? Lasst sich eine verlassliche GrofRenordnung fur eine in einer jeweiligen
Stadt anzustrebende Anzahl an Leihfahrradern festlegen?

> Wie [asst sich in groReren Stadten eine Grundversorgung mit Leihfahrradern auch aul3er-
halb der Innenstadt erreichen (z.B. fur die Nutzung als Zubringer zum schienengebunde-
nen OPNV)? Kénnen stationsgebundene und stationslose Systeme einander erganzen?
Sind Mischsysteme denkbar? Wie viele Anbieter bzw. Systeme vertragt eine Stadt?

KOOPERATION UND POLITISCHE RAHMENBEDINGUNGEN:

- Wie lassen sich von Beginn an belastbare Koommunikationsprozesse zwischen Anbietern
und Kommunen etablieren, um zu nachhaltigen Kooperationsvereinbarungen zu kommen?

- Wo besteht Steuerungsbedarf aufseiten der Kommunen (z. B. beim Umgang mit dem
offentlichen Raum)? Welche Aspekte kdnnen dem Markt bzw. den Anbietern Uberlassen
bleiben?

- Wo ist die Schnittstelle zum Gemeinwohlinteresse (gesamtstadtische Mobilitatsstrategie,
Flachenkonkurrenz im 6ffentlichen Raum)?

> Welche Steuerungsinstrumente gibt es, und wie sind sie in welcher Situation sinnvall ein-
zusetzen? Wo fehlt es noch an geeigneten Instrumenten?

- Wie mussen belastbare Kooperationsvereinbarungen fur stationslose Systeme zwischen
Kommune und Anbietern aussehen? Wie kann sichergestellt werden, dass die Anbieter
solche Vereinbarungen abschlieRen und einhalten?

> Wie kénnen die Kommunen Einfluss auf den Umgang mit Daten nehmen (im Sinne des
Schutzes der Kunden)?

> Koénnen und durfen die Kommunen bestimmte anonymisierte Nutzungsdaten fur planeri-
sche Zwecke selber verwenden?



03 | Handlungsempfehlungen fur deutsche
Stadte und Gemeinden

Bei Abwégung aller Chancen und Risiken steht fest:

Die neuen Anbieter stationsloser Bikesharing-Sys-

teme werden weltweit expandieren und weiterhin auf
Wachstumskurs bleiben. Trotz der damit verbundenen
Herausforderungen kdnnen Stddte und Gemeinden einen
Nutzen aus dieser Entwicklung ziehen. Bikesharing kann
zu einem nachhaltigen, stadt- und umweltvertraglichen
Verkehrsgeschehen beitragen. Dies gilt zunéchst vor
allem in den gréferen Stddten, wo das Mobilitatssystem
zunehmend von inter- und multimodalem Verkehrsver-
halten geprégt ist. Dort kann Bikesharing Autofahrten
ersetzen, etwa als Teil intermodaler Wegeketten oder auf
kurzen Wegen unter drei Kilometern, die aktuell immer
noch zu einem betréchtlichen Anteil mit dem Auto
zurtickgelegt werden.?® Aber auch in kleineren Stadten
und Gemeinden ergibt sich betrachtliches Potenzial. So
kénnen dort, wo stationsbasierte Systeme aus finanziel-
len Griinden bislang nicht etabliert wurden, fir die Stadt
weniger kostenintensive stationslose Bikesharing-Flot-
ten eine wichtige zusétzliche Mobilititsoption darstellen.
Da aber nicht nur die Stddte und Gemeinden gefragt sind,
um die Potenziale stationslosen Bikesharings zu heben,
sondern auch die Anbieter ein Interesse am erfolgrei-

29 Der Anteil der Wege unter 3 Kilometern, die mit dem Auto
zurtickgelegt werden, liegt in Ballungsrdumen bei 37 Pro-
zent, in verstddterten Rdumen bei 40 Prozent und in ldnd-
lichen Rdumen bei 44 Prozent. Quelle: infas; DLR (2009).

chen Betrieb der Systeme haben missen, ist Zusam-
menarbeit gefragt. Fiir die Anbieter gilt es vor allem
aus den bisherigen Erfahrungen beim Markteintritt in
Deutschland zu lernen und die Kommunen als wichtige
Akteure fiir den Erfolg der Systeme anzuerkennen.

Gemeinsam konnen kommunale Akteure und Anbieter
mit den stationslosen Systemen das Radfahren stérken
und Fahrradverleihsysteme langfristig weiter etablieren.
Transparenz und Vertrauen in der Kommunikation und
Zusammenarbeit zghlen dafiir zu den entscheidenden
Grundvoraussetzungen. Denn so sicher es ist, dass die
Anbieter mit ihren kapitalstarken Investoren weiter
expandieren werden, so sicher ist es auch, dass diese bei
Vernachlédssigung der aktuellen Handlungsbedarfe auf
absehbare Zeit mit einer Verschérfung der politischen
Rahmenbedingungen rechnen miissen.

Auf dieser Grundlage kann eine konstruktive Zusam-
menarbeit zwischen Kommunen und Anbietern bereits
zu kurzfristigen Fortschritten bei der Entwicklung
stationsloser Bikesharing-Systeme fiihren - und hiervon
wiirden alle profitieren: Staddte, Gemeinden, Anbieter und
Biirger. Die weiteren Handlungsoptionen fir die Integra-
tion stationsloser Bikesharing-Systeme in das kommu-
nale Verkehrsgeschehen aus Sicht von ADFC, DST, DStGB
und Agora Verkehrswende werden im folgenden Teil
dieser Handreichung erldutert.

Exkurs: Stationsgebunden oder stationslos -

Alternativen oder komplementare Angebote?

Die vorliegende Handreichung konzentriert sich auf Empfehlungen fir den Umgang mit den
neuen stationslosen Bikesharing-Systemen. Doch auch stationsgebundene Systeme verdie-
nen eine nahere Betrachtung, denn sie kénnen bei der Planung eines nachhaltigen stadt-
und umweltvertraglichen Verkehrsgeschehens fur Kommunen bedeutsam sein. Auf der
Suche nach der jeweils besten Lésung vor Ort sollten sie jedenfalls in die Gesamteinschat-
zung einbezogen werden. Die folgenden Hinweise zur Einordnung der stationsgebundenen
Systeme beruhen auf der Annahme, dass die wesentlichen unterschiedlichen Attribute der
beiden Systeme im Grundsatz bekannt sind:
- Der Wandel von stationslosen zu stationsgebundenen Systemen in Deutschland war
verbunden mit der Hoffnung auf hohere Verlasslichkeit, bessere Verfugbarkeit, bessere
Verkniipfung mit dem OPNV durch die Stationsplanung und einfachere Rahmenbedingun-
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gen fur den Service. Anlass dafur waren nicht zuletzt positive Erfahrungen im europai-
schen Ausland mit stationsgebundenen Systemen. Deren Vorteil besteht darin, dass sie
die vertragliche Einordnung von Bikesharing in den 6ffentlichen Raum erleichtern (Geneh-
migungspflicht fur die Stationen, bessere Abstimmung der Standorte, klare Ordnung des
Abstellens). Als Nachteil ist der hohe Aufwand fur Planung und Aufbau solcher Systeme
zu verzeichnen, der hdufig mehrere Jahre in Anspruch nimmt. Zudem entstehen dabei
vergleichsweise hohe Kosten.

Mit den stationsgebundenen Systemen sind im Regelfall eine kommunale Mitfinanzierung
und ein vertragliches Verhéltnis zwischen Stadt und Betreiber verbunden. Die Ubernahme
finanzieller Lasten auf vertraglicher Basis ermdglicht der Kommune Einflussnahme auf die
funktionale und betriebliche Qualitat des Systems sowie die Integration des Bikesharings in
gesamtstadtische Mobilitatsstrategien. Ferner sichert sie einen verlasslichen Betrieb Uber
einen definierten Zeitraum. Mit freiwilligen Kooperationsvereinbarungen fur stationslose
Systeme gibt es noch keine umfangreichen Erfahrungen.

Auch wenn stationsgebundene Systeme grundsatzlich deutlich teurer sind als stationslose,
haben technische Weiterentwicklungen und eine héhere betriebliche Effizienz zu Kosten-
senkungen beigetragen. Wahrend vor zehn Jahren der Subventionsaufwand pro Rad und
Jahr bei rund 1.500 bis 2.500 Euro lag, ist dieser Wert fur Systeme von vergleichbarer Quali-
tat mittlerweile teilweise auf deutlich unter 500 Euro gesunken.°

Das Vertragsverhaltnis sorgt zwar fur eine gewisse Kontinuitat und Planungssicherheit,
erschwert aber je nach Vertragsgestaltung haufig schnelles Reagieren auf neue Anforde-
rungen und Entwicklungen wie zum Beispiel einen Systemausbau. Dies gilt vor allem dann,
wenn die Systeme Uber Werberechte finanziert sind und bei Systemausweitungen seitens
der Kommune neue Standorte fur Werbeflachen zur Verfugung gestellt werden mussen

(z. B. in Dublin). Stationslose Systeme lassen sich hingegen deutlich einfacher und schneller
ausweiten, kdnnen aber aufgrund fehlender vertraglicher Vereinbarungen zu Risiken hin-
sichtlich Nachhaltigkeit und Verlasslichkeit des Engagements der Betreiber fihren.
Welches System fir die jeweilige Situation in den Stadten (StadtgréRe, Ubergeordnetes
Verkehrskonzept, Bereitschaft und Maglichkeit zu finanziellem Engagement etc.) am
geeignetsten ist, erweist sich erst in einer fallspezifischen Bewertung. Je kleiner die
Stadt, desto schwieriger durfte der Aufbau eines rein stationsgebundenen Systems mit
ausreichendem verkehrlichen Nutzen sein.

Generell ist zu bertcksichtigen: Die Entscheidung fur ein stationsgebundenes System
schliefdt nicht aus, dass parallel auch stationslose Systeme unterstitzt werden. Gerade

fur grof3ere Stadte kann das von Vorteil sein, vorausgesetzt es gelingt, im Rahmen einer
Ubergeordneten und raumlich differenzierten Bikesharing-Konzeption passende Lésungen
zu entwickeln und im Einvernehmen mit den Betreibern zu realisieren. Aufgrund der bisher
vergleichsweise einfachen technischen Standards der Rader und auch der Tarifgestaltung
durften die neuen stationslosen Systeme eher fur kurze Wege interessant sein; also etwa
flr Zu- und Abbringer zum bzw. vom OPNV oder fir kleine kompakte Stadtzentren. Auch
Mischsysteme kénnen fur bestimmte Situationen eine angemessene L&sung sein, wie
derzeit unter anderem in Berlin zu beobachten.
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31 Mit Strategie zum Ziel:
Bikesharing als Bestandteil
gesamtstadtischer Mobilitats-
strategien

Um die Potenziale erschliefen und hierfiir zielgerichtete
Malnahmen ableiten zu kénnen, sind stadtspezifische
Rahmenkonzeptionen fiir Bikesharing erforderlich. Die
eine richtige und fiir alle Kommunen passende Lésung
wird es nicht geben. In der Regel wird es aber zielfiihrend
sein, eine integrierte Strategie mit anderen neuen Ange-
botsformen im Bereich der kollaborativen Mobilitdt zu
entwickeln, die teilweise auf die gleichen Verlagerungs-
potenziale zielen, wie etwa Carsharing und Ridepooling.
Wesentliches Ziel ist es dabei, eine bloRe Verlagerung
innerhalb oder auf Kosten des Umweltverbunds zu
vermeiden, auch wenn Bikesharing insbesondere in
Stadtzentren im Einzelfall auch zur Entlastung des OPNV
in Spitzenzeiten beitragen kann. Diese Strategie muss
sich in die gesamtstéddtische Mobilitatspolitik einordnen.
Deshalb geht es nicht nur um eine einseitige Betrachtung
etwa zur vertréglichen Einbindung der Systeme in den
offentlichen Raum, sondern auch um die Schaffung von
Rahmenbedingungen, die langfristig die Stadte fir kol-
laborative Mobilitatsformen ,fit" machen. Relevante Ele-
mente dieser ,Strategie Bikesharing” kénnen dabei auch
fiir Vereinbarungen zwischen Kommune und Anbietern
genutzt werden (s. Kapitel 3.2).

Folgende Aspekte sind vor allem zu berticksichtigen:

Bei der Erarbeitung gesamtstédtischer Mobilitatsstra-
tegien (z. B. Verkehrsentwicklungsplan (VEP), Sustain-
able Urban Mobility Plan (SUMP), Masterplan Mobilitat)
sollten Bikesharing und andere innovative Mobilitéts-
angebote sowohl auf der Strategie- als auch auf der
Malinahmenebene mitgedacht werden. Planerisch sind
bereits Grundsatze festzulegen, etwa zur Verkniipfung
von Sharing-Angeboten mit dem OPNV oder zum Um-
gang mit knappen Flachen im &ffentlichen Raum.

Auch bei gréfReren Projekten im Bereich der Stadt-

30 Beispielsweise belduft sich der Subventionsbetrag in Berlin
fiir das per Vergabeverfahren ausgewdhlte System auf
insgesamt 7,5 Millionen Euro tber finf Jahre fiir einen End-
ausbau von 5.500 Rédern, also etwa 275 Euro pro Rad und
Jahr. Quelle: SenSW (2016).

entwicklung sollten Sharing-Angebote als Teil von
kleinrdumlichen Mobilitdtskonzepten berticksichtigt
werden, etwa bei der Entwicklung neuer Wohngebiete
an der Peripherie (Bikesharing als Teil intermoda-

ler Wegeketten oder fir die Mobilitdt innerhalb des
Quartiers) oder bei quartiersbezogenen innerstadti-
schen Nachverdichtungskonzepten. Treibende Ak-
teure konnen hier auch die Trager von Entwicklungs-
malinahmen sein, etwa Wohnungsbaugesellschaften.
Datenerhebungen zum Mobilitidtsverhalten sind so

zu konzipieren bzw. auszuwerten, dass Potenziale fiir
Bikesharing im Sinne der Gibergeordneten strategi-
schen Zielsetzungen der Stadt erkennbar werden und
entsprechende Maflnahmen daraus abgeleitet werden
konnen (ggf. rdumlich differenziert).

Auf dieser Grundlage lassen sich mit gréerem Detaillie-
rungsgrad passfahige integrierte Teilkonzepte fiir Bike-
sharing ableiten, die unter anderem folgende Aspekte
berticksichtigen:

Darstellung der Entwicklungspotenziale von Bike-
sharing fiir die jeweilige Stadt (z. B. Zahl der Leihrader
pro Einwohner, absolute FlottengréRen, Anzahl unter-
schiedlicher Anbieter bzw. Kooperationsméglichkei-
ten zwischen den Anbietern)

Entwicklung der zu den spezifischen Anforderungen
einer Stadt passenden Systemattribute (Festlegung
von Ausschlussflachen beispielsweise durch Geofenc-
ing®, bei grélReren Stadten ggf. stadtrdumliche Diffe-
renzierung zwischen stationsbasierten und stations-
losen Systemen, ggf. iber Mischsysteme nachdenken)
Formulierung von Mindeststandards, etwa fiir die
technische Ausstattung der Réder (s. auch Kapitel 3.2)
Erarbeitung von Anforderungen fiir die Verkniipfung
mit dem OPNV in enger Kooperation mit dem Ver-
kehrsverbund bzw. den Verkehrsunternehmen (etwa
hinsichtlich der Standorte von (virtuellen) Leihfahr-
radstationen bzw. markierten Leihfahrradstellflachen
und einer tariflichen Integration der Angebote)
Priifung, inwieweit unterschiedliche Fahrradtypen

31 ,DasKunstwort Geofencing setzt sich aus den Einzelbegrif-
fen Geographie und fence (engl. fiir Zaun) zusammen. Hier-
bei werden Geoinformationen und der Aufenthaltsort eines
Objektes derart in Verbindung gebracht, dass bestimmte
Konsequenzen ausgeldst werden, wenn das Objekt einen
vorab definierten Bereich verlédsst." Quelle: Gartner (2011).
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Bestandteil von Leihfahrradflotten sein kdnnten

(z.B. Elektro- und Lastenfahrréder)

Festlegungen von Verantwortlichkeiten und Kriterien
fir Evaluierung und Wirkungsforschung

3.2 Kooperation statt Konfrontation:
Vereinbarungen als Grundlage fur
stadtvertragliches stationsloses
Bikesharing

Vor dem Hintergrund der dynamischen Entwicklungen
bleibt den Kommunen aktuell hdufig kaum die Zeit, erst
eine strategische Konzeption fir Bikesharing zu erar-
beiten (wie in Kapitel 3.1. beschrieben), bevor sie tatig

Bezogen auf stationsloses Bikesharing kann mit Geofencing
beim Riickgabeprozess iiber die GPS-Ortung des jeweiligen
Fahrrads automatisch erkannt werden, ob sich das Fahrrad
in einem fir die Rickgabe nicht zugelassenen Bereich
befindet. Eine Riickgabe ist dann nicht méglich. Umgekehrt
kann die Riickgabe in einem dafiir speziell markierten
Bereich mit Bonuspunkten honoriert werden.

Abbildung 3.1: LimeBike
ist aktuell der einzige
stationslose Anbie-
ter, der elektrische
Leihrader (Lime-E) in
Deutschland anbietet.
Weitere Anbieter (u.a.
Mobike) haben die Ein-
fuhrung von Pedelecs
angekundigt.
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werden. Vielmehr miissen sie oftmals auf kurzfristige
Entwicklungen reagieren und zeitnah entsprechende
Losungsansatze entwickeln. Das macht jedoch strategi-
sche Konzepte nicht iiberflissig. Sie kdnnen auch parallel
zu konkreten Handlungsansétzen entwickelt werden.
Auch kurzfristige Maflnahmen sind deshalb so anzule-
gen, dass sie eine vertrédgliche Entwicklung von Bike-
sharing im Rahmen einer gesamtstédtischen Strategie im
Sinne eines No-Regret-Ansatzes beférdern.

Welche Handlungsansétze erweisen sich als sinnvoll,

um Radverkehrsforderung und stédtischen Zielen am
besten zu dienen? An erster Stelle steht die aktive und
transparente Kommunikation zwischen Kommunen und
Anbietern auf einer verbindlichen und vertrauensvollen
Basis. Sie ist ein zielfiihrendes Mittel fiir den produktiven
Umgang mit den Herausforderungen, die durch die neuen
Systeme an die Kommunen herangetragen werden. Wenn
Kommunen und Anbieter eine gemeinsame Handlungs-
basis entwickeln und umsetzen, ergeben sich Gestal-
tungsspielrdume, die auch ohne langfristige strategische
Konzeption erfolgversprechend sind und rechtliche
Auseinandersetzungen vermeidbar werden lassen. Letz-
tere kdnnen zwar zur Klérung strittiger Positionen bzw.
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Kern einer Vereinbarung: Verpflichtungen und Anreize

Im Idealfall kann eine Vereinbarung zwischen Kommune und Anbieter trotz der derzeit unzu-
reichenden rechtlichen Grundlagen zu einer hohen Verbindlichkeit und Vertraglichkeit mit den
lokalen Bedingungen fuhren. So kbnnen etwa Anreize seitens der Kommune als komple-
mentare Erganzung zu den vom Anbieter einzuhaltenden Verpflichtungen dienen. Magliche
Anreize als Bestandteil einer Vereinbarung kénnen etwa die folgenden Punkte sein:

- Freiwillige Finanzierungsleistungen der Kommune als Vergutung, etwa fur die Festlegqung
des Bediengebiets und bestimmter Angebotsstandards gemali den Vorstellungen der
Kommune (ggf. ist eine Ausschreibungspflicht zu beachten)

- Markierung von Abstellbereichen durch die Kommune fur die oder den Anbieter, etwa in
besonders sensiblen Bereichen oder an wichtigen OPNV-Stationen

> Aufnahme in die allgemeine stadtische Mobilitatskommunikation (z.B. Verlinkung zum
Anbieter auf Webseite der Kommune, Integration der Standorte der Rader des Anbieters
in stadtische Routenplaner etc.)

- Vergabe eines kommunalen ,Gutesiegels” an den Anbieter bei gleichzeitiger Verpflichtung
zum Einhalten bestimmter Standards oder auch Erlaubnis zur Nutzung des Stadtlogos in
der gemeinsamen Kommunikation

Sollte bei einem Anbieter grundsatzlich Bereitschaft bestehen, eine Einordnung der Systeme
als Sondernutzung und die Beantragung entsprechender Genehmigungen zu akzeptieren
und dies in der Vereinbarung zu fixieren, sollte diese Gelegenheit aus kommunaler Perspek-
tive genutzt werden. Auch wenn die rechtliche Belastbarkeit einer solchen Sondernutzungs-
erlaubnis nach heutiger Rechtsprechung unklar ist, gewinnt die Vereinbarung damit ein
hoheres MalR an Verbindlichkeit. Im Rahmen dieser Genehmigungen lassen sich neben dem
Umfang der Nutzung des offentlichen Raumes auch andere zentrale Themen regeln, etwa
die Festlegung von Vorzugsstandorten fur die Bereitstellung der Rader. Wichtig ist, den
Anbietern deutlich zu machen, dass es sich hierbei um verbindliche Regelungen im beider-
seitigen Interesse handelt. Das kdnnen Kommunen etwa dadurch deutlich machen, dass sie
die SondernutzungsgebUhren so gering wie moglich veranschlagen und gegebenenfalls die
kommunale Gebuhrensatzung verandern. Ziel des Verfahrens ist es schlie3lich nicht, Geld
fur die Kommunen einzunehmen, sondern ein grundsatzlich positives Mobilitatsangebot so
zu regulieren, dass es einen angemessenen Platz im stadtischen Raum findet und verlass-
lich betrieben werden kann.

gEmpfohlen wird, das magliche Vertragsverhaltnis zwischen Stadt und Anbieter so zu gestal-
ten, dass es nicht als Ersatz fur eine Sondernutzungserlaubnis angesehen werden muss.
Grundsatzlich bleibt die Verwaltung an Recht und Gesetz gebunden (Art. 20 Abs. 3 GG).
Verpflichtet sich der Bikesharing-Anbieter hingegen ohne ,Zwangslage”, starkt der Vertrag die
Rechtsposition der Kommune nachhaltig.
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offener Fragen dienen, binden aber erhebliche Ressourcen
und fihren nicht immer zu dem gewtiinschten Nutzen.

Fiir die gemeinsame Handlungsbasis kénnen von den
Kommunen ausgehende Anreize dienlich sein, verkntipft
mit einer schriftlichen Vereinbarung moglichst mit Ver-
tragscharakter, die auch langfristig — nicht nur als Reak-
tion auf kurzfristigen Handlungsbedarf — Sinn macht. Um
die Potenziale von stationslosen Bikesharing-Systemen
ausschopfen zu konnen und zugleich die Vertréglich-

keit mit den tibergeordneten kommunalen Interessen im
Sinne des Gemeinwohls sicherzustellen, sollten dabei die
Regulierungserfordernisse in den einzelnen Stéddten nach
dem Grundsatz bemessen sein: ,So viel wie nétig, so wenig
wie méglich”. Das sich daraus ergebende sinnvolle Mal} an
Regulierung kann je nach den lokalen Gegebenheiten von
Stadt zu Stadt unterschiedlich ausfallen. Eine Uberregu-
lierung ist allein schon deshalb zu vermeiden, weil in der
jetzigen Phase zu vielen wichtigen Aspekten des stati-
onslosen Bikesharings noch keine ausreichend belastba-
ren empirischen Erfahrungen vorliegen und deshalb das
Sammeln von Erfahrungen ausdriicklich zu ermoglichen
statt zu verhindern ist. In Vereinbarungen zwischen Stid-
ten und Anbietern lédsst sich das etwa durch Befristungen

Abbildung 3.2: In Se-
attle werden marki-
erte Stellflachen fUr ein
geordnetes Abstellen
stationsloser Leihfahr-
rader erprobt.
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bzw. Festlegung von Fortschreibungszyklen berticksich-
tigen. Denkbar ist auch, zum Beispiel nach dem Vorbild
von London, ausdriicklich Testphasen zu definieren, nach
deren Ablauf gegebenenfalls Anpassungen im Angebot
bzw. im Betrieb vorzunehmen sind. Die Erarbeitung einer
Vereinbarung und etwaiger Regulierungen sollte moglichst
in Kooperation mit den Anbietern erfolgen und die Basis
fiir einen auf Langfristigkeit angelegten Kommunikati-
onsprozess sein. Je nach ortlicher Situation kann auch die
Einbeziehung weiterer Akteure bzw. Stakeholder sinnvoll
sein, etwa der lokalen Verkehrsunternehmen.

Die schriftliche Vereinbarung zwischen Kommune und
Anbietern sollte auf Basis eines Anforderungskatalogs
getroffen werden. Dieser sollte einerseits die unver-
zichtbaren regulatorischen Erfordernisse zur Wahrung
des Gemeinwohlinteresses enthalten und praktikable
Verfahrensweisen festlegen, gegebenenfalls bis hin zu
Sanktionierungsmechanismen. Andererseits sollten aber
auch mogliche Anreize fiir die Anbieter — soweit mit den
lokalen Gegebenheiten vereinbar - enthalten sein.

Fir die Art der Vereinbarung gibt es unterschiedliche
denkbare Stufen und Formate, von einem verbindlichen
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Vertrag (z. B. bei freiwilliger Mitfinanzierung durch die
Kommune) bis zu stadtspezifischen formlosen Ver-
einbarungen. Ein unverbindliches ,Memorandum of
Understanding" ist allenfalls eine Notlésung. Die Bereit-
schaft der Anbieter, solche Vereinbarungen nicht nur zu
akzeptieren, sondern auch aktiv anzustreben, ist bereits
erkennbar gestiegen. Dabei kann es sinnvoll sein,

dass die Kommunen neben nichtmonetaren Anreizen
freiwillig auch eine Mitfinanzierung spezieller Sys-
teme erwégen, um mehr Einfluss auf Systemgestaltung,
Betriebsqualitdt und Dauerhaftigkeit gewinnen zu kon-
nen. Vor allem fir kleinere Stddte und Gemeinden, aber
auch zur Sicherstellung eines guten Angebots aullerhalb
der Zentren in groRen Stédten, konnte dies interessant
sein. Akzeptanz und Verbindlichkeit der Vereinbarun-
gen wirden dadurch deutlich steigen.

Auch der Anforderungskatalog selbst kann unterschiedli-
che Formen annehmen: Er kann als Grundlage fiir die Ver-
einbarung dienen oder anbieterunabhéngige Festsetzun-
gen der Kommune enthalten. Zudem sind unterschiedliche
Grade der Verbindlichkeit méglich (je nach dem zugrunde
liegenden Rechtsrahmen). Ein europaweiter Vergleich
zeigt das Spektrum der méoglichen Ansétze auf: von
verbindlichen ,By-Laws" in Dublin und einer ortspolizei-
lichen Verordnung mit Festsetzungen in Wien tiber einen
,Code of Conduct" in London bis zu einem ,Leitfaden mit
Empfehlungen” in Miinchen. Die Unterschiede resultieren
nicht nur aus dem jeweils zugrunde liegenden nationalen
Rechtsrahmen, sondern auch aus unterschiedliche Ziel -
setzungen im Hinblick auf den Umfang der Regulierung.
In den Beispielen aus dem englischen Sprachraum sind
Verantwortlichkeiten und Sanktionierungsmechanismen
etwa deutlich verbindlicher und préziser festgelegt als in
Deutschland, Osterreich oder der Schweiz. Unterschiede
gibt es nachvollziehbarerweise auch zwischen Stédten,
die bereits ein — meist stationsgebundenes und kommunal
direkt oder indirekt mitfinanziertes —~System haben, und
solchen, flir die das Thema Neuland ist.

Was die Durchfiihrung von wettbewerblichen Verga-
beverfahren fiir stationslose Bikesharing-Systeme zur
Ermittlung des aus Sicht der Stadt ,besten” Anbieters
betrifft, so besteht aktuell noch eine gewisse Rechtsun-
sicherheit. Das hindert eine Kommune zwar nicht daran,
Vereinbarungen in Verbindung mit etwaigen Anreizen
nur mit den Anbietern abzuschlieRen, die die kommu-
nalen Anforderungen erfiillen. Dabei sollte die Kommune

aber die Frist bis zu einer rechtlichen Kldrung im Auge
behalten und bedenken, dass sich auch weitere Anbieter
mit gleichen Anforderungen bewerben kénnen. Ebenso
ist denkbar, einem Anbieter, der in einem transparen-
ten Verfahren die beste von der Kommune gewtinschte
Leistung bietet, eine freiwillige kommunale Mitfinanzie-
rung zukommen zu lassen. Eine bilaterale Vereinbarung
hindert andere Anbieter allerdings nicht daran, ihre
Systeme (im Rahmen des rechtlich Zulassigen) parallel in
der gleichen Stadt aufzubauen.

3.3 Quantitat und Qualitat in Einklang
bringen: mdgliche Inhalte von
Vereinbarungen

Welche Inhalte gehdren in die Anforderungskataloge,

die die Grundlage fiir Vereinbarungen zwischen Kom-
mune und Anbieter bilden? Die folgende, in verschiedene
Themenbereiche untergliederte Liste enthalt Hinweise
auf wichtige Inhalte. Sie ist bewusst breit angelegt, erhebt
aber keinen Anspruch auf Vollstdndigkeit. Jede Kommune
kann daraus Bausteine fiir eine individuell zugeschnit-
tene, passfahige und auf die lokalen Gegebenheiten abge-
stimmte Losung entnehmen. Bei Regelungen, die bereits
in Anforderungskataloge von Kommunen aufgenommen
wurden, wird kurz auf diese Praxisbeispiele eingegangen.

Das Gesamtkonzept: Integration in das stadtische
Verkehrssystem

Passfahigkeit zu tibergeordnetem gesamtstéddtischem
Bikesharing-Konzept (falls vorhanden)

Festlegung des Bedienungsgebiets, ggf. verbunden mit
Szenarien zur Ausweitung

Aussagen zur Grofe der Flotte, ggf. mit einer zeit-
lichen Einordnung von Szenarien zur Ausweitung
bzw. einer Option auf flexible Anpassung der Kapa-
zitdten in Abhéngigkeit von Marktentwicklung und
Nutzungsintensitat

Aussagen zur Verkniipfung mit dem OPNV (rdumliche
Verteilung von Ausleihe- und Riickgabeschwerpunk-
ten; tarifliche Kooperation; Plattformintegration)
Klarung einer Ausdifferenzierung der Flotte (etwa
Einsatz von Elektrofahrradern und/oder Lastenrddern)

32 Die Stadt Wien verfolgt einen vergleichsweise restriktiven
Ansatz mit einer Obergrenze von je 1.500 Leihrddern pro
Anbieter. Quelle: Stadt Wien (2018).
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Technische Systemstandards:
Basis fir sicheres Fahren und nachhaltige Angebote

Formulierung von technischen Mindeststandards
der Leihrader (verkehrssichere Ausstattung gemaf
StraRenverkehrszulassungsordnung)
Identifizierbarkeit der Rader, etwa durch individuelle
Nummerierung

Lokalisierbarkeit der Rader

Das Bereitstellen bzw. Abstellen:
Grundanforderungen fir einen vertraglichen
Umgang mit dem 6ffentlichen Raum

33

34

35

36
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Festlegung klarer Regeln fiir zuldssige und unzuléssige
Parkflachen®

Freihalten von Mindestgehwegbreiten, Einfahrten,
Rettungswegen und Griinanlagen etc., ggf. mithilfe
von Geofencing

Klarung der Nutzbarkeit 6ffentlicher Fahrradabstell-
anlagen fiir die Bereitstellung und das Parken der
Leihrader®

Grundsatzliche Begrenzung der Konzentration von
Rédern an einem Standort.*® Abweichungen sind un-
ter anderem an Standorten mit hoher Nachfrage (etwa
OPNV-Haltestellen) denkbar. Eine entsprechende
Standortplanung sollte zwischen Kommunalbehdrden
und Anbietern abgestimmt werden

Ggf. Festlegung von Regelungen zur Beantragung von
Sondernutzungsgenehmigungen fiir das Bereitstel-
len der Réder im 6ffentlichen Raum an bestimmten
Punkten (Verfahren, Gebtihren, Befristungen, Aus-
schliefllichkeitsrechte, Sanktionierung etc.) unter In-
kaufnahme der begrenzten rechtlichen Belastbarkeit®®

In Abstimmung mit dem Anbieter oBike wurden in
Miinchen sogenannte No-Parking-Zonen eingefiihrt. In
diesen Zonen ist das Beenden einer Buchung nicht méglich.
Quelle: Landeshauptstadt Miinchen (2018a).

In Berlin ist die Nutzung 6ffentlicher Fahrradabstellanlagen
fiir stationslose Leihréder untersagt. Quelle: SenUVK (2018a).
In Kéln wird bei Ausbringung/Umverteilung eine ZielgroRe
von maximal funf Leihrédern pro Standort (Umkreis

100 Meter) angestrebt. Quelle: Stadt Kéln (2018).

Aus Sicht der Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr

und Klimaschutz (SenUVK) in Berlin stellt das gebiindelte
Abstellen stationsloser Leihfahrréader in ,Riickgabezonen”
oder an ,Sammelstellen” eine erlaubnispflichtige Sonder-
nutzung dar. Entsprechend wird eine Sondernutzungsge-

Effizienter und kundenfreundlicher Betrieb:
Vermeiden von Konflikten zwischen Betreiber,
Kommune und Kunden

Umverteilung unbewegter Rédder und Entfernung

bzw. Reparatur defekter Fahrréder innerhalb einer zu
setzenden Frist*’

Umsetzen von Rddern bei Veranstaltungen und anderen
temporéren Anlédssen (Demonstrationen, Baustellen etc.)
nach Aufforderung durch Kommune mit Fristsetzung
Bereitstellung ausreichender Ressourcen fiir ein rei-
bungsloses Flottenmanagement vor Ort

Feste und regelmélig erreichbare Ansprechpartner
fir die Kommune vor Ort (vgl. auch unter ,Gute Kom-
munikation”)

Kosteniibernahme durch Betreiber bei der Umsetzung
bzw. Entfernung von Leihrddern durch die 6ffentliche
Hand

Entfernung aller Rader durch den Anbieter aus der
Stadt bei Aufgabe des Systems

Gute Kommunikation: Grundlage fir Nachhaltigkeit
und reibungslose Kooperation

Kundenkommunikation:

37
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AGB des Anbieters mit Verhaltenshinweisen fiir
Kunden

Aktive Kommunikation mit den Kunden zum Thema
Parken/Abstellen

Punktesystem mit Bonus/Malus fiir Kunden zur
Starkung eines vertraglichen Verkehrsverhal-

tens, insbesondere beim Abstellen der Leihréder®

nehmigung vorausgesetzt. Quelle. SenUVK (2018a).
SenUVK Berlin setzt voraus, dass die Anbieter falsch abge-
stellte oder defekte Leihfahrrader innerhalb von maximal
24 Stunden umverteilen bzw. entfernen. Quelle: SenUVK
(2018a). Die Stadt Wien geht die Umverteilung/Entfernung
der Leihfahrréder deutlich strikter an. Hier werden werk-
tags zwischen sechs und 18 Uhr lediglich vier Stunden und
nachts und an Wochenenden zwdlf Stunden nach Benach-
richtigung gewéhrt. Bei VerstéfRen gegen diese Vorgaben
wird eine Verwaltungsstrafe in Héhe von bis zu 700 Euro
verhéngt. Dabei gilt es zu beachten, dass die Flottengrofle
auf jeweils 1.500 Réder pro Anbieter begrenzt ist. Quelle:
Stadt Wien (2018).

Teilweise haben die Betreiber bereits Anreizsysteme fiir
ein regelkonformes Nutzerverhalten in ihre Buchungs-
plattformen integriert (z. B. Mobike Score- und oBike
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Erstattungsfédhige Kautionen in angemessenem und
nachvollziehbarem Rahmen sowie Verwendung der
Kaution innerhalb des geltenden Rechtsrahmens und
abhéngig vom Standort des Firmensitzes®

+ Zahlungsweisen nach tiblichen Standards (mehrere
Zahlungsweisen miissen moglich sein)

- Kundenhotline (24-Stunden-Erreichbarkeit)

Kommunikation zwischen Kommune und Anbieter:

+ Klarung von Verantwortlichkeiten und Benennung von
Ansprechpartnern auf beiden Seiten

+ Definition von Standards fiir die Erreichbarkeit des
Anbieters*®

Kreditpunkte). Quelle: Mobike (2018); oBike (2018).

39 Der Anbieter oBike erhebt eine erstattungsfahige Kaution
in Hohe von 79 Euro bzw. 29 Euro fiir Studierende. Die
Mehrheit der in Deutschland aktiven Bikesharing-Anbie-
ter erhebt nur eine sehr geringe bzw. gar keine Kaution.
oBike begriindet die Hohe der Kaution als notwendig fiir
den verantwortungsbewussten Umgang der Nutzer mit den
Leihréddern. Quelle: oBike (2018).

40 In Berlin wird eine Riickmeldung der Anbieter auf E-Mails
binnen 48 Stunden gefordert. Quelle: SenUVK (2018a).

Abbildung 3.3: Die Rad-
lobby Wien stellt einen
Leitfaden fur das Parken
stationsloser Leihfahr-
rader bereit. Ofo hat
diese Hinweise auf-
gegriffen und auf den
gelben Leihfahrradern in
Wien angebracht.

Umgang mit Daten: Vorrang fir Datenschutz und
kommunalen Nutzen

41

Gewdhrleistung der Anforderungen des Datenschut-
zes und der Datensicherheit gem4f den Bestimmun-
gen in Deutschland und Europa (ausschlaggebend ist
nicht der Standort des Firmensitzes)

Keine Nutzung persénlicher Kundendaten durch
Dritte

Kostenfreie Ubergabe anonymisierter Nutzungsdaten
an die Stadt fiir verkehrsplanerische Zwecke*

Im Leitfaden mit Empfehlungen fiir Anbieter stationslo-
ser Fahrradvermietsysteme fithrt die Landeshauptstadt
Miinchen die Ubermittlung von Nutzungsdaten (ggf. mie-
tradgenau) im Stadtgebiet auf. Dabei geht es insbesondere
um ,(anonymisierte) Kennzahlen zur Nutzungshaufigkeit,
der durchschnittlichen Fahrtzeit und -14nge sowie der
Ausleih- und Riickgabeorte jeweils bezogen auf die max.
letzten drei Monate". Das Datenschutzrecht werde bei der
Datentibermittlung gewahrt. Quelle: Landeshauptstadt
Minchen (2018b).
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3.4 Reformbedarf des Rechtsrahmens:
Regulierungsoptionen sichern die
Umsetzung mittel- und langfristig
ausgelegter Strategien

Die obigen Hinweise zur Ausgestaltung von Kooperati-
onsvereinbarungen zwischen Kommunen und Anbie-
tern von stationslosen Bikesharing-Systemen bzw. zu
moglichen Regulierungsansétzen machen deutlich: Der
bestehende Rechtsrahmen in Deutschland mit seiner nach
wie vor den Autoverkehr privilegierenden Ausrichtung
erschwert handhabbare, transparente und rechtlich ein-
deutige Losungen.

Dies betrifft zum einen die rechtlich bislang nicht eindeu-
tige Regelung des Fahrradparkens im 6ffentlichen Raum
(einschlieflich Leihfahrréder) als zulédssiger Gemein-
gebrauch und die bisherige Rechtsprechung dazu (VG
Hamburg 2009). Zum anderen gilt dies fir die nicht aus-
reichenden Ausfihrungen in § 29 StVO zur ibermaRigen
StraRenbenutzung. Diese Rechtsunsicherheiten fithren zu
einer starken Zuriickhaltung der Kommunen, die ver-
tragliche Nutzung des 6ffentlichen Raums durch Sonder-
nutzungsgenehmigungen auch fiir stationslose Bikesha-
ring-Systeme zu regulieren. Ob es angesichts der aktuellen
Entwicklungen noch angemessen ist, bei der Abgrenzung
von Gemeingebrauch und Sondernutzung allein den
individuellen Nutzer im Blick zu haben (wie im Fall der
Rechtsprechung des VG Hamburg in 2009 “?) und nicht
den Betrieb eines auf wirtschaftlichen Erfolg ausgerich-
teten Systems, ist sicherlich fraglich. Vor diesem Hinter-
grund gehen in Deutschland derzeit die meisten Anbieter
der neuen Systeme davon aus, dass eine Erlaubnispflicht
fiir stationslose Bikesharing-Systeme nicht besteht. Ohne
die Einordnung als Sondernutzung haben auch Verfahren,
die eine Auswahl des aus Sicht der Kommune geeignetsten
Anbieters iiber ein Bewerbungsverfahren oder Ahnliches
zum Ziel haben, keine belastbare Grundlage (im Gegensatz
etwa zur Schweiz, wo mehrere Stédte ein solches Aus-
wahlverfahren beabsichtigen).

Es wére aus Sicht der Kommunen (und moglicherweise
auch der Betreiber) wiinschenswert, die bestehen-
den Unsicherheiten des Rechtsrahmens zu beseitigen,

um moglichst rasch einheitliche Vorgehensweisen zu

42  open]jur (2013)
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ermoglichen. Dies wiirde auf lange Sicht Bikesharing als
Bestandteil nachhaltiger integrierter Mobilitdtsstrate-
gien starken und auch den Betreibern Planungssicherheit
geben. Moglich wire eine Anpassung des Bundesrechts
etwa von § 29 StVO (ibermaélige Stralenbenutzung)

bzw. der Regelungen zum Fahrradparken im Hinblick

auf das Abstellen von Leihfahrrddern im 6ffentlichen
Verkehrsraum. Alternativ ware auch denkbar, dass die
Bundeslédnder in ihren Landesstralengesetzen eine Son-
dernutzungspflicht fiir stationslose Bikesharing-Systeme
Kklarstellen bzw. festsetzen. Schlieflich kénnen in der Folge
auch die Sondernutzungssatzungen der Stddte angepasst
werden. Dabei geht es auch um den Aspekt, die Sonder-
nutzung beim erwlnschten Bikesharing im 6ffentlichen
Raum ggf. kostenfrei bzw. kostenreduziert auszugestalten.
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Bikesharing stellt einen wichtigen Baustein eines
nachhaltigen urbanen Mobilitdtskonzeptes dar. Es kann
in relevantem Umfang zur Reduzierung des innerstad-
tischen Autoverkehrs beitragen, insbesondere als Teil
inter- und multimodaler Wegeketten in Verknipfung mit
dem Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) fiir die
erste oder letzte Meile sowie beim Zuriicklegen kurzer
Alltags- und Freizeitwege.

Dies gilt grundsétzlich auch fiir die neuen stationslosen
Systeme von Anbietern vor allem aus Ostasien, die seit
2017 verstérkt auf den deutschen Markt drédngen. Vor
allem fir kleine und mittelgrof3e Stédte sowie periphe-
rere Lagen von Grof3stddten bieten sie neue Chancen fiir
ein breiteres Sharing-Angebot, aber auch in groReren
Stéadten konnen sie sich als komplementéres Angebot zu
bestehenden Systemen eignen. Die ersten Erfahrungen
mit den neuen Systemen haben allerdings auch gezeigt,
dass ein gewisses Maf} an Steuerung durch die Kommu-
nen erforderlich ist: Nur so lassen sich ihre Potenziale
gezielt nutzen und die erkennbar gewordenen Heraus-
forderungen (etwa die Ubernutzung des éffentlichen
Raums oder betriebliche Probleme) bewaltigen.

Entscheidend fiir den Erfolg stationsloser Bikesharing-
Systeme auch aus kommunaler Sicht ist die enge Kom-
munikation und Kooperation zwischen der 6ffentlichen
Hand und den Anbietern. Ergebnis dieser Zusammen-
arbeit sollte moglichst eine Vereinbarung sein, die
wesentliche Elemente des Aufbaus und des Betriebs des
jeweiligen Systems moglichst verbindlich regelt (soweit
moglich auch rechtlich, etwa tiber Sondernutzungsre-
gelungen) und dessen Einbindung in das gesamtstdd -
tische Mobilitdtskonzept sicherstellt. Die Stadte und
Gemeinden konnen diesbeziiglich auch Anreize setzen.
Die vorliegende Handreichung enthélt Anforderungen
und zahlreiche Hinweise zur Ausgestaltung solcher
Vereinbarungen. Jede Kommune kann dabei eine spezi-
fische, auf die lokalen Verhéltnisse angepasste Losung
entwickeln.

In die Handlungsempfehlungen ist eine Reihe von
Erkenntnissen eingeflossen, die sich aus den bisheri-
gen Erfahrungen verschiedener Stadte und Gemeinden
ergeben haben. Die Handlungsempfehlungen sind mit
entsprechenden Praxisbeispielen hinterlegt. Allerdings
liegen bislang nur wenige auch léngerfristige Erfahrun-
gen und empirisch belastbare Evaluierungen zur Wir-
kung der stationslosen Bikesharing-Systeme vor. Hier
besteht Forschungsbedarf. Dies gilt auch in Hinblick auf
den Rechtsrahmen, dessen zielgerichtete Verédnderung
den Abschluss belastbarer Vereinbarungen und Verfah-
ren deutlich erleichtern konnte.
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