Bachelorarbeit

»Free-floating Bikesharing-Systeme” — Empirische
Untersuchung

Thomas Kreiderits

Datum: 22.06.2018

Kurzfassung

Im Rahmen der Bachelorarbeit wurden free-floating Bikesharing-Systeme beschrieben und
untersucht. Von besonderer Bedeutung war in diesem Zusammenhang das Abstellverhalten
der Fahrrader im offentlichen Raum, da die Abstellung der Fahrrader bei free-floating Bike-
sharing-Systemen nicht an bestimmte Stationen gebunden ist. Aus diesem Grund wurde eine
empirische Untersuchung rund um den Augarten in Wien durchgefiihrt. Mithilfe der erhobe-
nen Daten konnten konkrete Aussagen liber das Abstellverhalten der Fahrrader im definier-
ten Untersuchungsgebiet getroffen werden. Einerseits wurden bei der Datenerhebung die
Leihrader der Anbieter Ofo und oBike, andererseits die Privatrader beriicksichtigt. Diese
beiden Gruppen von Fahrradern konnten bei der Datenauswertung unterschieden und ver-
glichen werden. Die Datenerhebung hat gezeigt, dass im Erhebungsgebiet ausreichend viele
Fahrradabstellanlagen vorhanden sind. Auf3erdem hat sich das Abstellverhalten von Privat-
und Leihrdadern in Bezug auf die legale und illegale Abstellung nur geringfiigig unterschieden.

1 Einleitung

1.1  Allgemeines

Seit August 2017 sind die Leihradanbieter Ofo und oBike in Wien tatig. Dabei haben beide Fir-
men einen asiatischen Hintergrund. Ofo wurde 2014 in Peking, oBike wurde 2017 in Singapur
gegriindet. [1] [2] Von dort aus haben sich die beiden Anbieter immer weiter vergrofiert und
haben ihren Service auch in anderen Lindern angeboten. Zu Beginn des Bikesharings in Wien
waren 200 Rader von Ofo und 500 Rader von oBike in Wien verteilt. [3] Die aktuellen Zahlen
liegen bei 700 Radern von Ofo und 1000 Radern von oBike (Stand: 22.06.2018). Die Tendenz der
Anzahl der vorhandenen Rider war in den ersten Monaten steigend, doch bereits Ende Marz
2018 hat oBike den Radbestand von 1800 auf 1000 Rader reduziert. [4]

1.2  Médglichkeiten von Bikesharing

Grundsatzlich kann Bikesharing in 3 Kategorien unterteilt werden. [5]
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Die erste und zugleich betrieblich einfachste Moglichkeit ist die sogenannte Rundtour. Dabei
wird das Fahrrad an einem bestimmten Standort ausgeborgt und am selben Ort wieder zuriick-
gegeben. Alle Fahrrader werden also von einem bestimmten Standpunkt aus verwaltet, ausge-
geben und zuriickgenommen.

Die zweite Moglichkeit von Bikesharing ist das stationsgebundene Bikesharing, wie es bei-
spielsweise von Citybike betrieben wird. Dabei wird das Fahrrad bei einer Station ausgeborgt
und kann bei einer beliebigen Station desselben Anbieters wieder zuriickgegeben werden. Die
gesamte Abwicklung des Fahrradverleihes erfolgt {iber die Stationen, die tiber ein bestimmtes
Gebiet verteilt sind.

Die dritte und zugleich betrieblich komplexeste Moglichkeit ist das von Ofo und oBike betrie-
bene free-floating Bikesharing. Free-floating steht fiir stationsungebundener Betrieb. Die grund-
satzliche Idee dabei ist, dass sich die Kunden das nachstgelegene, freie Fahrrad ausborgen und
es nach Beendigung der Fahrt an einer beliebigen, legalen Stelle im jeweiligen Geschaftsgebiet
wieder abstellen konnen. Es gibt keine fixen Abstellpldtze mehr, die Kunden kénnen einen belie-
bigen Ort im 6ffentlichen Raum als Abstellplatz wahlen, wenn dieser legal und erlaubt ist. Daher
ist es nicht notwendig, die Infrastruktur der Stadt auf diese Art von Bikesharing vorzubereiten.
Der Grundgedanke ist, dass sich die Leihrdder unbemerkt in die stadtische Infrastruktur einglie-
dern und keine zusatzlichen baulichen Mafdnahmen, wie beispielsweise Fahrradabstellanlagen,
erforderlich sind.

1.3 Funktionsweise von Ofo und oBike

Um den Service von Ofo und oBike nutzen zu kdnnen, ist die jeweilige Smartphone-App uner-
lasslich. Aufserdem ist eine Kreditkarte zur Abrechnung erforderlich. [1] [2]

Zu Beginn muss sich die Kundin oder der Kunde mithilfe der Smartphone-App registrieren.
Die Registrierung ist bei beiden Anbietern kostenlos, bei oBike muss jedoch eine Kaution von
79 € hinterlegt werden, bei Ofo gibt es keine Kaution. Anschliefend kénnen freie Fahrrader per
GPS gesucht werden. Wurde ein Fahrrad gefunden, so kann das Schloss mittels QR-Code ent-
sperrt werden und die Fahrt beginnt. Um die Fahrt zu beenden, muss das Schloss manuell ge-
schlossen werden, danach kann die Fahrt auf der Smartphone-App beendet werden.

Kostenunterschiede zwischen den beiden Anbietern gibt es nicht nur bei der Kaution (oBike:
79 € Kaution, Ofo: Keine Kaution), sondern auch bei den reguldren Fahrtpreisen. Der Service von
Ofo kostet 0,50 € pro 30 Minuten, der Service von oBike kostet 1,00 € pro 30 Minuten. Abge-
rechnet wird in beiden Fallen mit einer Kreditkarte, die bei der Registrierung angegeben werden
muss. Aufderdem wird von oBike ein sogenanntes Kreditpunktesystem betrieben, welches die
Fahrtkosten beeinflusst. Jeder Nutzer erhalt bei der Registrierung 100 Kreditpunkte. Bei positi-
vem Verhalten (Beenden einer normalen Fahrt, Meldung eines falsch abgestellten oBike, Mel-
dung eines kaputten oBike, das erste Mal eine Fahrt auf Facebook teilen) werden die eigenen
Kreditpunkte erhoht. Bei negativem Verhalten (Illegale Abstellung des oBike, oBike wurde nicht
abgeschlossen, Missachtung der Verkehrsregeln, AbschliefRen des oBike mit einem eigenen
Schloss, Verlust eines oBike, Illegales Bewegen eines oBike) werden die eigenen Kreditpunkte
reduziert. Liegt die personliche Kreditpunktezahl zwischen 80 und 180 Kreditpunkten, kostet
der Service von oBike 1,00 € pro 30 Minuten. Liegt die personliche Kreditpunktezahl zwischen
60 und 79 Kreditpunkten, kostet der Service von oBike 5,00 € pro 30 Minuten. Liegt die person-
liche Kreditpunktezahl unter 60 Kreditpunkten, kostet der Service von oBike 10,00 € pro 30
Minuten.

1.4 Qualitatsanforderungen an Bikesharing-Systeme

Im Juli 2017 haben UITP (International Association of Public Transport), ECF (European Cyclists'
Federation) und PEBSS (Platform for European Bicycle Sharing and Systems) ein Positionspa-
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pier mit dem Titel ,,Unlicensed Dockless Bike Sharing” veroffentlicht. [6] Darin sind empfohlene
Rahmenbedingungen und Qualitdtsanforderungen fiir Bikesharing aufgelistet. [7]

2.1

Registrierung: Stadte miissen in ihrem Zustandigkeitsbereich die Anbieter von Bikesharing
lizensieren und dafiir sorgen, dass der rechtliche Rahmen fiir die Unternehmen angemessen
ist. Aufderdem miissen die Betreiber eine 24-Stunden Kontaktstelle einrichten, um Fragen
beziiglich der Sicherheit oder 6ffentlichen Argernisses zu kliren. Die Stadt kann den Nach-
weis verlangen, dass alle relevanten nationalen und internationalen Vorschriften eingehal-
ten werden, zum Beispiel Umweltanforderungen und Datenschutz.

Geregelter Betrieb: Da Fahrradfahren eine positive Auswirkung auf Umwelt, Tourismus und
personliche Gesundheit hat, soll es gefordert werden. Dabei soll die Anzahl der Leihrader in
Absprache mit den o6ffentlichen Behorden bestimmt werden. Die Stiadte sollen befugt sein,
den Abtransport von illegal abgestellten oder kaputten Fahrradern anzuordnen. Falls die
Stadt den Abtransport selbst durchfithren muss, ist dieser den Anbietern in Rechnung zu
stellen.

Fahrrader: Die bereitgestellten Fahrrader miissen den aktuellen Sicherheitsstandards ent-
sprechen und einer stindigen offentlichen Nutzung standhalten. Um eine Beniitzung in der
Nacht zu erméglichen, miissen die Fahrrader mit einer Lichtanlage und Reflektoren ausge-
stattet sein. Aufderdem sollten die Fahrrader tliber ein GPS-System verfiigen, um Instandhal-
tungsarbeiten sicherstellen zu konnen.

Wartung: Der Anbieter soll fiir eine laufende Wartung der bereitgestellten Fahrrader sor-
gen und mithilfe eines stabilen Systems sicherstellen, dass die Fahrrader in Betrieb gehal-
ten werden. Die Verwendung von Smartbike-Technologie kann dabei hilfreich sein.
Verteilung: Free-floating Bikesharing ist nur dann effektiv, wenn die Fahrriader an Orten
verfligbar sind, wo eine hohe Nachfrage herrscht. Daher sollten die Anbieter die Lage der
Leihrader iiberwachen und gegebenenfalls eine Umverteilung vornehmen. Ein GPS-System
in jedem Fahrrad ist dabei unerlasslich.

Zusammenarbeit: Um das Potential der Bikesharing-Systeme voll ausniitzen zu kdnnen,
wird eine Zusammenarbeit zwischen den Anbietern, den stidtischen Behorden und den 6f-
fentlichen Verkehrsunternehmen empfohlen. Als oberstes Ziel sollte dabei eine kundenori-
entierte Interoperabilitat aller Verkehrsanbieter gesehen werden.

Datenaustausch: Zur besseren Abstimmung und Planung der Infrastruktur sollten die stid-
tischen Behdrden Zugang zu den Daten iiber die Nutzung der Leihrdader erhalten. Im Ideal-
fall sollten die Anbieter den ,Open Data“ Standard gemaf der ,General Bikeshare Feed Spe-
cification“ (GBFS) einhalten.

Organisation: Bevor ein Anbieter die Lizenz erhilt, sollte der Stadt ein Organisationsplan
vorgelegt werden, der den Start, den Betrieb und das Ende des Betriebes erlautert. Das Un-
ternehmen soll dabei in der Lage sein, den kompletten Prozess vom Start bis zur Beendi-
gung der Operation zu erlautern.

Gesetzliche Rahmenbedingungen zur Abstellung

Allgemeines

Der Grundgedanke von free-floating Bikesharing ist, dass die Fahrrader an beliebigen, legalen
Orten innerhalb des Geschiftsgebietes abgestellt werden kdnnen. Daraus resultiert ein gewisser
Konfliktpunkt, da die Kunden teilweise zu wenig liber die legale Abstellung informiert werden
und es deswegen zu illegal abgestellten Ofo und oBike Riadern kommt. Dieses Problem wurde
nach dem Start von Ofo und oBike sehr haufig in den Medien kritisiert. So wurden zum Beispiel
am 01.12.2017 von dem Unternehmen ,viadonau“ 26 Leihrader der Marken Ofo und oBike aus
dem Donaukanal gefischt, wie das Unternehmen auf Twitter mitteilte. [8]

Mittlerweile ist auf der offiziellen Homepage von Ofo fiir den dsterreichischen Markt ein eige-
ner Informationspunkt zur Abstellung von Fahrradern angefiihrt. [1]
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2.2  Legale Abstellung von Fahrradern

Grundsatzlich hat eine legale Abstellung von Fahrradern laut Strafienverkehrsordnung 1960
§68 (4) immer platzsparend und nicht verkehrsbehindernd zu sein. [9] Aufserdem miissen Fahr-
rader gegen das Umfallen gesichert werden und diirfen keine Sachen beschidigen. [10] Unter
den oben genannten Voraussetzungen dafiir Fahrriader an folgenden Orten abgestellt werden:
® Laut StVO §68 (4) diirfen Fahrrader auf dem Gehsteig abgestellt werden, wenn dieser eine
Mindestbreite von 2,5 m aufweist.
Auf Parkplatzen und in Parkspuren.
An Radbiigeln und Fahrradabstellanlagen.

2.3 lllegale Abstellung von Fahrradern

Die Abstellung von Fahrradern ist in jedem Fall untersagt, wenn die Abstellung nicht platzspa-
rend oder verkehrsbehindernd ist. Zusatzlich diirfen die Fahrrader nicht umfallen und es diirfen
keine Sachen beschddigt werden. Aufderdem ist die Abstellung an folgenden Orten untersagt:
e Auf Gehsteigen mit weniger als 2,5 m Breite.
Im Haltestellenbereich 6ffentlicher Verkehrsmittel.
Im Haltestellen- und Bahnhofsbereich der OBB.
Auf Blindenleitsystemen.
In Griinanlagen.
Auf nichtoffentlichen Flachen.
Bei Beschilderung mit Halte- und Parkverbot (StVO §24).

2.4  Ortspolizeiliche Verordnung

Anfang Mai 2018 hat die Stadt Wien eine ortspolizeiliche Verordnung fiir stationslose Leihrader
eingefiihrt. Diese Verordnung regelt den Umgang mit falsch abgestellten Leihrddern und be-
grenzt die maximale Anzahl der Leihrader. [11]

Werden falsch abgestellte Rader gemeldet, so ist das Unternehmen verpflichtet, diese Rader
an Werktagen zwischen 6 Uhr und 18 Uhr innerhalb von 4 Stunden und aufierhalb dieser Zeiten
innerhalb von 12 Stunden zu entfernen. Wird diese Vorgabe nicht erfillt, so werden die Rader
kostenpflichtig abgeholt und dem Unternehmen droht eine Verwaltungsstrafe von bis zu 700 €.

Auflerdem wird mit 1500 Radern eine Obergrenze vorgegeben, die pro Anbieter maximal in
Umlauf gebracht werden darf.

3 Internationaler Vergleich

3.1 Allgemeines

Das Thema Bikesharing ist weltweit aktuell und wird in nahezu allen Kontinenten betrieben.
Dabei konzentrieren sich die Bikesharing-Systeme vorwiegend auf die Grof3stddte. Unterschiede
gibt es in der Art des Bikesharing, in manchen Fallen wird ein spezifischer Service nur in einer
bestimmten Stadt angeboten (Beispiel: Citybike in Wien), in anderen Féillen steht ein grof3es,
internationales Unternehmen dahinter, welches in mehreren Lindern und Kontinenten tatig ist
(Beispiel: Ofo und oBike).

Ofo hat 2014 in Peking begonnen und ist mittlerweile in 21 Landern weltweit aktiv. Mit 10
Millionen Fahrradern im Umlauf und mehr als 200 Millionen Kunden ist Ofo zurzeit das grofite
Bikesharing Unternehmen der Welt. Ofo ist vor allem in Europa (10 Linder) und Asien (9 Lan-
der) verfiigbar, doch auch in Australien und den USA wird der Service angeboten. [1]
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oBike hat 2017 in Singapur mit 1000 Leihrddern begonnen. Heute sind sie in 8 asiatischen
und 12 europdischen Landern, sowie in Australien verfiigbar. [2]

3.2  Wegbereiter Niederlande

Die Niederlande sind ein sehr gutes Beispiel dafiir, wie Bikesharing und Fahrradverkehr funkti-
onieren konnen. Auf der einen Seite profitiert das Land von den topographischen und klimati-
schen Verhéltnissen, auf der anderen Seite sind die Infrastruktur und die Verkehrsplanung des
Landes gut fiir den Fahrradverkehr geeignet. [12]

Wie der Name schon vermuten lasst, sind die Niederlande von der Topographie her sehr flach
und damit ideal fiir den Radverkehr, auch tber langere Strecken, geeignet. In den Niederlanden
herrscht ein gemafiigt-maritimes Klima, dadurch sind die Sommer nicht iibermaf3ig heifd und die
Winter eher mild, die Jahrestemperaturschwankungen sind somit gering. Ideale Ausgangsbedin-
gungen fiir den Fahrradverkehr. [13]

Wie vorher schon erwihnt, ist die Infrastruktur gut fiir den Fahrradverkehr ausgelegt. Bei-
spielsweis existieren viele Radwege, die eigenstidndig an den Strafien entlangfiihren. Zusatzlich
verfligen viele Radwege tliber eigene StrafReniiberfahrten und Ampeln. In manchen Fallen wer-
den auch Radwanderwege angeboten, die zu Orten fiihren, welche mit dem Auto nicht erreicht
werden kdnnen. Somit wird ein Anreiz fiir die Verwendung des Fahrrades vor allem fiir Touris-
ten geschaffen. [14]

Im Jahr 2003 hat das Bikesharing Programm OV-fiets in den Niederlanden begonnen. [15] Da-
bei wurden an Bahnhofen die spezifischen Stationen aufgebaut, an denen ein Fahrrad geliehen
werden konnte. Diese Stationen sind wahrend der Betriebsstunden der Ziige und in vielen Fallen
sogar rund um die Uhr geoffnet. Somit werden die einzelnen Verkehrsmittel miteinander ver-
kniipft und erleichtern einen intermodalen Verkehr. Aufderdem werden mit dem Umstieg auf das
Fahrrad der KFZ-Verkehr und Parkplatzprobleme reduziert. Ende 2017 waren bereits iiber 300
Stationen von OV-fiets vorhanden, die vor allem an Zug- und Busbahnhéfen aber auch in der
Innenstadt oder bei Park & Ride Anlagen angeordnet waren. Der Grundgedanke des Bikesharing
Programmes war es, die ,Letzte Meile Problematik zu 16sen. Darunter wird das letzte Glied ei-
ner Mobilititskette verstanden, zum Beispiel der Weg vom Bahnhof zum Arbeitsplatz.

3.3  Probleme mit Bikesharing

So gut die Idee von free-floating Bikesharing-Systemen auch ist, so schlecht ist die anfangliche
Umsetzung in den Stadten. Sowohl in Europa, als auch in Asien oder Australien war der Start der
free-floating Bikesharing Unternehmen Ofo und oBike von grofden Problemen gekennzeichnet.
Vor allem in den Medien wurden die Anbieter scharf kritisiert. Nicht selten waren Ausdriicke
wie ,Chaos” oder ,Blockierte Gehsteige” in den Uberschriften zu lesen.

Das Interessante dabei ist, dass auf allen Kontinenten die gleichen Probleme vorhanden wa-
ren. Wie zuvor schon berichtet wurden am 01.12.2017 von dem Unternehmen ,viadonau“ 26
Leihrader der Marken Ofo und oBike aus dem Donaukanal geangelt. [8] Im September 2017
mussten iiber 40 oBike auf dem Yarra River in Melbourne (Australien) gefischt werden. [16]
Auflerdem waren in Australien Leihrdder zu sehen, die illegal abgestellt in Baumen hingen. Das
gleiche Bild war leider auch in Wien zu sehen. In Deutschland wurde ebenfalls iiber illegal abge-
stellte Fahrrader berichtet, die die Gehsteige blockiert haben. [17]

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass die Abstellung der Fahrrader das grofdte Problem
darstellt. In allen Teilen der Welt kam es zu denselben Problemen mit illegaler Abstellung. Die
Fahrrader wurden sehr oft willkiirlich abgestellt, ohne dabei Riicksicht auf andere Verkehrsteil-
nehmer zu nehmen. Teilweise ging die illegale Abstellung sogar in Vandalismus und mutwillige
Sachbeschddigung tiber. Dadurch mussten die Stadte teilweise fiir hohe Entsorgungskosten auf-
kommen. Anfangs wurde das System als giinstig fiir die Staddte beschrieben, da keine zusatzli-
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chen Fahrradabstellanlagen hergestellt werden mussten. Mit der grofden Anzahl an illegal abge-
stellten Leihradern und den damit verbundenen Raumungskosten hat niemand gerechnet.

Die Kunden wurden zu Beginn von Ofo und oBike zu wenig iiber die Abstellmdglichkeiten in-
formiert, die Fahrrader tauchten plotzlich auf und konnten fortan verwendet werden. Erst nach
einigen Monaten reagierte Ofo darauf und veroffentlichte auf der Homepage zusatzliche Infor-
mationen beziiglich der Abstellung. Unterstiitzt wurde der Informationsprozess auch dadurch,
dass jedes Land eine eigene, in der Landessprache geschriebene, Homepage erhalten hat.

4 Methodik der Datenerhebung

Teil der Bachelorarbeit ist eine empirische Untersuchung, die aus einer Datenerhebung und der
anschliefSenden Datenauswertung besteht. Ziel ist es, in einem genau definierten Gebiet, Aussa-
gen bezliglich der Abstellung von Fahrrdadern treffen zu konnen.

Das Erhebungsgebiet wurde rund um den Augarten im 2. und 20. Wiener Gemeindebezirk in-
klusive den Quergassen definiert. Die Runde besteht aus der Castellezgasse, Obere Augarten-
strafde, Gaufdplatz, Wasnergasse, Rauscherstrafle, Lampigasse und Scherzergasse. Zusatzlich
wurden die dazugehoérigen Quergassen bis zur ersten Kreuzung untersucht. Die Wegstrecke be-
tragt bei einer Runde um den Augarten ca. 3 Kilometer und dauerte ungefihr 60 Minuten. Ein
beschrifteter Lageplan mit Abstellanlagen und Strafdenabschnitten ist im Anhang angefiihrt.

Die Daten wurden von Montag, 07.05.2018 bis Montag, 14.05.2018 erhoben. Die Erhebungs-
runde um den Augarten wurde téglich an 5 bestimmten Zeitpunkten im Abstand von jeweils 3
Stunden abgegangen. Die Zeitpunkte waren 08:00, 11:00, 14:00, 17:00 und 20:00 Uhr.

Die Witterungsbedingungen waren in diesem Zeitraum sehr gut fiir den Fahrradverkehr ge-
eignet. Von den 40 Erhebungsrunden, die in den 8 Tagen gegangen wurden, war es bei 31 Run-
den sonnig, bei 7 Runden bewo6lkt ohne Regen und nur bei 2 Runden hat es geregnet.

Bei der Datenerhebung wurden die Fahrrader in 3 Kategorien unterteilt: Private Fahrrader,
Ofo und oBike. Rader von Citybike wurden vollkommen ignoriert, da diese fixe Abstellstationen
verwenden und daher nicht zu den free-floating Bikesharing-Systemen zihlen. Zusatzlich wurde
bei jedem abgestellten Fahrrad erfasst, ob die Abstellung legal oder illegal ist. Dabei wurden die
Informationen aus dem 2. Kapitel , Gesetzliche Rahmenbedingungen zur Abstellung” verwendet.
Auflerdem wurde unterschieden, ob sich das Fahrrad in einer Abstellanlage oder in einem Stra-
3enabschnitt befindet und ob das Fahrrad auf dem Gehsteig oder auf der Fahrbahn abgestellt
wurde.

Um detailliertere Ergebnisse zu erhalten wurde die Erhebungsrunde in 56 verschiedene Ab-
schnitte unterteilt. Ein Abschnitt kann eine Fahrradabstellanlage, der Strafdenabschnitt zwischen
2 Fahrradabstellanlagen oder eine Quergasse sein. Insgesamt sind 24 Fahrradabstellanlagen
untersucht worden. Fiir jeden Abschnitt wurde eine punktuelle Datenerhebung durchgefiihrt.
Punktuelle Datenerhebung bedeutet, dass bei jedem Abschnitt und bei jeder neuen Runde die
Fahrrader gezahlt wurden, ohne dabei die Daten der vorherigen Runden miteinzubeziehen.

5 Ergebnisse der Datenerhebung

5.1 Allgemeines

Insgesamt wurden in den 8 Tagen 9082 abgestellte Fahrriader gezadhlt. Das entspricht einer
durchschnittlichen Menge von 1135 Fahrradern pro Tag und 227 Fahrriadern pro Erhebungs-
runde. Unter Berticksichtigung der einzelnen Kategorien (Privatrad, Ofo, oBike) zeigt sich, dass
der Grofteil der abgestellten Rdder zu den Privatrddern (88,4 %) gehort, die Leihrader von Ofo
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(3,6 %) und oBike (8,0 %) machen nur einen kleinen Prozentanteil aus. Dieser Zusammenhang
wird in Abb. 1 dargestellt.
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Abb. 1: Aufteilung der insgesamt abgestellten Fahrrader

5.2  Tagesganglinie und Wochenverlauf

In Abb. 2 wird die gemittelte Tagesganglinie der abgestellten Fahrrader dargestellt. Auch hier
wird zwischen den einzelnen Kategorien (Privatrad, Ofo, oBike) unterschieden. Gut ersichtlich
ist, dass die Uhrzeit kaum einen Einfluss auf die geparkten Rader im gesamten Untersuchungs-
gebiet hat. Vor allem bei den Leihrddern von Ofo und oBike gibt es kaum Unterschiede bei der
durchschnittlichen Anzahl der geparkten Rader. Bei den Privatradern sind die Unterschiede mi-
nimal.
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Abb. 2: Gemittelte Tagesganglinie der abgestellten Rader

Die Anzahl der abgestellten Fahrrader iiber den gesamten Erhebungszeitraum von 8 Tagen
wird in Abb. 3 dargestellt. Hier wird zusatzlich zwischen der Abstellung in einer Abstellanlage
und der Abstellung in einem Strafdenabschnitt unterschieden. Es zeigt sich, dass zu jedem Zeit-
punkt der Datenerhebung mehr Ridder in einer Abstellanlage abgestellt waren, als in einem
Strafdenabschnitt. Auffillig ist, dass die Schwankungen am Wochenende geringer sind, als die
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Schwankungen an den Wochentagen. Dieser Umstand konnte dadurch erklart werden, dass die
Fahrrader am Wochenende nicht so oft verwendet werden, wie an Wochentagen.
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Abb. 3: Wochenverlauf der abgestellten Fahrrader

5.3  Abstellverhalten der Fahrrader
5.3.1 Vergleich Fahrradabstellanlage - StraRenabschnitt

In diesem Kapitel geht es um die Unterscheidung zwischen der Abstellung in Fahrradabstellan-
lagen und der Abstellung in Strafdenabschnitten. Dabei wird zusatzlich zwischen Privat- und
Leihradern differenziert. Dadurch, dass die Anbieter Ofo und oBike zusammen nur ungefihr
11,6 % der Rader ausmachen, werden sie in diesem Kapitel zusammengefasst.

In Abb. 4 zeigt sich, dass mehr als die Halfte aller gezdhlten Fahrrader private Fahrrader sind,
die in einer Abstellanlage abgestellt wurden. Das zweitgrofite Segment bilden die Privatrdder,
die in einem Strafdenabschnitt abgestellt wurden. Bei den Leihrddern ist das Verhaltnis zwischen
der Abstellung in einer Fahrradabstellanlage und der Abstellung in einem Straflenabschnitt sehr
ahnlich.

= Privatrad - Abstellanlage
(4612)

m Privatrad - StraBenabschnitt
(3415)

= | eihrad - Abstellanlage
(497)

Leihrad - StralRenabschnitt
(558)

Abb. 4: Arten der Abstellung von Fahrradern
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Detaillierter betrachtet wird diese Situation in Abb. 5. Hier ist ersichtlich, dass die privaten
Fahrrader zu 57,5 % in Fahrradabstellanlagen abgestellt wurden. In 42,5 % der Fille wurden sie
auf Strafdenabschnitten geparkt. Bei den Leihradern lasst sich ein anderes Verhalten erkennen.
Diese wurden zu 52,9 % in Strafdenabschnitten und nur zu 47,1 % in Abstellanlagen abgestellt.
Private Fahrrader wurden bevorzugt in Abstellanlagen untergebracht, die Leihrader sind ver-
mutlich aufgrund der flexiblen Abstellung und Verwendung verwiegend in Strafdenabschnitten
zu finden, wobei beide Ergebnisse sehr ausgeglichen sind.

100%

90%

80%

70%

60%

50% M StraBenabschnitt
40% M Abstellanlage
30%

20%

10%

0%
Privatrader Leihrader
(8026) (1056)

Abb. 5: Unterscheidung zwischen Privat- und Leihrddern

Nun wird die Abstellung in Fahrradabstellanlagen und die Abstellung in StrafRenabschnitten
untersucht und verglichen. In beiden Fallen tiberwiegen die Privatrader deutlich gegeniiber den
Leihradern. Diese Tatsache ist auf die grundsatzliche Anzahl der privaten Fahrrader zurtickzu-
fithren, die im untersuchten Gebiet deutlich héher als die Zahl der Leihrader ist. Bei den Abstell-
anlagen dominieren die Privatrader mit 90,3 % gegeniiber den Leihrddern. In den Straf3enab-
schnitten ist diese Dominanz nicht mehr ganz so grof3, sie betrdgt 86,0 %. Der beschriebene
Sachverhalt wird in Abb. 6 gezeigt.

100%

90%
80%
70%
60%
50% B Leihrader
40% M Privatrader
30%
20%
10%

0%

Abstellanlage (5109) StraBenabschnitt (3973)

Abb. 6: Unterscheidung zwischen Abstellanlagen und Strafienabschnitten
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5.3.2 Vergleich Gehsteig — Fahrbahn

Im definierten Erhebungsgebiet wurden 24 Fahrradabstellanlagen untersucht, davon befinden
sich 15 Abstellanlagen auf dem Gehsteig und die restlichen 9 auf der Fahrbahn. Besonders auf-
fallig war, dass die Fahrrader in den Strafdenabschnitten nahezu ausschlief3lich (> 98 %) auf dem
Gehsteig abgestellt wurden. Eine Abstellung von Fahrrdadern in der Parkspur wurde nur sehr
selten (< 2 %) beobachtet. Wurde ein Fahrrad auf der Fahrbahn abgestellt, so wurde es fast im-
mer in einer Fahrradabstellanlage geparkt. In Abb. 7 ist die Verteilung von Privat- und Leihra-
dern auf Gehsteig und Fahrbahn dargestellt.

m Privatrad - Gehsteig (5632)
= Privatrad - Fahrbahn (2409)
= Leihrad - Gehsteig (907)

Leihrad - Fahrbahn (134)

Abb. 7: Arten der Abstellung von Fahrradern

Die privaten Fahrrader wurden zu 70 % am Gehsteig abgestellt und nur zu 30 % auf der Fahr-
bahn. Bei den Leihrddern ist der Unterschied noch deutlicher. 87,1 % davon wurden auf dem
Gehsteig abgestellt und nur 12,9 % auf der Fahrbahn. Auf der einen Seite kann die erhohte Ab-
stellung auf dem Gehsteig dadurch erklart werden, dass es im Erhebungsgebiet mehr Abstellan-
lagen auf dem Gehsteig gibt, als auf der Fahrbahn. Auf der anderen Seite ist der Gehsteig offen-
bar fur viele Personen der beliebtere Abstellort, da die Fahrrader hier nicht mit dem
Autoverkehr in Kontakt kommen. In Abb. 8 wird dieser Zusammenhang ersichtlich.

100%
90%
80%
70%
60%
50% B Fahrbahn
40% B Gehsteig

30%
20%
10%

0%
Privatrader Leihrader
(8026) (1056)

Abb. 8: Vergleich zwischen Privat- und Leihradern



~Free-floating Bikesharing-Systeme" - Empirische Untersuchung 11

Die Abstellung auf dem Gehsteig erfolgte in 86,1 % der Falle durch Privatrdader und in 13,9 %
der Falle durch Leihrader. Auf der Fahrbahn sind die Werte noch unterschiedlicher als auf dem
Gehsteig. 94,7 % der auf der Fahrbahn abgestellten Ridder waren private Fahrrader und nur
5,3 % waren Leihrader. Dazu kommt noch, dass eine Abstellung auf der Fahrbahn beinahe
gleichbedeutend mit einer Abstellung in einer Abstellanlage war. Wie zuvor schon erwéahnt, ist
die Abstellung eines einzelnen Rades in der Parkspur eine Seltenheit gewesen. Dieser Zusam-
menhang gilt sowohl fiir Privatrdder, als auch fiir die Leihrader von Ofo und oBike. Der Vergleich
von einer Abstellung auf dem Gehsteig zu einer Abstellung auf der Fahrbahn wird in Abb. 9 ge-
zeigt.

100%
w. DA%
80%
70%
60%
50% B Leihrader
40% M Privatrader
30%
20%
10%

0%
Gehsteig (6539) Fahrbahn (2543)

Abb. 9: Vergleich zwischen Gehsteig und Fahrbahn
5.3.3 Vergleich legal —illegal

Ein sehr wichtiger Aspekt bei der Abstellung von Fahrrddern ist, ob die Abstellung laut Strafien-
verkehrsordnung erlaubt ist oder nicht. Dazu wurden in Kapitel 2 ,Gesetzliche Rahmenbedin-
gungen zur Abstellung” die formalen Grundlagen erldutert. Bei der Datenerhebung wurde bei
jedem gezadhlten Fahrrad notiert, ob es sich um eine legale oder illegale Abstellung handelt. Die
Bedeutung der Abstellung spiegelt sich auch bei dem Medieninteresse wieder, hier wurde haufig
iiber illegal abgestellte Leihrdder berichtet.

Von allen gezahlten Fahrradern wurden insgesamt 78,9 % legal abgestellt und 21,1 % illegal
abgestellt. Vereinfacht gesagt wurde jedes 5. Rad illegal abgestellt. Die haufigste Ursache fiir
illegale Abstellung war die Abstellung auf einem Gehsteig, wobei dieser Gehsteig eine Breite von
weniger als 2,50 m hatte. Die zweithaufigste Ursache fiir unerlaubte Abstellung war die Abstel-
lung in Griinflaichen. Beide Arten von illegaler Abstellung lassen sich auf fehlende Informationen
der Radfahrerinnen und Radfahrer zuriickfilhren und kénnten durch informative Aufklarung
reduziert werden. Auflerdem konnen fehlende Abstellanlagen in einem Abschnitt dazu fiihren,
dass die Fahrrader illegal abgestellt werden. Eine genaue Darstellung des Abstellverhaltens ist in
Abb. 10 angefiihrt.
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m Privatrad - legal
(6317)

= Privatrad - illegal
(1710)

= Leihrad - legal
(847)

Leihrad - illegal
(208)

Abb. 10: Arten der Abstellung von Fahrradern

Bei genauerer Betrachtung der Privat- und Leihrader lasst sich das vorher beschriebene 4 zu
1 Verhiltnis von legaler zu illegaler Abstellung wiederfinden. Bei den privaten Riddern wurden
78,7 % legal und 21,3 % illegal abgestellt. Bei den Leihrddern war die Prozentzahl der legalen
Réader mit 80,3 % minimal héher und die Zahl der illegal abgestellten Rader dementsprechend
mit 19,7 % niedriger. Mittels eines Diagrammes wird der Sachverhalt in Abb. 11 gezeigt.

100%
90%
80%
70%
60%
0% H illegale Abstellung
40% M legale Abstellung
30%
20%
10%
0%

Privatrader Leihrader
(8026) (1056)

Abb. 11: Vergleich zwischen Privat- und Leihrddern

Bei der Darstellung der legal und illegal abgestellten Rader in Abb. 12 zeigt sich die zahlen-
mifige Uberlegenheit der Privatrider gegeniiber den Leihriddern wieder. Von allen legal abge-
stellten Rddern entfallen 88,2 % auf die Privatrader und 11,8 % auf die Leihrader. Bei den illegal
geparkten Radern haben sich dhnliche Werte wie bei den legalen Radern gezeigt. 89,2 % davon
sind Privatrader und 10,8 % sind Leihrdder. Zusammengefasst ldsst sich tliber die legale und
illegale Abstellung sagen, dass sich das Verhalten von Privat- und Leihrddern kaum unterschei-
det.
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100%
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40% M Privatrader
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0%
legale Abstellung (7164) illegale Abstellung (1918)

Abb. 12: Vergleich zwischen legaler und illegaler Abstellung
5.3.4 Gegeniiberstellung Gehsteig — Fahrbahn mit Abstellanlage — StraBenabschnitt

In diesem Unterkapitel werden die Abstellungen auf dem Gehsteig und der Fahrbahn mit den
Abstellungen in Abstellanlagen und Strafdenabschnitten gegeniibergestellt und verglichen. Die
Fahrrader werden hier jedoch nicht in Privat- und Leihrdder aufgeteilt, da das allgemeine Ab-
stellverhalten von Interesse ist.

In Abb. 13 ist das Abstellverhalten auf dem Gehsteig und der Fahrbahn dargestellt. Zu erken-
nen ist, dass die Fahrrader, die auf dem Gehsteig abgestellt wurden, zu 60,1 % in einem StrafRen-
abschnitt und zu 39,9 % in einer Abstellanlage abgestellt wurden. Auf der Fahrbahn zeigt sich
ein deutliches Ergebnis. 98,3 % der auf der Fahrbahn abgestellten Fahrrader wurden in einer
Abstellanlage abgestellt. Nur 1,7 % wurden auf der Fahrbahn in einem Strafienabschnitt abge-
stellt. Die Abstellung eines einzelnen Rades in der Parkspur wurde nur sehr selten beobachtet.
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Abb. 13: Gegeniiberstellung Gehsteig — Fahrbahn

Nun werden die Abstellungen in Abstellanlagen und Strafdenabschnitten miteinander vergli-
chen. Die Ergebnisse von den Abstellanlagen sind sehr dhnlich. In den Abstellanlagen wurden
51,1 % der Fahrrader auf dem Gehsteig und 48,9 % auf der Fahrbahn abgestellt. In den Strafden-
abschnitten wurden 98,9 % der Rader auf dem Gehsteig abgestellt und nur 1,1 % auf der Fahr-
bahn. Wie zuvor schon erwdhnt wurden jene Fahrrdder, die nicht in einer Abstellanlage abge-
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stellt wurden, fast ausschliefdlich auf dem Gehsteig abgestellt. Dieser Zusammenhang wird in
Abb. 14 gezeigt.

100% 9

90%
80%
70%
60%
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40% M Gehsteig
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Abstellanlage (5109) StraBenabschnitt (3973)

Abb. 14: Gegeniiberstellung Abstellanlage - StrafRenabschnitt

5.4  Auslastung der Fahrradabstellanlagen

Die Auslastung der Fahrradabstellanlagen stellt ebenfalls einen zentralen Aspekt der Datener-
hebung dar, weil liberpriift werden kann, ob die vorhandenen Abstellanlagen ausreichend oder
unterdimensioniert sind. In Abb. 15 wird die durchschnittliche Auslastung der Abstellanlagen
im Erhebungsgebiet zu den jeweiligen Zeitpunkten dargestellt. Wie auch schon zuvor bei der
Tagesganglinie hat die Uhrzeit kaum einen Einfluss auf die Ergebnisse. Die Auslastung liegt im
Mittel bei knapp unter 60 %.

100,0 %
90,0%
80,0%
70,0%

60,0% 58,8% 57,7% 57,7% 56,1% 59,4%
50,0%
40,0%
30,0%
20,0%
10,0%
0,0%

08:00 11:00 14:00 17:00 20:00

Abb. 15: Durchschnittliche Auslastung der Fahrradabstellanlagen

Die obere Graphik zeigt, dass die Abstellanlagen global gesprochen ausreichend dimensioniert
sind. Lokal gibt es allerdings gewisse Ausnahmen. Von den 24 untersuchten Abstellanlagen hat-
ten 10 eine gemittelte Auslastung von tiber 75 %, 2 davon sogar eine Auslastung von iiber
100 %. Bei diesen Abstellanlagen wire die Uberlegung nach einer Vergroflerung sinnvoll. In
beiden Fillen kommt es aufgrund der Uberlastungen jedoch nicht zu Verkehrsbehinderungen. In
einem Fall (Abstellanlage 23) befinden sich im Nahbereich 2 weitere Abstellanlagen, die zu kei-
nem Zeitpunkt voll ausgelastet waren und daher zusiatzliche Abstellmoglichkeiten bieten. Eine
Vergrofderung der Abstellanlage 23 ist nicht zwingend erforderlich.
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Im gesamten Erhebungsgebiet gab es eine lokale Auffalligkeit. In der Karl-Meif3l-Strafie zwi-
schen der Wasnergasse und der Petraschgasse (Strafdenabschnitt 10b) im 20. Wiener Gemein-
debezirk befindet sich eine Abstellanlage (Abstellanlage 24), die fiir 4 Fahrrader bemessen ist.
Diese Abstellanlage wurde liber den gesamten Erhebungszeitraum von mindestens 3 Radern
besetzt und hatte dementsprechend maximal einen Abstellplatz librig. In der Karl-Meif3l-Strafde
zwischen der Wasnergasse und der Petraschgasse wurden aber abgesehen von den 3 bis 4 Fahr-
radern in der Abstellanlage noch zusatzlich 10 bis 15 Fahrrader auf dem Gehsteig oder der
Fahrbahn abgestellt. Dadurch, dass der Gehsteig in vielen Bereichen weniger als 2,50 m Breite
hatte, kam es zu zahlreichen illegalen Abstellungen in diesem Abschnitt. Die beschriebene Situa-
tion wird in Abb. 16 veranschaulicht.
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0

Abstellanlage Legale Abstellung lllegale Abstellung

Abb. 16: Gemittelte Abstellungen der Fahrrader in der Karl-Meif3l-Straf3e

In der oben dargestellten Abbildung wird deutlich ersichtlich, dass die Abstellanlage mit 4 Ab-
stellplatzen deutlich unterdimensioniert ist. Bei einem Fahrradaufkommen dieser Grofée ware
eine Kapazitat der Abstellanlage von mindestens 12 Platzen empfehlenswert. Diese Kombination
aus hohem Fahrradaufkommen, kleiner Abstellanlage und schmalem Gehsteig ist in der Erhe-
bungsrunde eindeutig als Sonderfall zu sehen und entspricht nicht dem Regelfall. Trotzdem
konnte eine Vergroflerung der Abstellanlage der grofRen Anzahl an illegalen Abstellungen entge-
genwirken.

6 Resiimee

Die Datenerhebung hat gezeigt, dass die anfanglichen Probleme mit den Leihradern von Ofo und
oBike in Bezug auf die illegale Abstellung nicht bestatigt werden konnten. Die Leihrader haben
ein sehr ahnliches Abstellverhalten wie die Privatrader gezeigt und sind zudem noch deutlich in
der Unterzahl. Das Verhaltnis zwischen Leih- und Privatradern betragt ungefahr 1 zu 8.

Der Grund fiir illegale Abstellungen von Radern diirfte eine Mischung aus Unwissenheit und
Bequemlichkeit sein. In vielen Fallen wurden Fahrrader an der Hausmauer, in der Nahe der Ein-
gangstiir abgestellt. Dadurch, dass nicht alle Gehsteige eine Breite von 2,50 m haben, kommt es
in diesen Szenarien haufig zu illegalen Abstellungen. Auf der einen Seite ist es fiir Personen an-
genehm, wenn ihr Rad in der Ndhe der Eingangstiir abgestellt ist, da der Fufweg zum Fahrrad
dann sehr kurz ist. [18] Auf der anderen Seite beschaftigen sich die wenigsten Menschen mit der
Strafdenverkehrsordnung und wissen daher, dass die Abstellung von Fahrradern auf dem Geh-
steig erst ab einer Breite von 2,50 m erlaubt ist. Hier braucht es eindeutig eine Aufklarung der
Radfahrerinnen und Radfahrer. Ende 2017 hat diese Aufklarung bereits begonnen, da Ofo auf
der Homepage eine detaillierte Auflistung von legalen und illegalen Abstellmdglichkeiten ange-
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fihrt hat. Doch nicht nur die Kundinnen und Kunden der Leihrader miissen informiert werden,
auch jene Personen, die mit dem Privatrad unterwegs sind, brauchen Informationen beziiglich
der Abstellung.

Global gesprochen gibt es rund um den Augarten ausreichend viele Fahrradabstellanlagen, da
die durchschnittliche Auslastung knapp unter 60 % betrigt. Doch die Verteilung der Abstellan-
lagen ist nicht immer optimal. In bestimmten Bereichen gibt es mehrere Abstellanlagen auf
engstem Raum, in anderen Abschnitten ist keine Abstellanlage vorhanden. Auffallig war, dass die
Fahrradabstellanlagen, die vor Schulgebduden situiert waren, kaum verwendet wurden. Einer-
seits kann es sein, dass die Schulen eigene Abstellmdglichkeiten innerhalb des Gebadudes haben,
andererseits kann es auch bedeuten, dass die Schiilerinnen und Schiiler kaum mit dem Fahrrad
zur Schule fahren. Beide Fille haben leere Abstellanlagen vor den Schulen zur Folge.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass free-floating Bikesharing eine Bereicherung fiir jede
Stadt sein kann. Es bietet eine zusatzliche Moglichkeit, dass sich die Menschen flexibel und um-
weltschonend im offentlichen Raum bewegen kénnen. Wichtig dabei ist jedoch die Zusammen-
arbeit und Kommunikation zwischen den Anbietern und der Stadt. Nur so kann sich das System
effizient in das Stadtbild eingliedern und die Mobilitat der Einwohner verbessern.
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Anhang

In der unten angefiihrten Tab. 1 befindet sich ein Uberblick iber alle Abschnitte des Erhebungs-
gebietes. Zusatzlich enthalt die Tabelle Informationen tiber die durchschnittliche Belegung und
die Streuung (Standardabweichung) der einzelnen Abschnitte. Bei Abstellanlagen sind aufier-
dem die Kapazitat der Abstellanlage und die durchschnittliche Auslastung angefiihrt.

Des Weiteren befinden sich im Anhang ein beschrifteter Lageplan der Erhebungsrunde und
die grafische Darstellung der durchschnittlich abgestellten Privat- und Leihrader zu den einzel-
nen Zeitpunkten der Datenerhebung.
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Stationen
Abstellanlage 1
StraRenabschnitt 1
StralRenabschnitt 1a
StraBenabschnitt 1b
Abstellanlage 2
Abstellanlage 3
Abstellanlage 4
Straenabschnitt 2
StralRenabschnitt 2a
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StraBenabschnitt 3
StraRenabschnitt 4
StraBenabschnitt 4a
Abstellanlage 6
Abstellanlage 7
StraRenabschnitt 5
StralRenabschnitt 5a
Abstellanlage 8
StraRenabschnitt 6
StraBenabschnitt 6a
Abstellanlage 9
StraRenabschnitt 7
StralRenabschnitt 7a
Abstellanlage 10
Abstellanlage 11
Abstellanlage 12
StraRenabschnitt 8
StraRenabschnitt 9
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