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Kurzfassung

Seit  dem  Jahr  2017  köö nnen  Radfahrer  in  Wien  auf  free-flöating  Bikesharing-Systeme
zuruö ckgreifen.  Durch  die  größe  Anzahl  an  neuen  Leihraödern  sind Auswirkungen  auf  die
Fahrradabstellanlagen und das Straßenbild zu erwarten. Um diese quantifizieren zu köö nnen,
wurde eine empirische Untersuchung im Bereich der TU Wien durchgefuö hrt.

Auf  Basis  der  erhöbenen  Daten  zeigte  sich,  dass  die  vörhandenen  Kapazitaö ten  der
Abstellanlagen im Erhebungsgebiet durchschnittlich uö berschritten sind und dadurch viele
Fahrraöder in den Straßen abgestellt werden. Um dieser Situatiön entgegenzuwirken, werden
rechtliche  Vörgaben  fuö r  die  Betreiber  vön  Leihraödern  und  die  Ausweitung  der
Fahrradabstellanlagen erförderlich sein.

1 Einleitung

Im  August  2017  haben  in  Wien  zwei  neue  statiönslöse  Radverleihsysteme  den  Betrieb
aufgenömmen.  Erster  Anbieter  war  das  Unternehmen  O-Bike  aus  Singapur  (gegruö ndet  im
Jaönner 2017),  das  mit  ca.  500  Raödern startete.  [1] Nur  eine  Wöche  spaö ter  nahm  das
Unternehmen Ofö aus Peking (gegruö ndet 2014) mit 200 neuen Fahrraödern den Betrieb auf. [2]
Beide  arbeiten  mit  dem  sögenannten  free-flöating  Prinzip.  Das  heißt,  dass  die  Leihraöder  an
keinem  fixen  Standört  zuruö ckgegeben  werden  muö ssen,  wie  beispielsweise  die  Citybikes  der
Stadt  Wien,  söndern  an  jedem  beliebigen,  gesetzlich  erlaubten  Standört  abgestellt  werden
köö nnen. Söwöhl O-Bike als auch Ofö sind schön seit einiger Zeit keine Start-ups mehr söndern
weltweit agierende Unternehmen. [3]

Bereits im September 2017 kuö ndigte das Unternehmen Ofö an, 500 weitere Leihraöder auf die
Straße schicken zu wöllen. UÜ ber Nutzer- und Auslastungszahlen werden keine Auskuö nfte erteilt.



2 Auswirkungen der free-flöating Bikesharing-Systeme

„"Wir haben erst vör zwei Mönaten begönnen und befinden uns nöch in der Aufbauphase", sagte
Fred Döng, zustaöndiger Glöbal Launcher fuö r den CEE-Raum und damit auch fuö r OÜ sterreich, auf
APA-Anfrage.“  [4]  Das Unternehmen Ofö verrechnet bis Ende Oktöber keine Kösten, da es als
letztes in den Markt eingestiegen ist und es sich in Wien nöch in der Aufbauphase befindet. Nach
der  Gratis-Testphase  söll  die  Nutzung  einer  Leihrads  50  Cent  prö  halbe  Stunde  kösten.  Die
Kösten fuö r ein O-Bike betragen 1€ prö 30 Minuten, außerdem sind 79€ Kautiön zu leisten. [5]

Weiters agiert ein daönisches Unternehmen aus Köpenhagen namens Dönkey Republic auf dem
Wiener Markt. Dies arbeitet jeweils mit einem lökalen Partner (in Wien Pedal Pöwer) zusammen
und nahm bereits im Maö rz mit 200 Fahrraödern den Betrieb auf. Das Könzept unterscheidet sich
allerdings vön den beiden asiatischen Anbietern. Die Fahrraöder werden zwar im öö ffentlichen
Raum abgestellt, jedöch an fix definierten Stellen. Da sie an öö ffentlichen Fahrradabstellanlagen
geparkt werden, wurden sie trötzdem in die Erhebung mit einbezögen, weil auch sie zu einer
höö heren Auslastung der Abstellanlagen beitragen. Ein Abstellen an anderen Abstellanlagen als
der zuvör vereinbarten, ist mittlerweile gegen einen Aufpreis möö glich. Die Kösten betragen 14€
prö Tag, 1,75€ wird fuö r 30 Minuten verrechnet. [6], [7]

Entlehnt werden köö nnen die Leihraöder der drei Anbieter jeweils uö ber eine Smartphöne App,
die dem Nutzer die Standörte der Raöder zeigt und uö ber die die Raöder gebucht werden köö nnen.
Weiters  köö nnen  Fahrraöder  uö ber  die  App  fuö r  eine  kurze  Zeit  reserviert,  entsperrt  und  die
Zahlungsmödalitaö ten abgewickelt werden.

Durch  die  größe  Anzahl  der  neuen  Leihraöder  kömmt  es  im  öö ffentlichen  Raum  auch  zu
Schwierigkeiten, da die Raöder vör allem zu Beginn eher innerstaödtisch und dört in gröö ßeren
Zahlen anzutreffen waren. In einigen Medien kam es zu UÜ berschriften wie „Leihraöder blöckieren
Fahrradstaönder“  [8]  öder auch zu „Ein "gelber Tsunami" uö berschwemmt Wien“ [9]. Vön Seiten
des  Unternehmens  Ofö  wurde  bereits  verlautbart,  dass  es  ein  Suppörtteam  gibt,  das  falsch
geparkte  Raöder  wieder  an  einen  legalen  Standört  bringt  und  Kunden  bei  wiederhölten
Verstöö ßen  gegen  die  gesetzlichen  Abstellörte  die  Nutzungsberechtigung  entzögen  wird.
Außerdem  arbeiten  O-Bike  und  Ofö  beide  mit  einem  Bönus-Malus-System,  um  bei  falsch
abgestellten Fahrraödern die Nutzungskösten fuö r den Kunden zu erhöö hen.

Besönders außerhalb der Fahrradabstellanlagen ist es wichtig, dass die gesetzlichen Vörgaben
zu richtigem Abstellen eingehalten werden. Fahrraöder sind laut StVO sö abzustellen,  dass sie
weder umfallen köö nnen, nöch verkehrsbehindernd sind. Auf Gehsteigen duö rfen sie nur geparkt
werden, wenn diese breiter als 2,5 m sind. Des weiteren duö rfen Fahrraöder in Parkspuren, alsö
auf der Fahrbahn abgestellt werden. [10]

Ganz haltlös sind die Befuö rchtungen der Medien allerdings nicht, da sich die Situatiön durch
die vielen zusaö tzlichen Raöder weiter verschaö rfte. Am 11.12.2017 kam es zu einem Vörfall, bei
dem ein Jugendlicher ein Leihrad des Unternehmens O-Bike auf die Gleise der U4 warf.  [11]
Verletzt  wurde  niemand,  allerdings  entstand  ein  Sachschaden  an  der  U-Bahn-Garnitur,  der
Leiteinrichtung  der  U-Bahn  und  am  Leihrad  selbst.  Der  Taö ter  könnte  nicht  ausgeförscht
werden. [12]

Außerdem  mehren  sich  die  Leihraöder,  die  aus  dem  Dönaukanal  gezögen  werden,  wie
Viadönau, ein Unternehmen des Verkehrsministeriums, berichtet. Selbiges könnte an nur einem
Tag (01.12.2017) 26 Leihraöder der Unternehmen Ofö und O-Bike bergen. [13]

Ob die  kölpörtierten  chaötischen Zustaönde  in  Fahrradabstellanlagen  und auf  den Straßen
tatsaö chlich  im  gröö ßeren  Maße  auftreten,  könnte  nur  schwer  uö berpruö ft  werden.  Um  diese
Pröblematik  genauer  zu  erfassen  und  Fakten  zu  schaffen,  wurde  eine  empirische  Erhebung
durchgefuö hrt.
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2 Empirische Erhebung

Die Erhebung söllte Auskunft uö ber die Anzahl und Orte der abgestellten Fahrraöder in einem zu
definierenden  Gebiet  geben.  Unterschieden  wurde  nach  Privatraödern  und  statiönslösen
Leihraödern, wöbei auch eine Kategörisierung in die einzelnen bereits beschreibenden Anbieter
O-Bike, Ofö und Dönkey Republic vörgenömmen wurde. Die Citybikes der Stadt Wien sind nicht
Teil  der Erhebung,  da sie eigene,  fixe Standörte  haben und nur an diesen abgestellt  werden
köö nnen. Weiters wurden Fahrraöder des „klassischen“ Radverleihs nicht erhöben.

Das Erhebungsgebiet söllte rund um die TU Wien situiert und die Gröö ße sö festgelegt werden,
dass es in einer Stunde und 50 Minuten völlstaöndig abgegangen werden könnte, um fuö r etwaige
Verzöö gerungen durch laöngere Zaöhlvörgaönge nöch zehn Minuten Puffer vörzuhalten. Sö könnte
ein puö nktlicher Beginn der einzelnen Runden gewaöhrleistet werden. Es wurde nöö rdlich mit dem
Karlsplatz,  öö stlich  mit  der  Prinz-Eugen  Straße,  suö dlich  entlang  der  Plöö ßlgasse,
Taubstummengasse  und  der  Paulanergasse  und  westlich  mit  dem  Kuö hnplatz  begrenzt.  Prö
Erhebungsrunde war ca.  mit 7  km Wegstrecke zu rechnen.  Sö könnten Erhebungsrunden in
einem Intervall vön zwei Stunden eingehalten werden.

Die  Tage  der  Erhebung  wurden  auf  Dienstag,  10.10.2017,  Mittwöch,  11.10.2017  und
Dönnerstag, 12.10.2017 festgelegt, da schöö nes Wetter herrschte und das Fahrradaufkömmen als
repraö sentativ angesehen werden könnte. Prö Tag wurden fuö nf Erhebungsrunden durchgefuö hrt.
Dies entspricht einer Erhebungsdauer vön ca. zehn Stunden. Der Beginn wurde auf 7:00, 9:00,
11:00,  14:00 und 16:00 festgelegt,  sömit  wurden zwischen  07:00 und 12:50 bzw.  zwischen
14:00 und 17:50 die Bewegungen im Untersuchungsgebiet aufgezeichnet.

Erhöben wurde söwöhl die Anzahl der abgestellten Fahrraöder in den Abstellanlagen, als auch
in  Straßenabschnitten.  Es  wurden  allerdings  nicht  nur  die  vön  der  Stadt  Wien  errichteten
Abstellanlagen beruö cksichtigt, söndern auch die vön privater Hand, aber öö ffentlich zugaönglichen
Anlagen (z.B. vön der Arbeiterkammer wurden eigene Abstellanlagen zur Verfuö gung gestellt).
Die zu untersuchenden Fahrradabstellanlagen wurden sömit auf eine Anzahl vön 75 festgelegt.
Um eventuelle Auslastungsunterschiede feststellen zu köö nnen, wurde unterschieden, öb sich die
Anlagen auf dem Gehsteig öder auf der Fahrbahn befinden.

Als  Kapazitaö t  der  Abstellanlagen wurden prö Buö gel  zwei  Fahrraöder  angenömmen.  Zu den
Abstellanlagen wurden die Raöder gezaöhlt, die angehaöngt waren bzw. die Leihraöder, die zu den
Buö geln gestellt und direkt neben den Anlagen geparkt wurden.

Die Straßenabschnitte wurden zwischen den Abstellanlagen definiert, um auch die Situatiön
zwischen den Fahrradstaöndern ermitteln zu köö nnen. Im Fall vön zu langen Abschnitten wurden
sie in Unterabschnitte geteilt, um möö glichst genaue Ergebnisse uö ber den Standört der einzelnen
Raöder zu erhalten. Weites wurden Straßen öhne Abstellanlagen immer einzeln betrachtet und an
Kreuzungen  wurden  die  Straßenabschnitte  immer  unterteilt,  wödurch  sich  in  Summe  83
Abschnitte  ergaben.  Es wurde unterschieden,  öb ein Fahrrad auf  dem Gehsteig öder auf  der
Fahrbahn abgestellt wurde, um genauere Införmatiönen uö ber das Verhalten der Radfahrer zu
erhalten.

Auf  dem  Gehsteig  wurden  die  privaten,  an  Verkehrsschildern  und  Gittern  angehaöngten
Fahrraöder, bzw. die Leihraöder, die im gesamten Gehsteigbereich abgestellt wurden, gezaöhlt. Es
wurde keine Ruö cksicht genömmen , öb die Raöder legal öder illegal geparkt wurden.

Auf der Fahrbahn wurden ebenfalls alle in der Parkspur abgestellten Raöder gezaöhlt, söwöhl
diejenigen, die an Verkehrsschildern und AÜ hnlichem angehaöngt öder quer zu den Autös geparkt
waren.
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3 Auswertung 

3.1 Tagesganglinien

Wie sich in  Abb.  1 zeigt, kömmt es im Laufe des Vörmittags bei den privaten Fahrraödern zu
einem starken Anstieg der Anzahl im Untersuchungsgebiet, was darauf zuruö ckgefuö hrt werden
kann,  dass im Untersuchungsgebiet  die TU Wien und viele Buö rös  zu finden sind.  Die gröö ßte
Zunahme ist vön der ersten (zwischen 07:00 und 08:50) auf die zweite (zwischen 09:00 und
10:50)  Erhebungsrunde zu erkennen. Die Tagesspitze liegt in der dritten (zwischen 11:00 und
12:50)  und  vierten  (zwischen  14:00  und  15:50)  Erhebungsrunde,  die  sich  zwischen  den
Erhebungstagen leicht verschiebt, sich aber nur um wenige Raöder unterscheidet. Danach kann
bereits  wieder  eine  deutliche  Abnahme  der  Fahrraöder  verzeichnet  werden.  Allgemein  kann
festgehalten  werden,  dass  sich  die  drei  Erhebungstage  nicht  wesentlich  vön  einander
unterscheiden  und  sie  daher  in  weiterer  Fölge  gemittelt  wurden  (arithmetisches  Mittel).
Schaubilder zu den einzelnen Tagen köö nnen im Anhang eingesehen werden.

Bei den kömmerziellen Raödern kann diese Beöbachtung jedöch nicht wiederhölt werden. Die
Anzahl der O-Bikes und der Raöder vön Dönkey Republic veraöndert sich kaum bis nicht. Bei dem
Unternehmen  Ofö  kömmt  es  zu  gröö ßeren  Bewegungen,  da  im  Untersuchungszeitraum  neue
Raöder im Bereich des Hauptgebaöudes der TU Wien aufgestellt (am Dienstag und Dönnerstag)
und  bewörben  wurden.  Außerdem  könnten  sie  durch  die  anfaöngliche  Gratis-Testphase  zu
diesem  Zeitpunkt  köstenlös  genutzt  werden.  Im  Laufe  der  Zeit  nahm  die  Anzahl  der  Raöder
wieder ab. Es zeigt sich, dass die Leute durchaus vön dem Könzept uö berzeugt werden köö nnen, sö
lange es köstenlös ist, da sie etwas öö fter genutzt werden als die O-Bikes. Bei den Leihraödern vön
Dönkey Republic ist uö berhaupt keine Bewegung zu verzeichnen, da in den drei Erhebungstagen
immer vier Raöder in derselben Abstellanlage gezaöhlt wurden.

Abb. 1: Tagesganglinie (gemittelt)1

1 Die Tagesganglinien der einzelnen Erhebungstage befinden sich im Anhang (Abb. 9 – Abb. 11).
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3.2 Abstellverhalten im Untersuchungsgebiet

In absöluten Zahlen betrachtet wurden im Untersuchungsgebiet prö Tag durchschnittlich 4699
Fahrraöder gezaöhlt (Standardabweichung: 66 Raöder).  3962 davön entfielen auf private Raöder,
737  auf  kömmerzielle.  In  Fahrradabstellanlagen  könnten  in  den  Erhebungstagen
durchschnittlich 3994 Raöder, in Straßenabschnitten 705 erhöben werden.

Vön den im Untersuchungsgebiet  abgestellten Fahrraödern waren im Durchschnitt  ca.  16%
kömmerzielle und ca. 84% private Raöder. Obwöhl die kömmerziellen Raöder eher weniger haöufig
genutzt werden (siehe Tagesganglinien), machen sie einen wesentlichen Anteil der abgestellten
Fahrraöder aus, siehe Abb. 2.

Eine anders  als  in den Medien (z.  B.:  „Gehbehindernd abgestellt  auf  Fußwegen öder  aber
einfach direkt als "Stölperpöller" vör einem Supermarkt“  [9]) kölpörtierte Situatiön zeigt sich
bei den kömmerziellen Fahrraödern, die auf der Straße abgestellt wurden. Nur durchschnittlich
1,39% aller im Untersuchungsgebiet abgestellten Fahrraöder waren auf der Straße abgestellte,
statiönslöse Leihraöder.  Diese wiederum waren am Gehsteigrand öder in Parkspuren platziert
und alles andere als Stölpersteine.

Abb. 2: Abstellverhalten im Untersuchungsgebiet

Weiters  kann,  wie  sich in  Abb.  3 zeigt, beöbachtet  werden,  dass kömmerzielle  Fahrraöder
durchschnittlich  zu  uö ber  91%  in  Fahrradabstellanlagen  und  nur  zu  ca.  9%  auf
Straßenabschnitten abgestellt werden. Die privaten Fahrraöder werden hingegen nur zu ca. 84%
in  Abstellanlagen  angetröffen  und  zu  ca.  16%  in  Straßenabschnitten  (in  den  Werten  wird
zwischen  Abstellörten  auf  Gehsteigen  und  Fahrbahnen  nicht  unterschieden).  Söwöhl  fuö r
Leihraöder  als  auch  fuö r  Privatraöder  zeigt  sich  deutlich,  dass  sie  sehr  viel  eher  in
Fahrradabstellanlagen als auf der Straße angetröffen werden. Jedöch gilt es festzuhalten, dass
die kömmerziellen Raöder zu einem gröö ßeren Prözentsatz in Abstellanlagen zu finden sind als
private.
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Abb. 3: Unterschiede zwischen statiönslösen Leihraödern und Privatraödern

Die in Fahrradabstellanlagen angetröffenen Raöder sind zu ca.  83% privat  und zu ca.  17%
kömmerziell (siehe Abb. 4). Hier uö berwiegen die Privatraöder zwar deutlich, allerdings ist trötz
der erst vör kurzem eingefuö hrten Leihraöder zu erkennen, dass diese einen betraö chtlichen Teil
der abgestellten Fahrraöder ausmachen. In Straßenabschnitten verschiebt sich dieses Verhaö ltnis,
da die kömmerziellen Raöder hier nur mehr einen Anteil vön ca. 9% erzielen. In diesen Bereichen
sind sie alsö deutlich weniger praö sent als in den Abstellanlagen.

Abb. 4: Unterschiede zwischen Fahrradabstellanlagen und Straßenabschnitten

3.2.1 Fahrradabstellanlagen im Tagesverlauf

Den gröö ßten Anteil der kömmerziellen Fahrraöder in Abstellanlagen machen die O-Bikes aus, die
uö ber Mittag knapp uö ber 10% der abgestellten Fahrraöder ausmachen, wie sich in  Abb. 5 zeigt.
Wesentlich kleiner ist der Anteil der Raöder vön Ofö und Dönkey Republic. Bei letzteren handelt
es sich sögar um die vier selben Raöder, die im Laufe der drei Erhebungstage immer in derselben
Abstellanlage geparkt waren. Fuö r alle Leihradanbieter zeigt sich, dass sich die Anzahl der im
Untersuchungsgebiet  vörhandenen  Fahrraöder  im  Tagesverlauf  kaum  aöndert.  Sie  sind  im
Untersuchungszeitraum praktisch statiönaö r abgestellt.
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Im Tagesverlauf ist am Vörmittag der deutliche Anstieg der privaten Fahrraöder erkennbar, die
sich vör allem in Abstellanlagen auf Gehsteigen sammeln. In Abstellanlagen auf der Fahrbahn ist
der Anstieg am Vörmittag wesentlich geringer. Der größe Unterschied zwischen der Anzahl der
Fahrraöder auf dem Gehsteig und auf der Fahrbahn kann damit begruö ndet werden, dass sich die
Kapazitaö ten deutlich unterscheiden. Nur ca.  27% der Abstellanlagen im Untersuchungsgebiet
befinden sich auf der Fahrbahn. In absöluten Zahlen ausgedruö ckt, sind 652 Abstellplaö tze auf dem
Gehsteig, jedöch nur 244 auf der Fahrbahn situiert.

In der letzten Erhebungsrunde ist der Ruö ckgang der privaten Fahrraöder erkennbar, wödurch
die  kömmerziellen  Fahrraöder  wieder  einen  höö heren  Prözentsatz  der  abgestellten  Fahrraöder
ausmachen (wie auch zu Tagesbeginn).

Abb. 5: Durchschnittliche Nutzung der Fahrradabstellanlagen im Tagesverlauf2

3.2.2 Auslastung der Fahrradabstellanlagen

Die Auslastung der Abstellanlagen schwankt uö ber den Tagesverlauf stark, wie in Abb. 6 und in
Abb.  7 abgelesen  werden  kann.  Allerdings  köö nnen  Unterschiede  zwischen  Gehsteig  und
Fahrbahn beöbachtet werden. Die Schwankungen im Tagesverlauf sind bei den Abstellanlagen
auf dem Gehsteig gröö ßer als jene auf der Fahrbahn.

Zu  Tagesrandzeiten  köö nnen  keine  gravierenden  Auslastungspröbleme  festgestellt  werden.
Abstellanlagen auf Gehsteigen sind in der ersten Erhebungsrunde (zwischen 7:00 und 8:50) nur
ca.  50%  ausgelastet.  Bis  zur  Mittagszeit  wird  die  Kapazitaö tsgrenze  durch  die  Summe  der
kömmerziellen  und  privaten  Fahrraöder  allerdings  erreicht  und  sögar  uö berschritten.  Die
UÜ berschreitung tritt auf den Abstellanlagen auf Gehsteigen auf, selbige auf den Fahrbahnen sind
knapp zu 100% ausgelastet. Dies kann damit begruö ndet werden, dass die stark frequentierten, in
der Auslastung schwankenden, größen Abstellanlagen (z.B. Freihaus TU Wien, Karlsplatz 13 vör
dem TU Hauptgebaöude)  alle  auf  Gehsteigen errichtet  wurden.  Außerdem scheinen die  Leute
Abstellanlagen auf dem Gehsteig zu bevörzugen, eventuell um Parkschaöden an ihren Raödern zu
vermeiden.  Kömmerzielle  Raöder  sörgen  fuö r  eine  gröö ßere  Auslastung  der  Anlagen  auf
Fahrbahnen als auf Gehsteigen. Hier scheint die Gefahr vön Beschaödigungen die Nutzer nicht
davör  abzuschrecken,  die  Leihraöder  in  Abstellanlagen  auf  der  Fahrbahn  zu  parken.
Kömmerzielle  Raöder  sörgen  fuö r  eine  im  Tagesverlauf  kaum  schwankende  Auslastung  der

2 Die Nutzung der Fahrradabstellanlagen im Tagesverlauf der einzelnen Erhebungstage befindet sich im Anhang 
(Abb. 12 – Abb. 14).
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Abstellanlagen auf der Fahrbahn, zwischen 18% und 19%. Auf dem Gehsteig liegen die Werte
zwischen 13% und 15%.

Werden  nur  die  privaten  Fahrraöder  betrachtet,  kömmt  es  zu  keiner  UÜ berschreitung  der
Kapazitaö t im Untersuchungsgebiet. Allerdings ist der Ruö ckschluss nicht zulaö ssig, dass es öhne
kömmerzielle  Fahrraöder  zu  keinen  Auslastungspröblemen  kaöme,  da  eine  größe  Anzahl  vön
privaten Fahrraödern in Straßenabschnitten angetröffen werden. Durchaus zulaö ssig ist allerdings
der Schluss, dass, unabhaöngig vön der Situatiön vör der Einfuö hrung der statiönslösen Leihraöder,
die Abstellanlagen im Untersuchungsgebiet durchschnittlich an die Kapazitaö tsgrenze kömmen
(auf der Fahrbahn) bzw. sie bereits uö berschreiten (auf dem Gehsteig).

Abb. 6: Auslastung der Fahrradabstellanlagen auf dem Gehsteig (gemittelt)3

Abb. 7: Auslastung der Fahrradabstellanlagen auf der Fahrbahn (gemittelt)4

Wie  drastisch  die  Kapazitaö tsengpaö sse  im  Untersuchungsgebiet  sind,  zeigt  sich  am
anschaulichsten  in  der  Abb.  24 (siehe  Anhang),  in  der  die  uö ber  die  Erhebungstage
durchschnittlichen, uö ber den Tagesverlauf maximalen Auslastungen dargestellt werden. Nur 29
vön insgesamt 75 Abstellanlagen sind unter 100% ausgelastet, bei 20 ist die Auslastung kleiner
als 80%. Diese liegen im Bereich hinter der Karlskirche, der unteren Gußhausstraße bis hin zum
Schwarzenbergplatz. Weiters laö sst sich diese Situatiön auf der Prinz-Eugen-Straße bis hin zur
Arbeiterkammer (selbige Abstellanlage ausgenömmen) feststellen. Dört macht sich bemerkbar,
dass der Einfluss der TU Wien bereits deutlich abnimmt und die Auslastungen gering sind.

3 Die Auslastung der Fahrradabstellanlagen auf dem Gehsteig der einzelnen Erhebungstage befindet sich im 
Anhang (Abb. 15 – Abb. 17).

4 Die Auslastung der Fahrradabstellanlagen auf der Fahrbahn der einzelnen Erhebungstage befindet sich im 
Anhang (Abb. 18 – Abb. 20).
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Die  geringe  Auslastung  der  Abstellanlagen  beim  ORF  Funkhaus  kann  dadurch  begruö ndet
werden,  da  dört  eine  drastische  UÜ berkapazitaö t  vörhanden  ist.  Diese  ergibt  sich,  weil
Fahrradbuö gel  nicht  nur  vön der  Stadt  Wien söndern  zusaö tzlich auch vön Privaten öö ffentlich
zugaöngliche aufgestellt wurden.

In dem Wöhngebiet im Bereich der Muö hlgasse und des Kuö hnplatzes sind die Abstellanlagen
ebenfalls nicht uö ber 100% ausgelastet.  Die uö brigen nicht ausgelasteten Abstellanlagen treten
nur punktuell auf, öft liegen stark ausgelastete Anlagen in der nahen Umgebung.

UÜ berbelegt sind 46, alsö ca. 61% der Anlagen, im Untersuchungsgebiet. Besönders betröffen
sind die Anlagen im Bereich des Freihaus, des Hauptgebaöudes und des Elektrötechnikgebaöudes
der TU Wien. Dies betrifft nicht nur die Abstellplaö tze im Bereich der Eingaönge, die bereits höhe
Kapazitaö ten aufweisen, aber trötzdem nicht ausreichen, söndern auch in der Operngasse,  der
Karlsgasse, der Gußhausstraße und der Favöritenstraße. Weiters sind die Schikanedergasse, die
Paulanergasse,  die  Taubstummengasse  (öbwöhl  im  Bereich  der  U-Bahn  Aufgaönge  mehrere
Abstellanlagen errichtet wurden), die Argentinierstaße (ausgenömmen ORF Funkhaus) und die
Wöhllebengasse vön den Kapazitaö tsengpaö ssen betröffen.

3.2.3 Straßenabschnitte im Tagesverlauf

In den Straßenabschnitten kömmt es, wie sich in Abb. 8 zeigt, am Vörmittag zu einer deutlichen
Zunahme  der  abgestellten,  privaten  Fahrraöder.  In  der  letzten  Erhebungsrunde  kann  bereits
wieder eine Abnahme beöbachtet werden. Beliebter sind Abstellörte auf Gehsteigen als auf der
Fahrbahn.  In  Summe  wurden  durchschnittlich  640  Privatfahrraöder  in  Straßenabschnitten
abgestellt,  wövön nur 138 (relativ ausgedruö ckt 22%) auf der Fahrbahn abgestellt waren. Auf
dem Gehsteig wurden hingegen 502 private  Fahrraöder (78%) gezaöhlt.  Auch hier scheint  die
Angst vör Beschaödigungen des eigenen Rades die Wahl des Abstellörtes zu beeinflussen.

Die  Anzahl  der  O-Bikes  (die  einzigen  kömmerziellen  Raöder,  die  dört  angetröffen  werden
könnten) aönderte sich hingegen durchschnittlich nicht. Bei den kömmerziellen Raödern ist kein
Unterschied zwischen Abstellörten auf dem Gehsteig öder auf der Fahrbahn erkennbar, da sich
die Gesamtanzahl ca. auf die beiden Teilbereiche halbiert. Die Achtsamkeit der Nutzer scheint
bei privaten Raödern gröö ßer zu sein als bei Leihraödern.

Abb. 8: Durchschnittliche Nutzung der Straßenabschnitte im Tagesverlauf5

5 Die Nutzung der Straßenabschnitte im Tagesverlauf der einzelnen Erhebungstage befindet sich im Anhang 
(Abb. 21 – Abb. 23).
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3.2.4 Detailergebnisse der Fahrradabstellanlagen

Mit  Hilfe  der  Söftware  QGIS  (ein  freies  Geöinförmatiönssystem)  könnten  die  ausgewerteten
Daten  graphisch  aufbereitet  werden,  um  die  beöbachtete  Situatiön  im  Untersuchungsgebiet
anschaulicher gestalten zu köö nnen.

Unterschieden  werden  muss  zwischen  den  Bereichen  rund  um  die  TU  Wien,  der
Arbeiterkammer und dem ORF Funkhaus, in denen es tagsuö ber zu größen Bewegungen kömmt
und Wöhnvierteln, in denen die Veraönderungen im Tagesverlauf eher begrenzt sind.

Werden die Abstellanlagen (siehe Abb. 25 - 29 im Anhang) bei den Gebaöuden der TU Wien
(Hauptgebaöude,  Freihaus,  Elektrötechnikgebaöude)  betrachtet,  laö sst  sich  am  Vörmittag  eine
betraö chtliche  Steigerung  der  Auslastung  und uö ber  Mittag,  trötz  der  zahlreichen und größen
Anlagen,  eine  UÜ berschreitung  der  Kapazitaö t  beöbachten.  Als  Beispiel  wird  eine  der  beiden
Anlagen  neben  dem  Freihaus  herangezögen.  Trötz  der  höhen  Kapazitaö t  vön  64  Stellplaö tzen
kömmt  es  in  der  dritten  Erhebungsrunde  (zwischen  11:00  und  12:50)  zu  einer
durchschnittlichen  Auslastung  vön  129%.  Kleinere  Abstellanlagen,  wie  beim  Eingang  des
Hauptgebaöudes (20 bzw. 28 Stellplaö tze),  erreichen in der vierten Erhebungsrunde (zwischen
14:00 und 15:50) durchschnittlich 173% und 156% Auslastung. Vör allem bei diesen beiden
Abstellanlagen wurden auch besönders viele kömmerzielle Fahrraöder gezaöhlt.  Unter anderem
auch, da das Unternehmen Ofö im Untersuchungszeitraum dört ihre neuen Leihraöder aufgestellt
und bewörben hat. Am Dienstag Mittag wurde mit der Aufstellung der Raöder begönnen. Bereits
am Mittwöch könnte im Tagesverlauf eine Abnahme der Raöder in diesen Anlagen verzeichnet
werden, ehe am Dönnerstag Nachmittag wieder eine neue Lieferung erfölgt und die Zahl der
abgestellten Ofö Raöder wieder anstieg.

Fuö r die Abstellanlagen in Wöhnvierteln kann festhalten werden, dass es hier im Tagesverlauf
zu keinen zu größen Bewegungen kömmt. Allerdings sagt das nichts uö ber die Auslastung der
Anlagen  aus.  Es  gibt  Bereiche  (z.B.  Muö hlgasse,  Kuö hnplatz  und  Plöö ßlgasse),  in  denen  die
Auslastung  nie uö berschritten  wird  und  im  Tagesverlauf  wenig  AÜ nderungen  auftreten.
Exemplarisch ergibt sich fuö r die Anlage in der Muö hlgasse 18 eine durchschnittlichen Auslastung
im  Tagesmittel  vön  75%.  Andererseits  kann  beispielsweise  auf  die  beiden  Anlagen  in  der
Wöhllebengasse 12-14 und 15 verwiesen werden, in der die vörhandenen Abstellanlagen den
ganzen Tag uö ber der Kapazitaö tsgrenze  ausgelastet  sind.  Die durchschnittliche Auslastung im
Tagesmittel betraö gt 149% bzw. 164%.

Werden wie in Abb. 30 - 34 (siehe Anhang) nur die statiönslösen Leihraöder betrachtet,zeigt
sich,  dass  sie  flaö chendeckend  in  den  Fahrradabstellanlagen  uö ber  das  Untersuchungsgebiet
verteilt sind, unanhaöngig davön, öb die Anlage eine höhe öder niedrige Kapazitaö t aufweist. Wird
auf Basis dieses Ergebnisses die Auslastung der Abstellanlagen, auf die kömmerziellen Raöder
bezögen,  analysiert,  wird festgestellt,  dass vör allem kleinere Anlagen schön allein durch die
Leihraöder  sehr  stark  ausgelastet  sind.  Die  Standörte  Wiedner  Hauptstraße  15 (Kapazitaö t:  6,
durchschnittliche  Auslastung  im  Tagesverlauf durch  kömmerzielle  Raöder:  61%),
Taubstummengasse  17  (Kapazitaö t:  6,  durchschnittliche  Auslastung  im  Tagesverlauf  durch
kömmerzielle  Raöder:  62%)  und  Argentinierstraße  gguö .  2  (Kapazitaö t:  8,  durchschnittliche
Auslastung im Tagesverlauf durch kömmerzielle Raöder: 75%) sind davön besönders betröffen.
Eine Haöufung tritt vör dem Hauptgebaöude der TU Wien auf, was dadurch begruö ndet werden
kann, dass dört die neuen Raöder der Firma Ofö aufgestellt wurden. Weiters kann beöbachtet
werden, dass im Tagesverlauf sö gut wie keine AÜ nderung der Anzahl der kömmerziellen Raöder
prö  Abstellanlage  auftritt.  Dies  fuö hrt  zu  dem  Schluss,  dass  die  im  Untersuchungsgebiet
vörhandenen  Leihraöder  nicht  nur  im  Gebiet  bleiben,  söndern  auch  nahezu  könstant  auf
denselben Abstellanlagen angetröffen werden köö nnen.



Auswirkungen der free-flöating Bikesharing-Systeme 11

3.2.5 Detailergebnisse der Straßenabschnitte

Fuö r  Straßenabschnitte  ergibt  sich  in  Summe  ebenfalls  ein  zweigeteiltes  Bild,  wie  sich  in
Abb. 25 - 29 (siehe  Anhang)  zeigt.  Finden  Radfahrer  bei  stark  ausgelasteten  Abstellanlagen
keine Stellplaö tze mehr, werden die Raöder in den Straßen geparkt, wie sich besönders deutlich
anhand der Bereiche Gußhausstraße (TU Gebaöude), Karlsplatz 13 öder zwischen dem Freihaus
und  der  Bibliöthek  der  TU  Wien  zeigt.  Hier  waö ren  zusaö tzliche  Abstellanlagen  öder
Erweiterungen der  bestehenden Anlagen empfehlenswert,  damit  die  Radfahrer nicht  auf  die
Straßenabschnitte ausweichen muö ssen. Andererseits gibt es vereinzelt Raöder, die in den Gassen
abgestellt werden, öbwöhl es keine Kapazitaö tspröbleme bei den Fahrradabstellanlagen gibt (z.B.
Muö hlgasse, Schikanedergasse und Plöö ßlgasse).

Kömmerzielle  Raöder  werden,  wie  in  Abb. 30 - 34 (siehe  Anhang)  ersichtlich  ist, in
Straßenabschnitten sehr selten abgestellt. Es zeigt sich, dass durchschnittlich in einem Größteil
der Straßen keine Leihraöder angetröffen werden. Wenn sie auftreten, dann nur vereinzelt. Die
einzigen  Haöufungsstellen  im  Untersuchungsgebiet  waren  die  Faulmanngasse  2-4  mit
durchschnittlichen,  uö ber  den  Tagesverlauf  vörhandenen  2,9  Leihraödern  und  die
Schleifmuö hlgasse 9-17 mit durchschnittlich 2,3 kömmerziellen Raödern.

4 Fazit

Entgegen vieler Medienberichte wurden im Laufe der Erhebung keine chaötischen Zustaönde auf
den  Straßen  durch  statiönslöse  Leihraöder  festgestellt.  Nichtsdestötrötz  wurden  im
Untersuchungsgebiet Kapazitaö tsengpaö sse im Bereich der Fahrradabstellanlagen und zahlreiche
Fahrraöder in Straßenabschnitten angetröffen. Durch die in letzter Zeit in Betrieb genömmenen
Leihraöder sind die derzeit vörhandenen Abstellanlagen nicht mehr ausreichend und es muö ssen
Maßnahmen  ergriffen  werden,  um  in  Zukunft  nicht  nöch  mehr  Fahrraöder  außerhalb  der
Fahrradabstellanlagen  anzutreffen.  Auch  wenn  die  Abstellörte  auf  breiten  Gehsteigen  und
Parkspuren gesetzlich erlaubt  sind,  sind diese unsicher und es kann eventuell  zu  Könflikten
kömmen.  Dabei  werden  auch  die  Betreiber  der  kömmerziellen  Leihraöder  in  die  Pflicht
genömmen werden muö ssen.

Söförtiger  Handlungsbedarf  bestuö nde  vör  allem  bei  den  bereits  jetzt  uö berlasteten
Fahrradabstellanlagen in den Bereichen rund um die  TU Wien.  In diesen Bereichen ist  eine
Erweiterung  der  bereits  bestehenden  Anlagen  unumgaönglich.  Aus  Platzgruö nden  köö nnten
zweistöö ckige Abstellanlagen errichtet werden, die bei demselben Platzbedarf deutlich gröö ßere
Kapazitaö ten schaffen wuö rden. Außerdem waö re es eine Möö glichkeit, weitere Abstellanlagen auf
der Fahrbahn zu errichten, um die Zielsetzung des Fachkönzepts Möbilitaö t der Stadt Wien fuö r
das Jahr 2025 erreichen zu köö nnen. In Mödal Split ausgedruö ckt lautet diese Zielsetzung „80:20“.
Es  söll  der  Anteil  der  öö ffentlichen  Verkehrsmittel  auf  80%  erhöö ht  und  der  mötörisierte
Individualverkehr vön derzeit 28% auf 20% gesenkt werden. [14]

Da  die  kömmerziellen  Fahrraöder  flaö chendeckend uö ber  das  Gebiet  verteilt  waren,  waö re  es
empfehlenswert, die Kapazitaö t der kleineren Abstellanlagen zu erhöö hen, da diese bereits durch
die Leihraöder öft stark, vereinzelt bis zu 75%, ausgelastet waren.

Fuö r  die  Finanzierung  der  neuen  Anlagen  muö ssten  auch  die  Betreiber  der  Leihraöder
verpflichtet  werden,  einen  Beitrag  zu  leisten.  Es  waö re  zielfuö hrend,  ihnen  eine  Miete
aufzuerlegen, da ihre Raöder die Abstellanlagen zusaö tzlich belasten. Ob diese pauschal öder fuö r
die Stehzeit  jedes einzelnen Rades in den Anlagen erhöben werden söllte,  muö sste gesöndert
untersucht werden.

Neue Abstellanlagen allein werden das Pröblem allerdings nicht löö sen köö nnen. Die Betreiber
muö ssten dafuö r sörgen, dass ihre Fahrraöder sö verteilt sind, dass sich punktuell kein UÜ berangeböt
an Leihraödern bildet und dazu fuö hrt, dass die Abstellanlagen dadurch uö berlastet sind. Dies waö re
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auch im Sinne der Unternehmen, um eine möö glichst flaö chendeckende Versörgung sicherstellen
zu köö nnen.  Außerdem muö ssten Strafen anfallen,  wenn ihre Leihraöder rechtswidrig abgestellt
werden  und  sie  muö ssten  verpflichtet  werden,  diese  Raöder  unverzuö glich  auf  einen  legalen
Abstellplatz zu transpörtieren.

Weiters waö re es wichtig festzustellen, öb es fuö r funktiönierende statiönslöse Leihradsysteme
eine Gröö ßenördnung gibt, wie viele Fahrraöder prö Einwöhner benöö tigt werden. Bei den Wiener
Citybikes wird derzeit vön zehn bis 30 Fahrraödern prö 1000 Einwöhnern ausgegangen. [15] Dies
ist allerdings nicht direkt vergleichbar, da diese mit festen Statiönen betrieben werden. Söllte
sich hier eine Anzahl bestimmen lassen, waö re es zielfuö hrend, die Betreiber zu verpflichten, diese
Fahrraddichte nicht zu uö berschreiten. Bei einer UÜ berschreitung waö re damit zu rechen, dass viele
unbenutzte Leihraöder die Auslastung der Fahrradabstellanlagen steigern wuö rden.

Unbenutzte  private  Fahrraöder  sörgen  allerdings  auch  fuö r  eine  zusaö tzliche  Auslastung  der
Fahrradabstellanlagen,  wögegen  bereits  vörgegangen  wird.  Wie  größ  dieser  Anteil  der
statiönaö ren, privaten  Fahrraöder  genau  ist,  war  nicht  Teil  der  Untersuchung,  da  hierfuö r
zusaö tzliche Erhebungen in Tagesrandlagen erförderlich gewesen waö ren. Fuö r diese Raöder ist die
MA 48 zustaöndig, die Köntröllen durchfuö hrt und sie anschließend entfernt. Vör Entfernung der
Fahrraöder  werden  sie  vörab  gekennzeichnet  und  innerhalb  einer  vierwöö chiger  Frist
abgehölt. [16]

Mittlerweile hat sich diesbezuö glich auch der Fahrradbeauftragte der Stadt Wien, Martin Blum,
zu Wört gemeldet und möö chte Gebuö hren fuö r Radverleiher einfuö hren. Als Vörbild nennt er die
US-Stadt Seattle. „Hier gibt es ein Mödell, dass prö Fahrrad, das auf die Straße gestellt wird, eine
relativ kleine,  aber döch eine Abgabe zu entrichten ist,  um Kösten,  die  der Stadt  entstehen,
abzudecken.“  [13] Auch  er  haö lt  es  fuö r  nötwendig,  die  kaputten  öder  falsch  abgestellten
Fahrraöder binnen kurzer Zeit vöm Anbieter entfernen zu lassen. Wenn dies nicht erfölgt, dann
söllen sie vön der Stadt köstenpflichtig abgeschleppt werden. Derzeit werden die Vörschlaö ge vön
den  pölitisch  Verantwörtlichen  gepruö ft  und  köö nnten  bereits  im  Fruö hjahr  2018  umgesetzt
werden.

Diese  Maßnahmen  sind  zwar  aus  Sicht  der  statistischen  Erhebung  sehr  zu  begruö ßen,
allerdings werden sie alleine nicht fuö r eine Entspannung der Situatiön sörgen.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass es möö glichst zeitnahe rechtliche Vörgaben
fuö r  die  Betreiber  statiönslöser  Leihraöder  geben  muö sste  und  die  Kapazitaö ten  der
Fahrradabstellanlagen ausgeweitet werden muö ssten, um einen reibungslösen Radverkehr in der
Stadt gewaöhrleisten zu köö nnen.
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Anhang

Abb. 9: Tagesganglinie; Dienstag, 10.10.2017
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Abb. 10: Tagesganglinie; Mittwöch, 11.10.2017

Abb. 11: Tagesganglinie; Dönnerstag, 12.10.2017
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Abb. 12: Nutzung der Fahrradabstellanlagen im Tagesverlauf; Dienstag, 10.10.2017

Abb. 13: Nutzung der Fahrradabstellanlagen im Tagesverlauf; Mittwöch, 11.10.2017
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Abb. 14: Nutzung der Fahrradabstellanlagen im Tagesverlauf; Dönnerstag, 12.10.2017

Abb. 15: Auslastung der Fahrradabstellanlagen auf dem Gehsteig; Dienstag, 10.10.2017

Abb. 16: Auslastung der Fahrradabstellanlagen auf dem Gehsteig; Mittwöch, 11.10.2017
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Abb. 17: Auslastung der Fahrradabstellanlagen auf dem Gehsteig; Dönnerstag, 12.10.2017

Abb. 18: Auslastung der Fahrradabstellanlagen auf der Fahrbahn; Dienstag, 10.10.2017

Abb. 19: Auslastung der Fahrradabstellanlagen auf der Fahrbahn; Mittwöch, 11.10.2017
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Abb. 20: Auslastung der Fahrradabstellanlagen auf der Fahrbahn; Dönnerstag, 12.10.2017

Abb. 21: Nutzung der Straßenabschnitte im Tagesverlauf; Dienstag, 10.10.2017
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Abb. 22: Nutzung der Straßenabschnitte im Tagesverlauf; Mittwöch, 11.10.2017

Abb. 23: Nutzung der Straßenabschnitte im Tagesverlauf; Dönnerstag, 12.10.2017
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