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Kurzfassung

Diese Bachelorarbeit setzt sich mit dem aktuellen Thema des stationslosen Radverleihs, mit
dessen Verbreitung, Problematik und Losungsansidtzen sowie mit den Erfahrungen der
Lander/Stidte global und lokal in Osterreich auseinander. Insbesondere wird das
zugrundeliegende System und dessen Optimierungskonzepte beschrieben. Dariiber hinaus
werden die weltweit rasche Erweiterung des Systems behandelt und die Wechselwirkung
zwischen der 6ffentlichen Hand, der Bevdlkerung und den Systembetreibern dargestellt.
Anschlieffend werden die bisher gefundenen Losungsansdtze bzw. die rechtlichen
Lenkungsmaoglichkeiten erforscht. Abschliefiend wird die Lage in Wien detailliert untersucht
und erlautert.

1 Einleitung

Free-floating Bikesharing (im Folgenden bezeichnet als FFBS) ist die vierte Generation der
Bikesharing-Systeme und seit einigen Jahren eines der aktuellsten Themen im Bereich der
Verkehrswissenschaften. Thre Anfiange gehen bis ins Jahr 2014 zurtick, als Studierende an der
Universitiat Peking das Unternehmen ofo griindeten. Derzeit ist es mit 6,5 Mio. Fahrradern in
asiatischen Stadten eines der grofdten Free-floating Bikesharing-Unternehmen der Welt, dessen
Wert auf circa 2 Mrd. Euro geschatzt wird. Auflerdem ist es in vielen anderen Stddten Europas,
Amerikas und Ozeaniens in Betrieb [1]. Basierend auf diesem System wurden mehrere dhnliche
Unternehmen gegriindet, die sich parallel zu ofo ausbreiteten. Dabei wurden hunderte oder sogar
tausende Fahrrader innerhalb von Monaten in zahlreiche Stadte der Welt importiert. Nach der
Einfilhrung dieses neuartigen Konzepts des gemeinschaftlichen Teilens im Bereich der
Personenmobilitit kam es wahrend des Betriebs allerdings in den meisten Landern zu
vergleichbaren Problemen, die von den Behdrden weltweit unterschiedlich angegangen wurden.
Sowohl die Betreiber als auch die stadtischen Verwaltungsbehdrden haben mit den Systemen, die
sich teilweise noch in der Testphase befinden, nur wenig bis keine Erfahrung. Abhangig von der
Zusammenarbeit zwischen den Behdrden und den Betreibern konnte es zu unterschiedlichen
Losungsszenarien kommen.

Diese Bachelorarbeit legt ihren Schwerpunkt auf die Free-floating Bikesharing-Systeme und
versucht den aktuellen Ist-Zustand dieses Wirtschaftsmodells anhand einer Literaturrecherche
zu analysieren. Die Arbeit ist in drei Kapitel gegliedert. Im ersten Kapitel werden allgemein das
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Konzept des Systems und anschliefdend dessen Optimierungspldne und -methoden erklart. Daran
anschliefdend untersucht das zweite Kapitel auf der internationalen Ebene die Anbieter, deren
Plane, Verbreitung und Problemstellungen sowie die Erfahrungen und Bewaltigungsstrategien in
verschiedenen Stadten auf diesem Planeten. Das dritte Kapitel setzt sich dann ausfiihrlich mit der
Situation in Wien auseinander.

2 Systembeschreibung

Free-floating Bikesharing funktioniert bei allen Betreibern nach einem grundsatzlich gleichen
Prinzip. Einige Unternehmen optimieren ihre Systeme zwecks Erfiillung der Anforderungen jener
Stadyt, in der sie titig sind. Im Allgemeinen funktioniert das System wie folgt:

Das Ausborgen eines Fahrrads erfolgt durch die Verwendung einer Smartphone-App der
anbietenden Firma, die fiir ios- und Android-Systeme zur Verfligung steht. Dafiir ist es
erforderlich, dass der Benutzer zur Identifikation der Radentleiher und zur Abbuchung des
Entgelts der Fahrt im Besitz einer Kreditkarte ist. Deswegen ist dieser Service fiir diejenigen, die
diese Voraussetzung nicht erfiillen, nicht verfiigbar. Das System besitzt die besondere Eigenschaft,
dass die Fahrrader an keine fixen Radstidnder angeschlossen werden miissen, sondern im Prinzip
iiberall, wo dies legal moglich ist, abgestellt werden kénnen. Mit der Verwendung der
Smartphone-Anwendung kann ein weiteres Rad mit Hilfe der GPS-Technologie ausfindig gemacht
werden. Einige Betreiber bieten hierzu eine kurzfristige Reservierungsmoglichkeit an. Zum
Starten wird das Rad durch einen QR-Code-Scan entsperrt und am Ende der Fahrt mit Hilfe des
Rahmenschlosses am hinteren Rad wieder versperrt. Laut einem Bericht der Radlobby Wien
erkennt die App jedoch manchmal nicht, dass das Rahmenschloss der Réder bereits verriegelt ist,
obwohl eine storungsfreie Bluetooth-Verbindung zum Handy des Nutzers besteht. Deswegen
bieten manche Unternehmen wie oBike ein Fehlermelde-Interface mit Fotofunktion an [2].

Des Weiteren offerieren einige Firmen neue Konzepte der Systemoptimierung. Zum Beispiel
setzte oBike in Singapur die ,Geofencing“-Funktion zur Losung der Problematik unbenutzter
Fahrrader ein, die die Gehwege versperren und die offentlichen Flichen okkupieren. Das
»Geofencing“-System weist die Benutzer anhand (virtueller) Parkflichen darauf hin, wo sie ihre
Fahrrader abstellen kénnen. Diese Zonen sind auf der Karte der Smartphone-Anwendung
ersichtlich. Der Benutzer wird benachrichtigt, sobald er/sie mit dem Fahrrad solche virtuellen
Anlagen befahrt. Die Firma teilte auflerdem mit, dass es fiir ihre Fahrrader tber 1.100
vorgesehene Parkzonen in Singapur gibt, die iiblicherweise nahe an Bushaltestellen, Bahnhofen
und offentlichen Anlagen gelegen sind. Viele solcher Parkzonen sind mit einer auf den Boden
gemalten, gelben Linie umrandet. Die restlichen Pliatze sind vollkommen virtuell und kénnen
deshalb nur durch die Verwendung der App von oBike gefunden werden. oBike plant eine
vollstindige Erweiterung dieses Systems bis zum zweiten Quartal 2018, damit alle diese
bestimmten Zonen als ,geofenced” betrieben werden [3].

Dartiiber hinaus fiihrten die Anbieter weltweit ein Punktesystem ein, um die Benutzer von
unerwiinschtem Verhalten, z.B. illegales Parken oder fehlerhafte Versperrung der Fahrrader,
abzuhalten. ein solches Verhalten fiihrt zu einem Punkteabzug, wahrend ein als positiv
betrachtetes Verhalten, z.B. das Melden von Fehlern und missbrauchlichen Verwendungen, einen
Punktegewinn mit sich bringt. Jeder neue Benutzer erhalt nach der Anmeldung eine bestimmte
Anzahl positiver Punkte, wobei diejenigen, die durch Abziige schlussendlich null Punkte erhalten,
die Dienstleistungen des Unternehmens kiinftig nicht mehr in Anspruch nehmen konnen.
Andererseits werden jene, die regelmafdig vorschriftskonform auf den dafiir vorgesehenen
Flachen parken, mit Gutpunkten belohnt. Diese konnen sie anschliefiend gegen glinstige
Reiseangebote oder Einkaufsgutscheine eintauschen [3].

Neben anderen Firmen geht Zagster - ein Unternehmen mit Firmensitz in Cambridge, das seit
2007 Bikesharing-Programme anbietet - zurzeit der FFBS-Welle mit einem anspruchsvollen
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System namens Pace voran. Nach Angaben der Firma zeichnet sich dieses System durch die
Flexibilitat der FFBS unter Vermeidung der schon bekannten Nachteile aus. Wahrend es bei Pace
die iiblichen festgelegten Fahrradstationen gibt, kann das Fahrrad ebenso an sonstige feste
Objekte, wie Radbiigel, angeschlossen werden. Genauso wie die anderen FFBS-Systeme hat jedes
Rad ein Rahmenschloss am hinteren Rad, das von der Pace-App aus betitigt wird. Falls es bei einer
Fahrradstation von Pace nur noch wenige Rader gibt, holt das Pace-Team die anderswo
abgestellten Velos zuriick und stockt die Radstidnder der Stationen wieder auf. Dieses System stellt
den Kunden einen sicheren Ort zur Verfiigung, an dem sie die Pace-Bikes jederzeit finden konnen.
Somit wird das unordentliche Abstellen der stationslosen Rader in den Stadten reduziert. Zagster
stellt mit seinen Programmen 200 Bikesharing-Systeme in den US-Bundesstaaten bereit, 98
davon bedienen Stiddte und Hochschulgeldnde. Die Firma Zagster hat vor, ihre Systeme in allen
Stadten nach dem Pace-Modell einzurichten, das im Jahr 2018 realisiert werden soll [4].

3 Internationale Ebene

3.1 Verbreitung des Systems weltweit

In den folgenden Abbildungen wird die Verbreitung der FFBS-Systeme auf der internationalen
Ebene dargestellt. Die Karte wurde basierend auf der ,Bikesharingmap” ausgearbeitet, die 2007
eingefithrt wurde und bis heute mit jeweils aktuellen Daten auf den neuesten Stand gebracht wird.
Die Daten wurden aus Zeitungsberichten, Presseinformationen und direkten Kontakten mit den
Anbietern gesammelt. Somit werden die Systeme des Radverleihs und die bekannte Zahl der
Fahrrader sdmtlicher Anbieter in jeder Stadt weltweit zeitnah dargestellt. Da die
,Bikesharingmap” die Radverleihsysteme aller Art abbildet, wurden die Daten der FFBS-Systeme
bis Anfang Marz 2018 aus der Karte aussortiert und in den Kartenausschnitten der mafsgebenden
Regionen in den folgenden Abbildungen zusammengefasst. Zur besseren Veranschaulichung der
Karten wurde laut der zu der jeweiligen Karte gehorigen Legende die Anzahl der Fahrrader in den
einzelnen Stiddten durch Kreise unterschiedlicher Grofle visualisiert. Die Kreise sind je nach
Anbieter des Programms mit unterschiedlichen Farben gekennzeichnet [5].
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Abb. 1: Die Systemverbreitung in Asien und vor allem in China (Marz 2018)
Datenquelle: bikesharingmap.com; eigene Darstellung
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In der Abb. 1 ist klar ersichtlich, wie enorm sich die Systeme in Taiwan, Singapur und vor allem in
China, besonders in dessen Osten, verbreitet haben. Laut der statistischen Erfassung des, Cheetah
Global Lab” vom April 2017 gibt es 45 FFBS-Firmen in China mit ca. 7,2 Mio. Radern [6].
Demzufolge liberzogen die Firmen dutzende Stidte mit Fahrrddern. Wahrend es das Ziel der
Anbieter war, sicherzustellen, dass die Nutzer immer ein Fahrrad in ihrer Nahe finden,
resultierten daraus verstopfte Gehsteige und beschddigte Rader, die an o6ffentlichen
Verkehrsflachen in grofRer Zahl weggeworfen wurden. Ferner verboten 13 chinesische Stiadte die
Erhohung der Zahl der Fahrrader bzw. der Unternehmen, was dazu fiihrte, dass die grofiten
Betreiber ins Ausland expandierten [7].

Im Jahr 2017 weiteten die grofdten FFBS-Firmen wie z.B. ofo, Mobike und oBike ihren Betrieb in
andere asiatische, europdische und amerikanische Staaten aus. Wegen dieser rasant steigenden
Konkurrenz wurden innerhalb von wenigen Monaten zahlreiche Firmen auf der globalen Ebene
gegriindet, z.B. Limebike, das in San Mateo, Kalifornien in Aktion trat und Fahrrader in mehreren
amerikanischen Staaten anbietet. Monate danach erweiterte die Firma ihren Betrieb nach
Frankfurt in Deutschland und Ziirich in der Schweiz. Die Anzahl der Rader steigt immer noch
rasch. Mittlerweile gibt es weltweit tiber 17 Mio. stationsungebundene Fahrrader [8]. Die zwei
grofiten Anbieter sind Mobike und ofo. Mobike betreibt in mehr als 50 Stidten ungefahr 3 Mio.
Rider mit einer maximalen tiglichen Nutzung von 20 Mio. Fahrten. Ofo ist mit circa 3 Mio.
Fahrrddern in iiber 70 Stidten prasent [6].

Ofo war das erste Unternehmen, welches das System in Europa etablierte. Die ersten Schritte
wurden dafiir im Vereinigten Konigreich in London und Cambridge unternommen. Mobike nahm
den Betrieb zuerst in Manchester auf. Des Weiteren liefien Florenz mit 2.500 Rddern und Mailand
mit 8.000 Fahrradern von Anfang an vergleichsweise grofde Flotten zu [5, 9]. Dariiber hinaus
veranschaulicht die Abb. 2, in welchem Umfang die Betriebe innerhalb von Monaten ihr Angebot
nach Europa ausweiteten. Das Angebot breitete sich besonders in bedeutsamen Grof3stiddten aus.
In Mailand und Miinchen gab es die grofite Zahl an stationslosen Fahrriadern in der jeweiligen
Region.
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Abb. 2: Die Systemverbreitung in Europa und vor allem im EU-Raum (Marz 2018)
Datenquelle: bikesharingmap.com; eigene Darstellung

Uniibersehbar ist die gleichmafdige Streuung der Anzahl der Rader in zahlreichen amerikanischen
Stadten, wie Abb. 3 zeigt. Im August 2017 brachte ofo seine gelben Fahrrader in Seattle, Vororten
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von Boston und Washington D.C. auf die Strafde, wiahrend Mobike im September den Betrieb in
Washington D.C. aufnahm. Dariiber hinaus startete Limebike, der amerikanische
Hauptkonkurrent, im Juni an der Universitat von North Carolina sein erstes Projekt. Von dort aus
expandierte es nach mehr als 20 Orten, mit dem Ziel, sich bis Ende 2017 in 30 Stddten und
Universitatsgelanden etabliert zu haben. Diesbeziiglich teilte die Firma mit, dass sie jede Woche
einen neuen Markt erdffnet, wofiir ein Team von zehn bis 20 Mitarbeitern zur Unterstiitzung
ortlicher Tatigkeiten eingestellt wird. Ferner arbeitet Limebike eng mit den lokalen Verwaltungen
zusammen. Dariber hinaus wurden Vbikes in Charlotte, North Carolina, und Dallas, Texas auf den
Markt gebracht. Daneben startete Spin den Betrieb in San Francisco und expandierte nach Seattle
und Dallas mit einem finanziellen Einsatz von $ 8 Mio. [10].
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Abb. 3: Die Systemverbreitung in Amerika und vor allem in den USA (Méarz 2018)
Datenquelle: bikesharingmap.com; eigene Darstellung

3.2 Weltumspannende Erfahrungen und Bewaltigungsstrategien

Wegen der Neuartigkeit, des rasanten Aufstiegs im Markt und damit auch des plotzlichen
Auftretens des FFBS-Systems im stddtischen Verkehrssystem und Erscheinungsbild verfiigten
Stadte weltweit Uiber wenig Erfahrung mit der Regulierung diesbeziiglicher Aspekte. Besonders
ausgepragte Nachteile durch die unordentliche Ansammlung der Rader ergaben sich
hauptsachlich in ausgelasteten 6ffentlichen Verkehrsraumen, was zur Problematik versperrter
Gehsteige und sonstiger Verkehrsflachen sowie zu zahlreichen Akten von Vandalismus fiihrte. Das
Fehlen von Bestimmungen fiir diese Programme hatte eine unordentliche Verteilung und eine
ungesteuerte Vermehrung der Rdder und derer Anbieter in den betroffenen Stidten sowie
Verstofie gegen mehrere Gesetze im 6ffentlichen Raum zur Folge. Dementsprechend mussten die
Stadtverwaltungen bzw. sonstige zustindige Behdrden eine aktivere Rolle gegeniiber den
Tatigkeiten und Funktionen der Anbieter solcher Systeme iibernehmen.

In Europa, Asien und den USA fingen diverse Stddte damit an, Regulierungen zu planen, zu
testen und einzusetzen. Die folgende Tabelle 1 gibt einen Uberblick iiber die verschiedenen
umgesetzten Bewiltigungsmafinahmen und rechtlichen Lenkungsmdoglichkeiten
unterschiedlicher Stddte weltweit, die solche Bestimmungen anwenden. Die Informationen
wurden aus den Dokumenten betreffend die Verhaltensregeln entnommen, die von den jeweiligen
Stadtraten bzw. Stadtverkehrsdmtern erstellt und auf ihren Webseiten bis Februar 2018
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veréffentlicht wurden. Zur besseren Ubersicht der tabellarischen Auflistung sind die Themen zu

vier Klassifizierungen mit unterschiedlichen Farbhintergriinden gebiindelt, wie die Legende vor

der Tabelle zeigt.

Tabelle 1: Die eingesetzten rechtlichen Lenkungsméglichkeiten der Stiddte weltweit (Februar 2018)

Legende: Genehmigungsbestimmungen Fahrraderanzahl
Betriebsvoraussetzungen Betriebsgebiihren
Raumliche Verteilung und Parkregeln

Voraussetzungen fir den Betrieb bzw. [ Anwendende Stidte

Bewiltigungsmafinahmen

Der Betreiber muss eine behérdlichen Genehmigung unter
Erfiillung bestimmter Voraussetzungen beantragen und
erhalten

Auckland [11], Charlotte [12], Seattle
[15], Oxford [20]

Der Betreiber legt seine Plane offen, in denen festgelegt ist,
wie die Anforderungen der Regelungen der Stadt erfiillt
werden und wie der Betrieb gekiindigt und aufgelost wird,
wenn er einen Misserfolg verzeichnet

Auckland [11], London [18], Edinburgh
[19], Oxford [20]

Die Stadt behalt sich das Recht vor, die Bestimmungen der
Bewilligung zu dndern und zu modifizieren

Charlotte [12], Sydney [13], Seattle [15]

Die Stadt behilt sich das Recht vor, die Genehmigung des
Betriebs jederzeit zu beenden; die gesamte Flotte muss dann
innerhalb von z.B. 30 Tagen aus der Stadt entfernt werden

Charlotte [12], Seattle [15], San Francisco
[16], London [18], Edinburgh [19]

Befolgung der Sicherheits- und Gesundheitsvorschriften und
der Abschluss verpflichtender Versicherungen

Auckland [11], Charlotte [12], Sydney
[13], Seattle [15], San Francisco [16],
Durham [17], London [18], Edinburgh
[19], Oxford [20]

Der Betrieb darf keine Belastigung oder keine Stérung in der
Stadt verursachen; er darf auflerdem die Straflenbenutzer
sowie die Behinderten und die Sehbehinderten nicht
beeintrachtigen

Auckland [11], Charlotte [12], Sydney
[13], Melbourne [14], Seattle [15], San
Francisco [16], Oxford [20]

Beschwerden miissen entgegengenommen und der Stadt auf
deren Antrag tibermittelt werden

Auckland [11]

Alle Fahrrdder miissen jederzeit leicht und gut erkennbar
sein

Charlotte [12], Sydney [13], Melbourne
[14], Seattle [15], San Francisco [16]

Aufrechterhaltung von offenen Kommunikationskanélen zur
Stadt

Auckland [11], Sydney [13], Melbourne
[14], London [18], Edinburgh [19],
Oxford [20]

Sammlung und Teilung der anonymisierten Daten des
Betriebs mit der Stadt zwecks Unterstiitzung bei der
Netzplanung und der Verbesserung der Fahrradanlagen

Auckland [11], Charlotte [12], Sydney
[13], Seattle [15], San Francisco [16],
Durham [17], London [18], Edinburgh
[19], Oxford [20]

Bereitstellung von Kommunikationskandlen rund um die
Uhr vor allem durch eine Telefonnummer, die deutlich auf
der Webseite, der App und den Fahrradern zu finden ist

Auckland [11], Charlotte [12], Sydney
[13], Melbourne [14], Seattle [15], San
Francisco [16], Durham [17], London
[18], Edinburgh [19], Oxford [20]

Einhaltung von festgelegten Arbeitszeiten fiir das Personal

Charlotte [12], Sydney [13], Seattle [15]

Die Betreiber miissen die volle Verantwortung tibernehmen,
die Nutzer zu informieren, wie sie die Gesetze des
Radfahrens in der Stadt einhalten; die Stadt tibernimmt
keine Verantwortung dafiir

Seattle [15], Durham [17], London [18],
Edinburgh [19]

Fahrriader miissen rund um die Uhr verfiigbar sein

San Francisco [16]

Anbieten einer Sicherheitsschulung fiir die Kunden einmal
pro Quartal

San Francisco [16]
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Errichtung von Radbiigeln und Abstellzonen ist empfohlen

Oxford [20]

Die Stadt muss z.B. zwei Wochen vor einer Anderung der
Grof3e der Flotte verstandigt werden

Charlotte [12], Seattle [15]

Die Flotte ist begrenzt auf eine bestimmte Anzahl an
Fahrradern im ersten Monat des Betriebs; monatlich darf die
Grof3e der Flotte nur im Einklang mit den Bestimmungen der
betroffenen Stadt steigen

Seattle [15], Durham [17], Oxford [23]

Eine minimale und maximale Gréf3e der Fahrradflotte muss
eingehalten werden; die Moglichkeit einer Erweiterung der
Flotte ist von der Stadt zu beurteilen

Charlotte [12], Seattle [15]

In Zusammenarbeit mit der Stadt wird die Gréfie des
Vorhabens bzw. die Anzahl der Fahrrader bestimmt, die der
Zielsetzung der Stadt entspricht

Auckland [11]

Die Stadt behalt sich das Recht vor, die Anzahl der Fahrrader
und der Anbieter zu reduzieren

Auckland [11]

Die Parkordnung wird von der Stadt zur Bewiltigung der
zunehmenden Anzahl der Rider angepasst

Auckland [11]

Die Stadt behalt sich das Recht vor, eine Gebiihr einzufiihren,
damit die Betreiber einen wirtschaftlichen Beitrag zur
Verbesserung der Fahrradanlagen leisten

Sydney [13]

14 Tage nach dem Abschleppen und der Lagerung eines
falsch abgestellten Rads wird das Rad entsorgt; die
Riickgabekosten bleiben aufrecht und der Betreiber ist
verpflichtet die anfallenden Wiederverwertungskosten
selbst zu begleichen

Melbourne [14]

Bereitstellung einer Schuldverschreibung von z.B. $ 80 pro
Fahrrad mit einer Deckelung von $ 10.000; diese Geldmittel
miissen der Stadt fiir kiinftige Kosten der Instandsetzung
und Aufrechterhaltung verfiighar sein, die bei der
Entfernung und Lagerung der (falsch abgestellten) Rader
anfallen

Seattle [15], San Francisco [16]

Zahlung von diversen Gebiihren zur Inbetriebnahme. Zum

Beispiel Gebiihren fiir die alljahrliche Bewilligung,
Antragsbearbeitung, Straflennutzung und eine
Verwaltungsgebiihr

Seattle [15], San Francisco [16]

Bezahlung einer Gebiihr, um die Kosten der Errichtung eines
Radstanders pro zwei FFBS-Fahrriader decken zu kénnen

San Francisco [16]

Die Stadt kann bestimmte Zonen benennen, in denen die
Fahrrader nicht abgestellt werden diirfen

Melbourne [14]

Der Betreiber muss der Stadt die Kontaktdaten des
Personals, das fiir die Neuverteilung der Fahrrader zustiandig
ist, ibermitteln

Auckland [11], San Francisco [16],
London [18], Edinburgh [19]

Mit der Stadt zu einer Ubereinkunft kommen, wo die Rider
abgestellt werden diirfen

Auckland [11], London [18]

Die Stadt darf verkehrsbehindernde Fahrrader entfernen

Charlotte [12], Sydney [13], London [18],
Edinburgh [19], Oxford [20]

Die Stadt kann bestimmte (geofenced) Abstellzonen fiir
stationslose Fahrrader errichten

Charlotte [12], Seattle [15]

Zur aktiven Aufrechterhaltung einer effizienten
Neuverteilung der Rader in der Stadt miissen die Fahrrader
mit einem Satellitennavigationssystem (GPS) und einer
drahtlosen Verbindung versehen sein

Auckland [11], San

Francisco [16]

Sydney [13],

Die Parkregeln und Verkehrsvorschriften der Stadt miissen
den Beniitzern deutlich mitgeteilt werden

Auckland [11], Charlotte [12], Sydney
[13], Melbourne [14], Seattle [15], San
Francisco [16], Oxford [20]
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Beschadigte oder falsch abgestellte Fahrrader sind von
deren Betreibern je nach Stadt innerhalb von z.B. 2, 12 oder
24 Stunden nach ihrer Meldung zu entfernen; ansonsten
miissen sie der Stadt die Abschleppkosten und die
Riickgabekosten bezahlen

Auckland [11], Charlotte [12], Sydney
[13], Melbourne [14], Seattle [15], San
Francisco [16], Durham [17], London
[18], Edinburgh [19], Oxford [20]

Einfiihrung von Systemen, die den Radfahrern einen Anreiz
bieten, richtig zu parken und sie bei der Nichteinhaltung der
Bestimmungen bestrafen

Auckland [11], Oxford [20]

Neuverteilung der Rader wegen einer unverhaltnisméafligen
Anhaufung oder nach Wunsch der Stadt

Auckland [11], Sydney [13], Seattle [15]

Einfiihrung der , Geofencing“~-Funktion ist empfohlen

Auckland [11], London [18], Edinburgh
[19]

Einfiihrung der , Geofencing“-Funktion ist verpflichtend

Sydney [13]

Der Betrieb ist verpflichtet, ausreichendes Personal fiir
Wartungs- und Umverteilungsarbeiten einzustellen

Charlotte [12], Seattle [15], Durham [17],
London [18], Edinburgh [19], Oxford [20]

Fahrrader, die an einer Stelle sieben Tage lang abgestellt
bleiben, miissen vom Betreiber entfernt werden, ansonsten
darf die Stadt sie auf Kosten der Firma abschleppen lassen

Charlotte [12], Seattle [15], San Francisco
[16], Durham [17]

Der Betreiber muss ein Belohnungssystem fiir die Kunden
einfiihren, das dazu anregt, nicht von ihnen falsch abgestellte
Fahrriader umzustellen

Sydney [13]

Die mindestens tigliche Uberwachung der Lage der
Fahrrader

Sydney [13], Melbourne [14], London
[18], Edinburgh [19], Oxford [20]

Die Einhaltung eines zeitlichen Rahmens bei der Entfernung
oder der Neuverteilung der Fahrrader

Sydney [13], London [18], Edinburgh
[19]

Die Zahl der Rader darf z.B. sechs Fahrridder pro 200 Meter
nicht tiberschreiten; Ausnahmen sind an bestimmten Orten
(z.B. an Bahnhéfen) unter Berticksichtigung der Anzahl von
Fahrriadern anderer Unternehmen méglich

Melbourne [14], Seattle [15]

Die Anzahl der Rader darf z.B. drei Fahrriader pro
Quadratmeile zw. 6:00 Uhr und 22:00 Uhr nicht langer als 10
Minuten unterschreiten

San Francisco [16]

Die Abstellregeln miissen je nach Stadt eingehalten werden,
z.B. in Fuflgingerzonen und auf Gehsteigen einer
bestimmten Mindestbreite oder mindestens 1,5 Meter
entfernt von der Baulinie darf kein Fahrrad abgestellt
werden

Auckland [11], Charlotte [12], Sydney
[13], Melbourne [14], Seattle [15], San
Francisco [16], Durham [17]

Fahrriader miissen taglich wiederverteilt werden Durham [17]
Die Nutzer miissen benachrichtigt werden, falls sie die | Durham [17]
Fahrrader in unerlaubten Zonen parken
Auf Basis der untersuchten Regelwerke kann festgestellt werden, welche

Angelegenheiten/Problematiken beziiglich der FFBS-Systeme seitens der 6ffentlichen Behorden
als am meisten regulierungsbediirftig angesehen werden. Besonders auffallend sind die
Bestimmungen, welche die Beschrinkung der Zahl der Fahrrider und die Steuerung der
rdumlichen Verteilung betreffen. Auflerdem haben die meisten Stadtverwaltungen ein
Genehmigungsverfahren eingerichtet und sehen von den Betreibern zu entrichtende Gebiihren
vor, besonders dann, wenn die falsche Nutzung des Angebotes zu unerwiinschten Situationen und
Storungen in der Stadt fiihrt. Dariiber hinaus wollen die Stidte, dass die Anbieter eng mit den
Beho6rden zusammenarbeiten und anonymisierte Daten des Betriebs mitteilen. Dadurch kann die
Stadt den Erfolg des Betriebs iiberwachen, den Firmen darauf basierende
Verbesserungsvorschlige unterbreiten, die Regeln zur Uberwindung der noch vorhandenen
Fehler modifizieren sowie die Infrastruktur der Radwege und der Abstellanlagen ausbauen.
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Bemerkenswert sind die rapiden Schritte im englischsprachigen Raum zur Steuerung des
Angebots und zur Uberwindung von deren Kehrseiten. In Asien, besonders in China, wo das
System entwickelt wurde und am meisten verbreitet ist, verabschiedeten nur wenige chinesische
Stadte (z.B. Tianjin) Regeln, wobei diese sich in den meisten anderen Stddten noch in der
Entwurfsphase befinden [21]. Analog hierzu entwirft Amsterdam interessante Normen, die
festlegen, dass die Stadt drei Anbieter anhand ihrer Qualitit auswahlt. Aufderdem wird
vorausgesetzt, dass es maximal 3.000 Fahrrader pro Betrieb gibt und dass der Betreiber
sicherstellt, dass die Rader mindestens vier Mal pro Tag genutzt werden [22].

4 Die Lage in Osterreich/Wien

4.1 Verbreitung des Systems, negative Erfahrungen und L6sungsansitze der Betreiber

Wahrend der Aufbau von Citybike in Wien mit 1.500 Fahrradern 13 Jahre brauchte und die Stadt
Millionen kostete, kamen die stationsungebundenen Fahrrad-Flotten innerhalb nur weniger
Wochen betriebsbereit und unabhéngig von fixen Stationen nach Wien. Die Fahrrader waren ab
August 2017 liber oBike und ofo abrufbereit [1]. ofo begann nach Abstimmung mit der Stadt Wien
eine einmonatige Testphase mit 200 Fahrradern im zweiten Bezirk (Leopoldstadt) bei
unentgeltlicher Nutzung der Rader [23]. Im Unterschied dazu verteilte oBike seine ersten 500
Rider rund um den Wiener Hauptbahnhof. Zu Zeiten der Testphase durften Rader nur innerhalb
des abgegrenzten Testgebiets zuriickgestellt werden. Das Angebot wurde spater erweitert und
Fahrrader diirfen zurzeit iberall in der Stadt ausgeborgt und abgestellt werden [24].

Im September 2017 brachte ofo noch 500 Rader mit einer dreigangigen Ausstattung zu den 200
bestehenden auf die Strafde, die im 21. Bezirk (Floridsdorf) verteilt wurden [25], wihrend es bis
Ende 2017 800 oBikes gab [28].

Das Wiener Unternehmen Greenride beabsichtigt ebenfalls, stationslose Fahrrader mit einer
geschitzten Anzahl von insgesamt 40.000 Zweirddern in Wien anzubieten. Interessant ist, dass
Greenride im Gegensatz zu den Konkurrenten ofo und oBike die Rider gegen eine jahrliche
Grundgebiihr von 1 € pro Tag anbieten wiirde. Aufderdem fiihrt Greenride Verhandlungen mit den
Wiener Linien iiber vergiinstigte Tarife fiir Jahreskarteninhaber [26].

Genau wie andere Stidte auf diesem Planeten erlebt Wien die gleiche Problematik des
Falschparkens und gefiahrlichen Vandalismus. Hierdurch kénnten die Fahrrader fiir Menschen mit
Sehbehinderung, Rollstuhlfahrer und Familien mit Kinderwagen zu gefahrlichen Stolperfallen
werden. Aufserdem kommt es zu versperrten Gehsteigen, was die Barrierefreiheit der 6ffentlichen
Verkehrsflichen einschrankt. Als Beispiel dafiir kann der Vorfall vom Dezember 2017 genannt
werden, bei dem ein Jugendlicher in Wien-Meidling ein Leihrad auf die Gleise der U4 warf,
woraufhin es von der U-Bahn-Garnitur erfasst wurde. Es wurden bei dem Vorfall keine Menschen
verletzt, allerdings erlitt die U-Bahn-Anlage technische Schaden [27].

Das Angebot und die Arbeit der Firma oBike wurden seitens der Stadt Wien stark kritisiert, weil
oBike ein Team aus nur zwei Mitarbeitern zur Verfiigung stellt. Dieses ist nach Meinung der Stadt
zu klein und ineffizient, denn das Team muss sich um immerhin 800 oBikes in Wien kimmern. Im
Zug eines Vergleichs der Anzahl der Meldungen betreffend Falschparker listete der KURIER auf,
dass ofo 5-6 Meldungen, oBike 10-15 Meldungen pro Tag und Citybike 1-3 Meldungen pro Woche
erhalten [28].

Wegen all dieser Kritik seitens der Stadt Wien und all der negativen Erfahrungen durch falsches
Verhalten der Einwohner der Stadt versuchten die Unternehmen oBike und vor allem ofo das
System des Fahrradverleihs zu modifizieren und die Verbesserungsvorschlige der Stadt
umzusetzen. Im Vergleich zum zweikopfigen oBike-Team setzte ofo ein Support-Team aus 15
Betreuern ein, das mit Hilfe eines intelligenten Systems die Rader verteilt und richtig abstellt.
Dabei werden Verkehr und Nachfrage analysiert und darauf basierend Vorschlage gemacht, wie
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und wo die Réader verteilt werden sollten [23, 28]. Zur gleichen Zeit hilt ofo mit der Stadt
Riicksprache iiber deren Beteiligung bei der Bereitstellung von zuséatzlichen Fahrradbiigeln [29].

Im Oktober 2017 arbeitete die Radlobby Wien eine kurze Anleitung zum richtigen Verhalten
beim Parken der Rader aus. Anschlief3end brachte ofo die daraus resultierenden Regeln mit Hilfe
von Informationstafeln an den Fahrradern an [30]. Gleichermafien fiigte oBike seinen 800
Zweiradern Sticker mit einer Hotline-Nummer an, damit die Falschparker direkt beim oBike-Team
gemeldet und die Rader rechtzeitig entfernt werden kénnen [28].

4.2 Losungsansdtze und Position der Stadt Wien

Die Mobilitatsagentur erlduterte, dass die Stadt Wien das Vorhandensein des Angebots der
stationsungebundenen Fahrrdder als eine Gelegenheit zur Erreichung der Umweltschutzziele und
fiir den Umstieg auf 6kologische Mobilitdt nutzen will. Zur Kontrolle behielt die Stadt Wien die
Radverleih-Systeme wahrend der Testphase im Auge und gab den Firmen regelmafiig ein
Feedback. In erster Linie verlangte die Stadt Wien die Zusammenarbeit der Betreiber, sodass sie
Probleme, die ihre Rader und deren Verwendung aufwerfen, moglichst schnell beheben [1]. Im
Gegensatz zur Mobilitatsagentur ist die Radlobby Wien skeptischer beziiglich des Betriebs von
1.500 stationslosen Fahrradern, weil diese ihrer Meinung nach vor allem in jenen Stadtteilen
vorzufinden seien, die durch Citybike schon gut bedient sind [31]. Dementsprechend forderte die
Radlobby die Unternehmen dazu auf, die Kosten fiir ausreichende zusatzliche Radbiigel zu
iibernehmen, weil es in Wien zu wenige Radstellpliatze giabe und fiir private Fahrrader noch
18.000 Fahrradparkplatze benotigt wiirden. Deswegen hat die Radlobby auf die Notwendigkeit
von Regeln und qualitdtssichernden Vereinbarungen aufmerksam gemacht [2, 32]. Da der
offentliche Raum Eigentum der Republik Osterreich ist, den theoretisch jeder, der sich in
Osterreich rechtmifig aufhilt, nutzen darf, ist ein vertraglicher Kostenbeitrag undurchfiihrbar.
Diesbeziiglich kritisiert Harald Frey, dass die privaten Unternehmen die dffentliche Infrastruktur,
fiir die alle Einwohner der Stadt Wien in Form von Steuergeldern aufkommen, fiir sich nutzen. In
Folge dessen meint er, die privaten Firmen sollten fiir neue Radparkplatze zahlen und pladiert fir
klare Regelungen zwischen der Stadt und den Betreibern [33].

In Wien gibt es tiber 3.400 Standorte mit Radbiigeln, die Platz fiir mehr als 42.000 Fahrrader
zur Verfligung stellen. Die Mobilitdtsagentur und die Radlobby Wien haben Richtlinien und
Hinweise zur Bewiltigung der Radabstellproblematik verdffentlicht, welche aufzeigen, wie und
wo die Rader geparkt werden diirfen [30, 34, 35]:

1) Das Abstellen an Radbiigeln ist nicht zu bevorzugen, das Rad sollte rechtskonform auf
Parkspuren abgestellt werden. So werden in erster Linie die Radbiigel fiir andere, private
Réader nicht iiberlastet. Zweitens tragt das FFBS-System in der Strategie der Stadt zu mehr
umweltfreundlichem Verkehr bei.

2) Auf Gehsteigen, die mindestens zweieinhalb Meter breit sind, darf das Fahrrad im Rahmen
der StVO abgestellt werden.

3) Die Behinderung von taktilen und akustischen Hilfseinrichtungen fiir Menschen mit
Sehbehinderungen durch falsch abgestellte Rader ist nach der 27. StVO-Novelle verboten.

4) In Haltestellenbereichen ohne Radbiigel, in Griinanlagen, in nicht 6ffentlichen Rdumen und
auf anderen Flachen mit Halte- und Parkverbot ist das Abstellen untersagt.

5) Laut den Regelungen der Wiener Linien diirfen Rader an Handldufen von Stiegen rund um
die U-Bahn-Stationen, bei Rolltreppen und Eingidngen von Bahnhéfen nicht geparkt werden.

Die Pressestelle der MA 48 erldutert, dass rechtswidrig abgestellte Zweirader abgeschleppt
werden und die Betreiber fiir die Kosten aufkommen miissen. Das Abschleppen kostet 65 Euro
und die Lagerung in Simmering kommt auf sieben Euro pro Tag [36].

Die neuen rechtlichen Rahmenbedingungen zur Regelung der FFBS-Systeme sind noch in
Ausarbeitung. Die Stadt Wien hat bereits veroffentlicht, an welchen denkbaren
Bewaltigungsstrategien, basierend auf eigenen Erfahrungen und jenen anderer Linder, gearbeitet
wird [35, 32,37, 38]:
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® Die Betreiber sollten eine gewisse Verpflichtung, gute Servicequalitdt und die Abstellregeln
sicherstellen bzw. einfordern. Verwaltungsstrafen bis 700 Euro sind moglich.

e Verkehrsbehindernde und beschadigte Rader miissen werktags innerhalb von vier Stunden,
nachts und an Wochenenden binnen 12 Stunden nach Benachrichtigung abgeholt werden.

® Jedes Rad muss nummeriert und bei der Stadt akkreditiert werden. Der Firmensitz muss in

Wien sein und ein Hotline-Service muss angeboten werden.

Eine maximale Anzahl von 1.500 Radern darf nicht iiberschritten werden.

Eine effiziente Verteilung der Rader in der Stadt muss gewahrleistet sein.

Eine Mindestzahl von Angestellten des Betreuungsteams darf nicht unterschritten werden.

Die Entrichtung relativ niedriger Gebtihren pro Fahrrad, das auf die StrafRe gebracht wird,

um die der Stadt anfallenden Kosten abdecken zu konnen bzw. die Kosteniibernahme der

Betreiber, falls die Stadt bestimmte Aktionen durchfiihrt, die Kosten verursachen.

e Eine verpflichtende, anonyme Auskunft iiber Daten des Betriebs seitens des Anbieters an die
Stadt fiir eine bessere Anpassung der Bestimmungen.

Demgegeniiber hat zum Beispiel die Stadt Graz Regelungen dieser Art von Anfang an etabliert.
Das Strafdenamt von Graz bot oBike einen Gestaltungsvertrag an, der das Start-up in die Pflicht
nimmt, nicht mehr als 200 Rader ausschliefdlich an 20 bis 30 kenntlich gemachten Radstellpldtzen
aufzustellen und einen jahrlichen Betrag von tiber 1.000 Euro fiir die Nutzung der 6ffentlichen
Verkehrsflachen zu bezahlen [26].

5 Conclusio

Primar in Staaten Ostasiens, West-, Slideuropas und Nordamerikas wachst der stationslose
Radverleih durch grofiere internationale und lokale Unternehmen. Téaglich werden in diesen
Landern hunderte Fahrrader zu jeder Tages- und Nachtzeit entliehen und abgestellt. Die Nutzung
dieses Service geschieht meistens unkorrekt, was zu Verstéfden und Konflikten fiihrt. Die Stadte
freuen sich in der Regel liber das neue umweltfreundliche, klimaschiitzende Konzept, obwohl die
Ordnungswidrigkeiten in den Stddten zu groflen Problemen fiihren. Deswegen fingen viele
betroffene Stidte damit an, Regeln und Regelwerke zu entwerfen, um Ordnung in das neuartige
Verkehrsgeschehen zu bringen. Diese Regelungen sollen die Anzahl der angebotenen Fahrrader
begrenzen, die Parkbestimmungen einhalten helfen und eine gleichmafdige Verteilung der Rader
in der betroffenen Stadt sicherstellen. Die Instrumente zur Umsetzung der Bestimmungen reichen
von Bewilligungsverfahren und Gebiihrenordnungen bis zur Aufforderung zur
Dateniibermittlung und Kommunikationspflicht. Eine vielversprechende Losung stellt meiner
Meinung nach das Optimierungskonzept von Pace dar, das eine Kombination aus
stationsgebundenen und -ungebundenen Radverleihsystemen vorsieht. Somit koénnten die
Vorteile beider Systeme genutzt werden. Einerseits darf der Benutzer das entliehene Zweirad an
beliebigen Radbiigeln anschliefien, andererseits holt das bedienende Personal die Fahrrader nach
Bedarf zuriick zur Abstellstation, wo der Benutzer jederzeit ein Rad zur Leihe finden kann.
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