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1. Einleitung

Der Minchner Verkehrs- und Tarifver-
bund (MVV) sowie die Verbundland-
kreise und die Landeshauptstadt Miin-
chen (LHM) haben das Ziel, den Anteil
des Umweltverbundes - Fu3-, Rad- und
OPNV-Wege - am Modal Split zu erhé-
hen. Insgesamt werden im MVV-Raum
noch fast die Halfte aller Fahrten mit
dem motorisierten Individualverkehr
(MIV) zurickgelegt. In der LHM sind es
34 %.1 Um noch mehr Menschen von
Verkehrsmitteln des Umweltverbundes
zu Uiberzeugen, missen diese schneller,
flexibler und stressfreier werden.

Ein geteiltes Mikromobilitdtsangebot
kann einen wichtigen Beitrag dazu leis-
ten. Unter Mikromobilitat werden fol-
gende Verkehrsmittel verstanden: Fahr-
rader, Pedelecs, (E-)Lastenrdder, E-
Tretroller und (E-)Motorroller. Diese
Angebote haben sich zu einer attrakti-
ven Mobilitdtsoption auf kurzen und
mittellangen Strecken entwickelt.

Inder LHM und den benachbarten Land-
kreisen des MVV gibt es im Jahr 2023
sieben grof3e Angebote geteilter Mikro-
mobilitat: Das kommunale Bikesharing-
Angebot MVG Rad, ein privat-

wirtschaftliches  Bikesharing-System,
drei  privatwirtschaftliche Sharing-
Dienste fiir E-Tretroller und teils Pede-
lecs sowie ein Anbieter fiir geteilte (E-)
Motorroller.

In den nachsten zwei Jahren sollen ent-
scheidende Schritte getan werden, die-
ses Angebot im MVV-Raum weiterzu-
entwickeln. Dies betrifft vor allem
das offentliche Fahrradverleihsystem
(OFVS). Das bisherige MVG Rad basiert
auf einer Betrauung der Miinchner Ver-
kehrsgesellschaft (MVG) durch die LHM.
Diese lauft im Januar 2025 aus und es
soll zu einer neuen Ausschreibung des
OFVS kommen. Zusétzlich stehen auch
einzelne Kommunen in der NordAllianz?
sowie der Landkreis Furstenfeldbruck
kurz vor der Ausschreibung eines OFVS.

Nach Auslaufen des Systems soll keine
Angebotsliicke entstehen und Be-
standskund*innen gehalten werden. Da-
flr ist es wichtig die MVG in die Vorbe-
reitung integriert sein. Gleichzeitig soll
die Chance genutzt werden, durch eine
Weiterentwicklung des Angebotes neue
Nutzer*innen zu gewinnen.

Abbildung 1: Mobilitédtspunkt im MVV. Quelle: MVV (N&P Grafik)



Um Empfehlungen zu erarbeiten, wie
das gelingen kann, hat das Mobility Insti-
tute Berlin (mib) eine Grundsatzunter-
suchung zur geteilten Mikromobilitat er-
arbeitet. Der vorliegende Bericht stellt
die Ergebnisse der Untersuchung vor. Er
fasst die Ergebnisse dreier Zwischenbe-
richte zusammen.® Im Folgenden wer-
den alle der genannten Arten geteilter
Mikromobilitat beachtet. Der Schwer-
punkt der Untersuchung liegt jedoch auf
dem OFVS.

Die Untersuchung geschah im Auftrag
des MVV und der acht Verbundland-
kreise Bad Tolz-Wolfratshausen,
Dachau, Ebersberg, Erding, Freising,
Farstenfeldbruck, Miinchen und Starn-
berg sowie der LHM, vertreten durch
das Mobilitatsreferat (MOR).* Zudem
war die MVG an der Grundsatzuntersu-
chung beteiligt.

Das folgende Kapitel ,,In Richtung Mobi-
litatswende mit geteilter Mikromobilitat
im MVV* stellt die erarbeiteten Empfeh-
lungen zur Ausgestaltung eines zuklnf-
tigen OFVS vor. Drei Aspekte stehen da-
bei im Vordergrund:

Angebot

Kapitel 2:

In Richtung
Mobilitatswende
mit geteilter
Mikromobilitat im
MVV

1. Angebot

2. Qualitatskriterien

3. Potenzialanalyse

Betrieb

Kapitel 3:

Mikromobilitat auf
die StraBe bringen

1. Betreiberszenarien

2. Steuerungsmechanismen

3. Umsetzungsempfehlungen

= Aktuelles Angebot und Nutzungvon
Mikromobilitat

= Qualitatskriterien fiir ein gutes An-
gebot: Verkehrsmodi, Systemtyp,
Gestaltung von Fahrzeugen sowie
von Marke, App und Tarif

= R3umliche Analyse des Potenzials
geteilter Mikromobilitat: Potenzial-
score flr geteilte Mikromobilitat,
Reisezeitvergleiche, zu erwartende
Ausleihen und benétigte Anzahl von
Fahrradern fiir das neue Angebot>

Das darauffolgende Kapitel ,Mikromo-
bilitat auf die StraBe bringen“ ist der be-
trieblichen Umsetzung eines weiterent-
wickelten OFVS gewidmet und beschaf-
tigt sich mit:

= Betreiberszenarien: Aufgaben und
Verantwortlichkeiten entlang der
Wertschépfungskette und Spiel-
raume flr das Systemdesign

= Steuerungsmechanismen: Service
Levels, Erfolgsanreize, Vertrage und
Evaluation

=  Umsetzungsempfehlungen: Kosten,
Ausschreibung und Hochlauf

Abbildung 2: Stationsgestaltung und Uberblick iiber die folgenden Kapitel



2. Richtung Mobilitatswende mit geteilter Mikromobilitdtim MVV

Geteilte Mikromobilitdit kann einen
wichtigen Beitrag flir die Mobilitats-
wende leisten. Dies gilt insbesondere,
wenn sie den 6ffentlichen Verkehr sinn-
voll erganzt und zu einem kombinierten
und attraktiven Angebot beitragt. Ge-
teilte Fahrrader und E-Tretroller kon-
nen beispielsweise flr die erste oder
letzte Meile einer langeren Fahrt mit
dem OPNV genutzt werden und so die
Reisezeit verkirzen. Ein weiterer Mehr-
wert ergibt sich dort, wo zwar der Grol3-
teil der Wege eines Tages mit dem
OPNV abgedeckt werden kann, nicht je-
doch alle Wege. Hier kann geteilte Mik-
romobilitdit Angebotsliicken fillen und
autofreie Mobilitat insgesamt attrakti-
ver machen. SchlieBlich erhoht geteilte
Mikromobilitat insgesamt die Verlass-
lichkeit offentlicher Mobilitat. Auf kir-
zeren Strecken bietet sie zum Beispiel
eine Alternative, wenn andere Ver-
kehrsmittel einmal ausfallen.

Der erste Teil dieses Kapitels stellt die
momentane Situation geteilter Mikro-
mobilitat in der LHM und den Landkrei-
sen des MVV dar. Diese Darstellung
dient als Grundlage flir die darauffolgen-
den Teile.

Teil zwei beleuchtet Qualitatskriterien
fir ein 6ffentliches Sharing-System, die
Uber die Integration mit dem offentli-
chen Verkehr hinausgehen, beispiels-
weise die Art der Fahrzeuge und Statio-
nen.

Der dritte Teil des Kapitels beschaftigt
sich anschlieBend mit der Frage, wo im
Verbundraum besonders grol3e Potenzi-
ale fiir die Bereitstellung und Nutzung
geteilter Mikromobilitat bestehen.

Die in diesem Kapitel vorgestellten Er-
gebnisse wurden anhand der folgenden
Untersuchungen erarbeitet:

= |nterviews mit 17 Betreiber*innen,
Stadten, Regionen, Verbliinden und
Verkehrsunternehmen, das heif3t der
fir die Planung und Umsetzung von
Mikromobilitat verantwortlichen Ak-
teure in oder im Auftrag der 6ffentli-
chen Hand

= Markterkundung mit finf Anbietern:
Nextbike by Tier, Call a Bike, Donkey
Republic, Fifteen und Inurba Mobility

= Auswertung bestehender Evaluatio-
nen, Umfragen, Publikationen und
wissenschaftlicher Literatur zu ge-
teilter Mikromobilitat

= Auswertung relevanter Nahver-
kehrspldane und andere Planungs-
werke zum Thema geteilter Mikro-
mobilitat

= Auswertung von Struktur- und Nut-
zungsdaten, unter anderem von Fahr-
ten mit E-Tretrollern und dem MVG
Rad im MVV-Raum

= Erarbeitung von User-Journeys und
Betreiberszenarien sowie der Ange-
botsgestaltung in einem Workshop
mit Verbundlandkreisen und ausge-
wahlten Kommunen im MVV-Raum

2.1 Aktuelles Angebot und Nutzung
von Mikromobilitat

Im Jahr 2023 stellen E-Tretroller das
zahlenmaBig grofRte Angebot geteilter
Mikromobilitdt im MVV-Raum dar. Die
Unternehmen Tier, Voi, Bolt und Lime
bieten zusammen rund 16.900 Fahr-



zeuge an.® Die Anzahl der Fahrzeuge be-
zieht sich aber nur auf die Stadt Min-
chen. Vereinzelt werden die E-Tretroller
aber auch in anderen Gemeinden ange-
boten, beispielsweise in Dachau. Die An-
bieter Tier und Bolt bieten in ihrem Sys-
tem neben E-Tretrollern ebenfalls Pede-
lecs an.

Im Bereich des nichtelektrifizierten Bi-
kesharings stehen insgesamt mehr als
5.500 Fahrzeuge im MVV Raum zur Ver-
figung. Hier dominiert das offentliche
Sharing-Angebot des MVG Rads mit
3.200 Fahrradern in der LHM und 1.300
weiteren Fahrradern in den Landkreisen
Minchen und Starnberg sowie der Ge-
meinde Poing. Weitere rund 1.000 ge-
teilte Fahrrader werden durch das ei-
genwirtschaftlich betriebene Angebot
der DB Tochter Call a Bike im Bereich
der Minchner Innenstadt bereitgestellt.

Weniger verbreitet sind geteilte E-Mo-
torroller. Rund 500 Fahrzeuge werden
im Bereich der Miinchener Innenstadt
durch das privatwirtschaftliche Unter-
nehmen Emmy angeboten. ’

Die Anzahl an (E-) Lastenradern ist ver-
gleichsweise gering. Dies gilt insbeson-
dere nach der Insolvenz des privatwirt-
schaftlichen Anbieters Avocargo, der
auch in Minchen aktiv war, im Jahr
2023. Jedoch bestehen auch weiterhin
vereinzelte kleinere und teilweise kos-
tenlose Angebote fiir geteilte (E-)Las-
tenrdader. In Minchen sind hier die
knapp Uber 30, kostenlos nutzbare, Las-
tenrader des Vereins Freie Lastenradl zu
nennen. Weiterhin laufen in der Landes-
hauptstadt Pilotprojekte der Firmen
Sigo und ehvcle. Auch in den Verbund-
landkreisen gibt es vereinzelt (E)-Las-
tenrad-Angebote. Hierzu z3hlen das
Lasdah in Dachau, das Eberrad in Ebers-
berg, das Brucker Lastenrad in Firsten-
feldbruck oder das Lastenradmietsys-
temin Freising.

Im Hinblick auf die Fahrzeugnutzung
zeigen die beiden gré3ten Angebote -
Fahrrader und E-Tretroller - nur geringe
Unterschiede: Der Vergleich von Aus-
leihdaten dreier E-Tretroller-Anbieter
und dem MVG Rad zeigt eine starke

Abbildung 3: Nutzung von MVG Rad und E-Tretrollern in Miinchen im Vergleich



Korrelation im Hinblick auf Ausleihzeit-
punkte, Nutzungsorte und Nutzungs-
dauer.® Zwar sind im Tagesverlauf die
Verkehrsspitzen morgens und nachmit-
tags beim Fahrrad ausgepragter, was fiir
eine leicht héhere Nutzung des Fahrrads
fir Berufs- und Pendelverkehre spricht.
Daruber hinaus ist die Nutzung im Ta-
ges-, Wochen und Jahresverlauf jedoch
nahezu identisch (s. Abbildung 3).
SchlieBlich zeigten die beiden Modi eine
ahnliche Mietdauer: Diese lag bei E-
Tretrollern in Minchen bei 7 - 8 Minu-
ten (Median)? und beim MVG Rad bei 10
- 12 Minuten (Median).10

Bei der Nutzung je Fahrzeug zeigen sich
Schwankungen sowohl bei E-Tretrollern
als auch bei Fahrradern. Diese bewegen
sich jedoch in einem dhnlichen Korridor.
Eine Studie aus dem Jahr 2019 zeigt, dass
E-Tretroller in deutschen Stadten
durchschnittlich drei- bis viermal pro
Tag ausgeliehen wurden. Miinchen lag
dabei mit 3,2 Ausleihen pro Fahrzeug
und Tag im unteren Mittelfeld.1 Laut ei-
ner Evaluationsstudie zur verkehrlichen

Wirkung von E-Tretrollern in Miinchen
stieg die Nutzung daraufhin bis 2021 je-
doch deutlich an.1?

Fir geteilte Fahrrader in OFVS ergeben
sich in Deutschland ungefahr zwei Aus-
leihen pro Fahrzeug und Tag. In anderen
europdischen Stadten, wie Barcelona
und London, werden Fahrrader im
Durchschnitt bis zu sieben Mal am Tag
und damit deutlich haufiger ausgeliehen
(s. Abbildung 4). Griinde dafir sind ei-
nerseits die attraktive Gestaltung dieser
Angebote, wie kostenlose Fahrten bei
Abschluss von Monats- oder Jahres-
abos, die hohe Verfligbarkeit und der
Anteil an Pedelecs, und andererseits die
hohe Akzeptanz bei den Einwohner*in-
nen.

Wihrend sich die Nutzung von E-Tret-
rollern in Minchen ahnlich darstellt wie
in anderen Stadten, ist dies fir geteilte
Fahrrader anders. Im Vergleich zu ande-
ren deutschen Stadten und den genann-
ten europdischen Beispielen sind die
Ausleihzahlen hier gering: Die Rader des

Abbildung 4: Angebotsdichte und Nutzung von OFVS in ausgewdhlten Stéidten



MVG Rads wurden 2022 im Durch-
schnitt nur rund 0,5-mal am Tag ausge-
liehen. Dieser Wert basiert auf den Ge-
samtausleihzahlen des Jahres 2022 und
beinhaltet Daten ausder LHM sowie den
Landkreisen Miinchen und Starnberg
sowie der Gemeinde Poing.

Vermutlich sind die niedrigen Ausleih-
zahlen in Minchen zu einem wesentli-
chen Anteil damit begriindet, dass an-
dere Stadte wie Koéln, Dresden oder Kiel
Nutzer*innen des Systems die ersten 30
Minuten Fahrzeit kostenlos zur Verfi-
gung stellt - entweder mit dem Besitz ei-
ner Abokarte fiir den OPNV oder ohne
jegliche Bedingungen. Dies erhoht die
Attraktivitat des Angebotes. Zugleich
zeigen sich aber auch bei anderen Syste-
men wie das Metropolradruhr oder das
meinRad in Mainz, dass auch ohne finan-
zielle Anreize hohe Ausleihzahlen er-
reicht werden kénnen. Das lasst darauf
schlieBen, dass auch die Einwohner-
dichte Einfluss auf die Nutzung des Sys-
tems hat. Eine Auflistung der Anbieter
mit detaillierten Informationen ist dem
Anhang zu entnehmen.

2.2 Qualitatskriterien fiir ein gutes
Angebot

Unter Qualitatskriterien verstehen wir
jene Kriterien, die aus Perspektive der
Nutzer*innen ein gutes System geteilter
Mikromobilitdt ausmachen und gleich-
zeitig einen moglichst effizienten Ein-
satz betrieblicher Mittel erlauben. Fiinf
dieser Kriterien wurden im Laufe der
Grundsatzuntersuchung identifiziert:

= Viele Modi zur Verfligung stellen,
aber Fokus auf das Fahrrad

= Schnell vorankommen durch ein dich-
tes Stationsnetz

= Sichere, hochwertige und langlebige
Fahrzeuge im Standardangebot der
Anbieter fiir hohen Komfort

= Eine Ubergreifende Marke fiir Wie-
dererkennbarkeit beim Kunden

= Geringe Zugangsbarrieren durch ein-
fache Gestaltung von Vertrieb und
Tarif

Viele Modi zur Verftigung stellen,
aber Fokus auf das Fahrrad

Jeder der eingangs genannten Modi ge-
teilter Mikromobilitat kann Menschen
dazu bringen, auf nachhaltige Verkehrs-
mittel umzusteigen. Auch in einem 6f-
fentlichen System geteilter Mikromobi-
litdt kann prinzipiell jeder dieser Modi
angeboten werden. Dennoch erscheint
fur offentlich geférderte Mikromobilitat
ein Fokus auf Fahrrader und Pedelecs
sinnvoll.

Die Betrachtung der heutigen Situation
von Mikromobilitdt hat gezeigt, dass
Fahrrader dhnlich haufig und auf ahnli-
che Art genutzt werden wie E-Tretroller.
Beide Modi bieten Moglichkeiten, die
erste und letzte Meile ebenso zu Uber-
briicken wie Netzliicken im OPNV.

Anders als E-Tretroller haben Fahrrader
jedoch weniger gesellschaftliche Akzep-
tanzprobleme (s. Unterkapitel ,Schnell
vorankommen durch ein dichtes Sta-
tionsnetz“). Darlber hinaus bestehen
fir E-Tretroller bereits verschiedene
privatwirtschaftliche Angebote, die
nicht notwendigerweise durch weitere
offentliche Angebote erganzt werden
mussten.

Als Erganzung zu Fahrradern und Pede-
lecs bieten sich v.a. (E-)Lastenrader an.
Zwar sind diese bisher noch nicht weit-
raumig vertreten. Dennoch wird



Lastenradern ein besonders hohes Po-
tenzial zugeschrieben, Pkws zu substitu-
ieren.13

Untermauert werden diese Empfehlun-
gen auch durch die Ergebnisse des
Workshops mit Verbundlandkreisen
und ausgewadhlten Kommunen!* im
MVV-Raum am 30. Marz 2023. Die Teil-
nehmenden erarbeiteten auf diesem
Workshop mithilfe von User Journeys
Nutzungsszenarien flr die verschiede-
nen Modi in ihren Gemeinden bzw.
Landkreisen. Daraufhin wurde disku-
tiert, welche Modi prioritar zur Verfi-
gung gestellt werden sollten. Wahrend
durchweg das Fahrrad als erste Fahr-
zeugwahl genannt wurde, favorisierten
die Teilnehmenden das (E)-Lastenrad als
sinnvolle Ergdnzung eines 6ffentlichen
Sharing-Systems.1>

Schnell vorankommen durch ein
dichtes Stationsnetz

Wir empfehlen flir Fahrrader grundsatz-
lich ein stationsbasiertes System mit vie-
len kleineren Stationen. Fiir die intermo-
dale Verknlipfung kénnen die Mobili-
tatsangebote an speziell ausgewiesenen
Mobilitatspunkten gebilindelt werden.
Die Ausstattung soll sich in der Regel auf
Bodenmarkierungen, einfache,

Abbildung 5: Was an Stationen wichtig ist, Design exemplarisch

betreiberunabhangige Standermodule
sowie eine Beschilderung beschranken.
Im Folgenden gehen wir auf die einzel-
nen Stationsmerkmale und unsere Emp-
fehlungen ein.

Die Entscheidung fiir ein stationsbasier-
tes System haben wir in einer Abwagung
der Starken und Schwachen gegenuber
einem Free-Floating und hybriden Ange-
bot getroffen. Die potenziellen Nut-
zer*innen in Minchen selbst haben laut
dem Fahrrad-Monitor keine klare Prafe-
renz fur eines der Systeme.1 Die wich-
tigsten Argumente flir ein stationsba-
siertes System sind ein aufgerdumtes
StraBenbild und die Auffindbarkeit fiir
Nutzer*innen. Dagegen spricht die ge-
ringere Flexibilitat bei der Abgabe im
Vergleich zu Free-Floating-Bereichen
und der kostenintensiven Errichtung
von Stationen. Den beiden Kontra-Argu-
menten kann durch die Standortwahl
und GroRe der Stationen entgegenge-
wirkt werden, wie im Folgenden geschil-
dert.

Als nachstes mochten wir die Wichtig-
keit eines aufgerdaumten Stral3enbildes
fir Blrger*innen unterstreichen, die wir
an der Einstellung gegentber E-Tretrol-
lern ablesen kénnen. Die Frage ,Wie fin-
den Sie allgemein, dass man in Miinchen



E-Tretroller ausleihen kann?“ in einer
Umfrage im Auftrag der LHM, beant-
wortet ein Drittel mit sehr gut (17 %)
oder gut (16 %) und rund ein Viertel mit
mangelhaft (10 %) und ungeniigend
(17 %)Y. Im Fahrradmonitor Miinchen
nehmen Uber die Halfte (52 %) der Be-
fragten E-Tretroller im o6ffentlichen
Raum als ,sehr storend” bzw. ,eher sto-
rend“ wahr.’® Die negative Erfahrung,
die Minchen mit Obike im Jahr 2017
machte, als das Unternehmen die Stadt
mit seinen Fahrradern zum Unmut vieler
Birger*innen tGberschwemmte, schma-
lerte ebenfalls die Akzeptanz vieler hin-
sichtlich der Mikromobilitatsangebote.
Eine flr Deutschland reprasentative
Umfrage des ADAC zeigt, dass fur das
negative Image von E-Tretrollern vor al-
lem sorgloses Abstellen auf Gehwegen,
das Blockieren des knappen éffentlichen
Raumes und das verbotene Fahren auf
den Gehwegen verantwortlich sind.1?

Die hohere Flexibilitat von Free-Floa-
ting gegenliber einem stationsbasierten
Angebot kann durch eine hohe Stations-
dichte kompensiert werden. Daher emp-
fehlen wir viele kleine Stationen.

Insgesamt empfehlen wir 1.550 Statio-
nen im MVV-Raum, um ein flichende-
ckendes Angebot mit einem hohen Po-
tenzial an Ausleihen zu realisieren (s. Ka-
pitel 2.3). Besonders dicht sollte das An-
gebot in der LHM sein - dort sollte jede
Station innerhalb von bis zu fiinf Minu-
ten FuBBweg erreicht werden kénnen. In
kleineren Stadten wie Freising, Dachau,
Germering oder Firstenfeldbruck sowie
im recht dicht besiedelten Raum des
Landkreis Miinchen, kann von diesem
Standard leicht abgewichen werden.
Eine konkrete Empfehlung fiir Standorte
haben wir in Kapitel 2.3 vom Potenzial

abgeleitet, erldutert und in Kapitel 5 (s.
Abbildung 15) aufbereitet.

Die GroRe der Station sollte entspre-
chend kleiner sein als derzeit in Min-
chen und anderen deutschen Stadten
Ublich, um in der Flache mit einer gege-
benen Flottengrée eine bessere Abde-
ckung zu erreichen. Im Durchschnitt
empfehlen wir knapp 6 Fahrrader pro
Station (mit maximal 12 und minimal 4
Fahrradern). Die GroRBe der Stationen
sollte in Minchen kleiner sein und sich
am lokalen Potenzial ausrichten. Derzeit
bieten die Fahrradstationen des MVG
Rad in Miinchen eine Kapazitat von 4 bis
24 (z. B. Minchner Freiheit) Fahrradern.
In Berlin sind es in der Regel 4 bis tiber
30 Fahrrader, die tGber ca. 111 Stationen
im Stadtgebiet und den AuBBenbezirken
verteilt sind.2° Das Fahrradverleihsys-
tem StadtRAD Hamburg bietet ebenfalls
verschiedene Stationstypen an, die je
nach Standort und Nachfrage Platz fiir
16 bis 47 Fahrrader bieten und Giber 270
Stationen verteilt sind (s. Abbildung 8 in
Kapitel 2.2).21.22

In Verbindung zur Standortwahl und
GrolRe der Stationen stehen zudem die
sich im Ausbau befindenden Mobilitats-
punkte in der LHM und die Verbund-
landkreise. Mobilitatspunkte sind Kno-
tenpunkte, an denen verschiedene Ver-
kehrsangebote und weitere Services an
einem Ort zusammengefiihrt werden.
Das sind in der Regel OPNV- und Sha-
ring-Angebote, Ladesdulen bzw. Stell-
platze fur Elektrofahrzeuge und Quar-
tiersboxen. Mobilitatspunkte sollten bei
der Standortwahl fur Stationen des
OFVS priorisiert werden.

Abseits von Mobilitatspunkten empfeh-
len wir folgende Ausstattung: Der skiz-
zierte Stationstyp ist einfach fir

10



Nutzer*innen aufzufinden, kostenglins-
tig sowie schnell aufzubauen und kann
bei Bedarf unkompliziert verlegt werden
(s. Abbildung 5). Er hat eine Bodenmar-
kierung und Schilder, um die Stationen
gut sichtbar in den 6ffentlichen Raum zu
integrieren. Es sind optional, einfache
Fahrradstindermodule zu verwenden,
die entweder von den Kommunen selbst
oder von Anbietern bereitgestellt wer-
den kénnen, um zusatzliche Ordnung zu
schaffen. Die Entscheidung dariber, ob
dies notwendig ist, sollte letztendlich im
Ermessen jeder Kommune liegen. Die
Fahrrader der Anbieter verfligen in der
Regel Uber einen Stander, kénnen so
freistehen und sind daher nicht auf Do-
cking-Stationen angewiesen.

Optional kénnen stellenweise und gege-
benenfalls temporar virtuelle Stationen
in der App und ein Geofencing zur Kon-
trolle eingerichtet werden. Virtuelle Sta-
tionen sind nur in der App sichtbar und
bedlrfen keine Markierungen im Stra-
Benraum. Durch die GPS-Funktion der
Fahrrader kénnen diese an vorab be-
stimmten Orten, die in der App als Sta-
tion markiert sind, abgegeben werden.
Mittels Geofencing kann dann erkannt
werden, ob das Fahrradimerlaubten Be-
reich abgestellt wird und unterbindet
die Fahrzeugriickgabe in definierten Ge-
bieten.22 Wir empfehlen dies strategisch
dort einzusetzen, wo es aufgrund des
Budgets, der Vorlaufzeit und rdumlichen
Voraussetzungen sinnvoll ist. Durch vir-
tuelle Stationen werden Kosten weiter
verringert und die Flexibilitat auf Seiten
des Betreibers erhoht, allerdings mit Ab-
strichen bei Auffindbarkeit und Ord-
nung fir Barger*innen.

Fir mehr Flexibilitat bei der Weiterent-
wicklung des Systems kann zusatzlich zu
unserem skizzierten Stationstyp die

Option von kombinierten Gebieten mit
Free-Floating oder flexiblen Abstellord-
nungen vertraglich offengehalten wer-
den. Falls der Ausbau mit festen Statio-
nen nicht schnell genug vorangeht, oder
es Sonderfalle erfordern, kénnen diese
dann vom Anbieter virtuell eingerichtet
werden.

Sichere, hochwertige und langlebige
Fahrzeuge aus dem Standardange-
bot der Anbieter flir hohen Komfort

Fir die Fahrzeuge empfehlen wir eine
Gestaltung, die gangige Sicherheitsstan-
dards erfillt und in Bezug auf Ausstat-
tung und Handhabung ein angenehmes
Fahrerlebnis fir die Nutzenden in den
Vordergrund stellt. Die Fahrzeuge soll-
ten zudemrobust sein und wenig anfallig
flir Vandalismus. Sonderanfertigungen
sollten vermieden werden, da Kosten-
faktor und Ersatzteilbeschaffung da-
durch schwieriger werden. Im Folgen-
den gehen wir auf die einzelnen Krite-
rien ein.

Zu den Mindestanforderungen in Bezug
auf Sicherheit gehoéren eine LED-Vor-
der- und Rickleuchte entsprechend der
StralRenverkehrs-Zulassungs-Ordnung
(StVZO) und mit Prifzeichen des Kraft-
fahrt-Bundesamts. Fir die Erflillung der
StVZO braucht es zudem eine hellt6-
nende Klingel, zwei voneinander unab-
hangige und funktionsfahige Bremsen
sowie zwei rutschfeste und festver-
schraubte Pedale.?* Ein GS-Zeichen zer-
tifiziert die Sicherheit der Rader. Bei Pe-
delecs ist zusatzlich auf die elektrotech-
nische Sicherheit zu achten.

Fir die Ausstattung Gbersetzen wir den
Anspruch eines hochwertigen Fahrzeu-
ges mit einer 7-Gang-Nabenschaltung
fir hoheren Fahrkomfort, mindestens

11



Abbildung 6: Was an einem geteilten Fahrrad wichtig ist, Design exemplarisch

jedoch mit einer 3-Gang-Nabelschal-
tung. Insbesondere in den higligeren
Regionen der Verbundlandkreise er-
leichtert eine Gangschaltung das Voran-
kommen. Ein Gepacktrager oder Korb
vorne oder hinten am Rad bietet zusatz-
lichen Komfort und ist fir Nutzungszwe-
cke wie Erledigungsverkehre, zum Bei-
spiel den Einkauf im Supermarkt, rele-
vant.

Flr Pedelecs reicht eine automatische
Zwei-Gang-Schaltung aus, da das Fah-
ren mit dem Motor grundsatzlich einfa-
cher ist. Wir empfehlen den Einsatz von
Wechselakkus, damit die Fahrrader
nicht an eine Ladeinfrastruktur gebun-
den sind und es mehr Abgabemodglich-
keiten fiir Nutzer*innen gibt. Um auch
Tagesausfliige mit den Pedelecs moglich
zu machen, beispielsweise die Umrun-
dung des Starnberger Sees oder die
Fahrt zu anderen Freizeitzielen im
Minchner Umland, sollte die Reichweite
der Pedelecs mindestens 70 Kilometer
betragen.

Wichtig fiir die Handhabbarkeit von
Fahrradern und Pedelecs ist ein niedri-
ger Einstieg und ein héhenverstellbarer
Sattel. Zudem sollte das Fahrrad nicht zu
schwer sein. Bikesharing-Rader wiegen
in der Regel zwischen 20 und 30 Kilo-
gramm.?> Wir empfehlen ein Gewicht
am unteren Ende der Skala flr normale
Fahrrader. Pedelecs kénnen entspre-
chend schwerer sein. Diese Aspekte der
Handhabbarkeit sind auch fir Inklusion
und Gendergerechtigkeit relevant. In ei-
ner Umfrage zu SicherheitsmalRnahmen
fir Radfahrer*innen Gber 50 Jahren im
landlichen Raum, sprachen sich 83 % fir
leichtes Gewicht und einen tiefen Ein-
stieg aus.2¢

Unsere Empfehlungen zur Ausstattung
und Handhabbarkeit decken sich mit
den Ergebnissen unseres Workshops am
30. Miarz 2023 mit den Verbundland-
kreisen und ausgewahlten Kommunen
im MVV-Raum. Gemeinsam haben wir in
Gruppen die gewtinschten Merkmale er-
arbeitet und diskutiert.
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Aus Kundensicht und auch fir geringere
Werkstattkosten ist zudem die Robust-
heit der Fahrrader wichtig. Sie sollen
funktionsfahig sein und sich in einem gu-
ten Zustand befinden. Bei der Gestal-
tung der Fahrrader kann dies bertck-
sichtigt werden durch drei Hauptfakto-
ren: Rahmenmaterial, Reifen und Brem-
sen. Fahrrader mit Rahmen aus Alumini-
umlegierungen oder Carbonfaser sind
widerstandiger gegenliber Sté3en und
Vibrationen als Fahrrader mit Rahmen
aus Stahl. Breitere Reifen bieten auch
eine hohe Robustheit aufgrund der bes-
seren StoBdampfung. Zuverlassige
Bremsen sind sehr wichtig flir Robust-
heit und Sicherheit. Hydraulische Schei-
benbremsen bieten in der Regel eine
bessere Bremsleistung und sind weniger
anfallig fir Verschlei als mechanische
Bremsen.

Speziell angefertigte Fahrzeuge sind fir
einen hohen Kundennutzen nicht not-
wendig. Langerfristig konnen sie diesem
sogar entgegenstehen. Denn Anbieter
entwickeln ihre eigenen Fahrrader stets
weiter. Eine Nutzung von Standardra-
dernermdglicht, zu einem spateren Zeit-
punkt auf entsprechende Weiterent-
wicklungen zurilickzugreifen. Bei Spezi-
alanfertigungen ware eine Weiterent-
wicklung hingegen voraussichtlich mit
zusatzlichen Kosten verbunden. Die Lie-
ferfristen konnen sich nach Erfahrungen
von MVG Rad um mehrere Monate ver-
langern. Auch die anderen, von unsiin ei-
ner Markterkundung befragten Anbie-
ter Call a Bike, Donkey Republic, Inurba
Mobility und Fifteen, raten von Spezial-
anfertigungen aus diesem Grund ab.

Eine libergreifende Marke fiir Wie-
dererkennbarkeit beim Kunden

Wichtig ist aus unserer Sicht eine raum-
lich Gbergreifende Marke fiir 6ffentliche
Angebote geteilter Mikromobilitat. An-
dere Stadte zeigen bereits, wie man mit
einer starken Marke Kund*innen an sich
binden kann. Nutzer*innen erkennen
das Angebot wieder und kénnen sich da-
mit identifizieren. Erreicht werden kann
dies durch den Markennamen, die Farb-
gestaltung und einen dezenten Einsatz
von Werbung.

Der Markenname soll bestenfalls die lo-
kale Identitat der Miinchner Region auf-
greifen und sich im Namen und der Ge-
staltung der Fahrzeuge widerspiegeln.
Ein naheliegendes Beispiel fiir eine ver-
bundweite Marke des OFVS wiare der
Name ,MVV-Rad". Oder ein Name ihn-
lich der Sprottenflotte in Kiel, die mit
Sprotten eine lokale Verknipfung her-
gestellt haben. Beispielsweise mit dem
Namen ,Brezn-Bike“ (s. Abbildung 6).
Die Marke lasst sich im besten Fall auf
andere Modi Ubertragen. Letztendlich
sollte der Name zwischen allen beteilig-
ten Akteuren abgestimmt werden. Die
Logos der Betreiber, also beispielsweise
des MVV und/oder der MVG kénnen da-
rauf zu sehen sein. Insbesondere, wenn
der Name den Betreiber nicht erkennen
lasst.

Eine Wiedererkennbarkeit des Angebo-
tes wird durch eine auffallige und ver-
traute Farbgestaltung der Fahrzeuge
erreicht. Stadte wie Mainz, Dresden
oder Wien nennen die Wichtigkeit der
Wiedererkennbarkeit und die Schaffung
einer Marke mitunter als wichtigsten Er-
folgsfaktor fir ihr OFVS. Eine ikonische
Farbe kann dabei helfen - in Dresden
fahrt das MOBIbike in dem typischen
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gelb des Dresdner Stadtwappens und
der Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB)
und das StadtRAD in Hamburg greift das
rot des Stadtwappens auf. Auch bei der
bisherigen Farbgestaltung des MVG
Rads werden die vorherrschenden Far-
ben der MVG Verkehrsmittel und somit
des OPNV in Miinchen aufgegriffen.

Fir die Umsetzung kénnen die Fahr-
zeuge entweder lackiert oder Folien an-
gebracht werden. Folien sind glinstiger,
flexibler in der Beschaffung aber even-
tuell weniger auffallig oder asthetisch.
Lackierungen sind aufwandiger und be-
notigen mehr Zeit fur die Lieferung. Fur
beides sollten Visualisierungen von An-
bietern in der Ausschreibung eingeholt
und auf dieser Basis eine Entscheidung
getroffen werden.

In Bezug auf Werbung empfehlen wir im
besten Fall eine Nutzung der daftir vor-
gesehenen Flachen fir Eigenwerbung.
Einer der Anbieter, den wir im Rahmen
der Markterkundung interviewt haben,
macht Fremdwerbung unter Umstanden
sogar zu einem Ausschlusskriterium fuar
die Bewerbung auf eine Ausschreibung.
Eine zu auffillige, anderweitige Wer-
bung steht zudem der Wiedererkenn-
barkeit als stadtisches Verleihsystem
entgegen. Ein solches Beispiel sehen wir
in Berlin bei dem stadtischen Verleihsys-
tem ,Nextbike powered by Edeka“, die
vor 2020 auch als ,Deezer Nextbikes® in
der Stadt unterwegs waren.

Letztendlich ist die Werbung jedoch
eine Einnahmequelle fur den Besteller
des Systemes, also fiir Kommunen und die
LHM. Ein Einsatz sollte zwischen den
Akteurenim MVV final abgestimmt wer-
den. Wir stellen im Kapitel 3.1 mit den
Betreiberszenarien eine Option fiir Be-
diengebiete vor, bei der lokale

Werbepartner fir Teilflotten in einzel-
nen Bediengebieten gewonnen werden
kénnen.

Geringe Zugangsbarrieren durch ein-
fache Gestaltung von Vertrieb und
Tarif

Wichtig bei Vertrieb und Tarif sind die
einfache Verstandlichkeit und Nutzbar-
keit des Angebotes. Je geringer die Zu-
gangsbarrieren, desto besser. Im Folgen-
den zeigen wir, wie dies durch die Wahl
einer MaaS-App als hauptsachlichen
Vertriebskanal gelingen kann. In Bezug
auf Tarif empfehlen wir eine kosten-
glinstige Abrechnungin 15- oder 30-Mi-
nuten-Intervallen, eine Integration in
bestehende Tarifmodelle des OPNV und
Kooperationen mit Unternehmen.

Als wichtigsten Vertriebskanal setzen
wir auf eine verbundweite MaaS-App.
Grund dafiir ist, dass mehrere Angebote
geteilter Mikromobilitat in einer einzi-
gen App geblindelt werden und zudem
Informationen iber den OPNV bereit-
stellen kénnen. Damit werden intermo-
dale Reiseketten gestarkt und Mikromo-
bilitat aus einer Hand gewahrleistet. Das
Wechseln zwischen Apps, beispiels-
weise fiir das Auffinden und Buchen von
Fahrradern und E-Lastenradern, ist um-
standlich. Die Registrierung in unter-
schiedlichen Apps kostet Zeit und hilt
Erstnutzer*innen im unglinstigsten Fall
von der Nutzung ab.

Zusatzlich zur MaaS-App sollen die ein-
zelnen Modi, insbesondere Bikesharing,
auch Uber die entsprechende Anbieter-
App zuganglich sein. So kann auch der
Uberregionale Kundenstamm des Anbie-
tersdas Angebot Giber die gewohnte App
nutzen. Die Buchung soll zudem liber die
MVGO-App moglich sein. Die weitere
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Abbildung 7: Preise in OFVS im Vergleich

Integration Uber deutschlandweite
MaaS- und Navigationsapps wie z.B.
FreeNow und Google Maps sind stark zu
empfehlen.

In Erganzung zu einer App kommen au-
Berdem Stationsterminals, Chip- und
RFID-Karten und eine telefonische Aus-
leihe in Frage - wir empfehlen RFID-
Karten und telefonische Ausleihe als zu-
satzliche, optionale Buchungsmdglich-
keit. Von Stationsterminals raten wir ab,
da diese dem empfohlenen Stationskon-
zept entgegenstehen und die technische
Umsetzung nicht im Verhaltnis zu dem
geringen zusatzlichen Nutzen steht.

Die Ausleihe Gber Chip- und RFID-Kar-
ten ist abzuwagen. Wichtige integrier-
bare Tickets, wie die Isar-Card oder das
Deutschland-Ticket, gibt es in Zukunft
als Chipkarte und ermdglichen so einen
erleichterten Zugang zum System fir
Abokartenbesitzer*innen. Es erlaubt zu-
dem eine leichte Handbarkeit und eroff-
net die Moglichkeit ohne Smartphone
das Fahrrad auszuleihen. Demgegen-
Uber stehen die Mehrkosten durch den
zusatzlichen Ausleihprozess. Es braucht
entsprechende Lesegerate bei den Fahr-
radern. Die darin verbaute Halbleiter-
technologie kann Lieferzeiten verlan-
gern, wie uns Anbieter bei der Markter-
kundung wissen lassen haben.

Zudem sollte aus unserer Sicht eine tele-
fonische Ausleihe in Betracht gezogen
werden. Die telefonische Ausleihe kann
fir gegebenenfalls technisch weniger af-
fine Nutzer*innen einfacher sein. Die
Kosten flr den Betrieb einer Hotline sol-
len in der Ausschreibung abgefragt und
als optional vorgesehen werden.

Neben dem Vertrieb ist der Tarif ein
zentraler Hebel fur ein attraktives Ange-
bot geteilter Mikromobilitdt. Die erste
Frage stellt sich nach den Abrechnungs-
einheiten. Wir empfehlen eine Abrech-
nung im 30-Minuten-Intervall aufgrund
der Nutzungsdauer und dem erfolgrei-
chen Einsatz in anderen OFVS. Rund
90 % aller Fahrten mit MVG Rad fallen
unter die 30-Minuten-Grenze. Bei neun
von zehn Fahrten missen sich Nut-
zer*innen so keine Gedanken um zusatz-
liche Kosten machen. Bei der Mehrheit
der betrachteten OFVS, in zehn von 15
betrachteten Fallen wird in 15-Minuten
oder 30-Minuten-Intervallen abgerech-
net (s. Abbildung 7). Die von uns inter-
viewten Stadte haben mit 30-Minuten-
Intervallen gute Erfahrungen gemacht.
Auch in den Stadten mit minutenbasier-
ter Abrechnung inklusive Minchen wird
mit 30 Freiminuten fliir Abonnent*innen
gearbeitet. Aus Grinden der Einfach-
heit, der Verstandlichkeit und Abschatz-
barkeit der Kosten einer Fahrt
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empfehlen wir keine minutenbasierte
Abrechnung.

AnschlieBend miissen Preise festgelegt
werden. Wir empfehlen fiir Fahrrader
eine Bepreisung von 1€ je 30 Minuten
im Basistarif und 2 € bis 3 € flir Pedelecs,
Tageshochstsatze von 15 € respektive
20 €, Monatsabos in der Hohe von 10 €,
jahrliche Abos fiir 60€, die Nutzung von
Freiminuten in Kombination mit OPNV-
Tickets und Sonderkonditionen fiir Aus-
leihen Giber Nacht und flir Mitarbeitende
bei Unternehmenskooperationen.

Fir 1 € je 30 Minuten fir normale Fahr-
rader haben wir uns entschieden, weil so
in vielen Fallen den Nutzer*innen Preis-
vorteile entstehen und das Angebot so
attraktivund einfach verstandlichist. Da
es sich um ein 6ffentliches Fahrradver-
leihsystem handelt, ist die Teilhabe aus
unserer Sicht ein wichtiges Argument
fir die Bereitstellung eines Angebotes.
Wie eine Umfrage im Jahr 2021 unter
Minchner*innen ermittelt hat, sind es
9% der potenziellen Nutzer*innen, die
hochstens 1€ fir 30 Minuten zahlen
wiirden.?’” Zudem hat die Inflation der
letzten Jahre Menschen mit geringem
Einkommen zusatzlich belastet.

Pedelecs sollen mit 2 € bis 3 € fiir 30 Mi-
nuten jedoch teurer sein. So kann auf der
anderen Seite das Potenzial der Nut-
zer*innen abgeschopft werden, die be-
reit sind, mehr flir Bikesharing zu zahlen.
AuBBerdem kénnen mit den angehobe-
nen Preisen flir Pedelecs die héheren In-
vestitions- und Betriebskosten teilweise
kompensiert und einer unverhaltnisma-
Big hoheren Auslastung von Pedelecs im
Vergleich zu normalen Fahrradern ent-
gegengewirkt werden. Laut der besag-
ten Umfrage sind 18 % dazu bereit,

maximal 2 € fir 30 Minuten zu zahlen,
39 % maximal 3 € und rund 34 % mehr
als das.

Die Preise sollten pro Tag nach oben hin
gedeckelt sein, damit keine unverhalt-
nismaRig hohen Kosten bei einer Tages-
ausleihe anfallen. Wir empfehlen maxi-
mal 15 € fir normale Fahrrader und ma-
ximal 20 € fur Pedelecs.

Monatliche und jahrliches Abos sollen
fur 10 € bzw. 60 € inkludiert werden, um
far Vielfahrer*innen ein attraktives An-
gebot zu schaffen. Im Gegenzug sollen
dafir die ersten 30 Minuten frei bzw. bei
Pedelecs rabattiert angeboten werden.

Zudem pladieren wir flr den Einsatz von
30 Freiminuten fur das Bikesharing-Sys-
tem in Kombination mit OPNV-Tickets.
So wird eine bestmdgliche tarifliche In-
tegration der Angebote erreicht. Konk-
ret kénnen das IsarCard-, Deutschland-
und Semestertickets sein, soweit diese
im Verbund erworben wurden. Beim
Deutschlandticket kann auch Uber eine
zusatzliche Flatrate (z.B. 4,90 € oder
9,90 €) fur die Nutzung von Sharing-An-
geboten nachgedacht werden, um neue
Einnahmen zu generieren. Langfristig
sollte das Deutschlandticket auch als
multimodales Ticket funktionieren und
die Nutzung nicht nur fur Kaufer*innen
im Verbundraum méglich sein. Die Nut-
zer*innen sollten maximal 3 x am Tag die
Freiminuten via App in Anspruch neh-
men dirfen. So kann verhindert werden,
dass die offentlichen Fahrrader Uber
langere Zeitraume hinweg intensiv fir
gewerbliche Zwecke genutzt werden.

Durch die tarifliche Integration werden
intermodale Reiseketten incentiviert
und das Angebot insgesamt attraktiver.
Fir die meisten Nutzer*innen ist dies
sehr relevant, denn 20 % bis 60 % aller

16



Fahrten mit geteilter Mikromobilitat
werden intermodal mit dem OPNV ge-
nutzt.2829:30 Auch die von uns interview-
ten Stadte haben mit 30 Freiminuten
gute Erfahrungen gemacht und nennen
sie als Erfolgsfaktor. Beim KVB-Rad bei-
spielsweise spiegelt sich das auch am
Kundenfeedback wider: 67 % der Nut-
zer*innen finden die 30-Minuten- Frei-
fahrt sehr wichtig und 26 % wichtig.!

Sonderkonditionen sehen wir dariber
hinaus bei Unternehmen und der Nut-
zung Uber Nacht. Durch Kooperation
von Unternehmen mit dem Verleihsys-
tem sollen Mitarbeitende einen Son-
dertarif bekommen, der zwischen Be-
treiber und Unternehmen abgestimmt
werden muss. Die Verifizierung von Mit-
arbeitenden kann dafiir Gber die ge-
schiftliche E-Mail-Adresse der Mitar-
beiter*innen geschehen.

Eine Nachtpauschale, die eine Ausleihe
zwischen 18 Uhr abends und 9 Uhr friih
ermoglicht, sollte fiir 2,50 € angeboten
werden. Mit der Nachtpauschale wird
das Angebot beispielsweise fir die
Kund*innen in landlicheren Radumen at-
traktiv, die ein Fahrrad fiir den Heimweg
nach Feierabend nutzen und am nachs-
ten Morgen wieder zurilckfahren.

2.3 Raumliche Analyse des Poten-
zials geteilter Mikromobilitat

Nachdem wir dargestellt haben, wie ein
Bikesharing-System fiir die Nutzer*in-
nen gestaltet werden kann, stellt sich die
Frage, wo ein solches System Sinn
macht. In diesem Abschnitt betrachten
wir daher das raumliche Potenzial in der
LHM und in den Verbundlandkreisen
des MVV. Ziel der Analyse ist es, Gebiete
zu identifizieren, in denen die

Bereitstellung eines Angebotes flir ge-
teilte Mikromobilitat sinnvoll ist.

Im Folgenden gehen wir detaillierter da-
rauf ein, wie wir den Potenzialscore er-
mittelt haben, was die Ergebnisse sind
und welche Schliisse wir daraus fiir die
Anzahl der Ausleihen sowie der Anzahl
von Fahrradern und Stationen ziehen.

Sechs Faktoren speisen unseren Po-
tenzialscore

Der Potenzialscore soll die Nutzung von
Angeboten geteilter Mikromobilitat
moglichst genau abbilden. Daher haben
wir anhand von wissenschaftlicher Lite-
ratur Faktoren ermittelt, die mit der
Nutzung von Mikromobilitdt zusam-
menhangen, bzw. diese beeinflussen.
Far die wichtigsten Faktoren haben wir
verfligbare Datenquellen aufbereitet32.
Diese Faktoren sind:

* Points of Interest (POI)

= Einwohnerdichte

= FuB3-und Radinfrastruktur
= OPNV-Angebot

= Arbeitgeber

= Soziodemographie

Wir haben auf der einen Seite die unab-
hangigen Variablen, also die aufgezahl-
ten sechs Faktoren, und auf der anderen
Seite die Nutzung als abhangige Variable
identifiziert. Als nachstes stellt sich die
Frage, inwieweit eine Ursache-Wir-
kungs-Beziehung auch in Minchen
nachweisbar ist und wie unterschiedlich
stark diese Beziehung ausgepragt ist.

Mit einer Korrelationsanalyse haben
wir den statistischen Zusammenhang
zwischen jeder unabhingigen und der
abhangigen Variable berechnet. Grund-
lage daflir sind Daten auf Ebene von 100
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x 100 Meter-Zellen. Lagen die Daten
nicht in dieser Granularitat vor, haben
wir den Rasterzellen den Wert der héhe-
ren Aggregationsebene zugewiesen,
beispielsweise von Stadtbezirksteilen in
der LHM. Fur die Nutzung haben wir
Ausleihvorgange von drei E-Tretroller-
Anbietern im Jahr 2022 und von MVG
Rad in den Jahren von 2015 bis 2021
verwendet. Zum Zeitpunkt der Korrela-
tionsanalyse lagen uns keine Daten von
MVG Rad flir das Jahr 2022 vor.

Am hochsten ist die Korrelation zwi-
schen POIs und Nutzung (r =0,53) und
zwischen der Lange des Radwegenetzes
und Nutzung (r=0,37). Zwischen den
anderen unabhangigen und der abhangi-
gen Variable ist kein Zusammenhang
nachweisbar (r = < 0,2). Auch auf grof3e-
rer Aggregationsebene von 500 x 500
Metern sind die Korrelationen nicht we-
sentlich starker ausgefallen. Wir erkla-
ren die groRtenteils schwachen Korrela-
tionen damit, dass sich die Fahrrad- und
E-Tretroller-Daten grofRtenteils auf
Free-Floating-Zonen beschranken. Wir
gehen davon aus, dass Ziel und Abstell-
ort der Fahrrader leicht variieren und
daher zu einem ungenaueren Zusam-
menhang fiihren. Die komplexen Mobili-
tatsmuster scheinen sich ohne weitere
Informationen zum Wegezweck nicht
eindeutig aus den Daten herleiten zu las-
sen.

Aufgrund der gréBtenteils schwachen
Korrelationen zwischen den unabhangi-
gen und der abhangigen Variable haben
wir von einer reinen Regressionsanalyse
zur Vorhersage der Nutzung abgesehen.
Als am vielversprechendsten sehen wir
einen Mixed-Methods-Ansatz an, das
heil3t die Kombination von quantitativer
und qualitativer Methodik. Einerseits
gibt uns die quantitative

Korrelationsanalyse einen Einblick in die
Minchen-spezifische Realitdt auf Basis
der Datengrundlage. Andererseits hilft
uns die qualitative Methode dabei, wis-
senschaftlich nachgewiesene Ursache-
Wirkungs-Beziehungen entsprechend
berlicksichtigen zu kénnen.

Wir haben fiir den qualitativen Teil eine
Auszahlung von Nennungen der sieben
unabhangigen Variablen in wissen-
schaftlicher Literatur genutzt, die von
einer Meta-Studie der TU Miinchen er-
mittelt wurden.33

AnschlieBend wurden die unabhangigen
Variablen entsprechend der Korrelatio-
nen und der Literatur-Auszahlung ge-
wichtet. Wir haben dabei zwischen dem
Potenzial fir E-Tretrollersharing und Bi-
kesharing, (E-)Lastenradsharing und
(E-)Motorrollersharing unterschieden.
AnschlieBend wurden die Werte fir jede
Zelle im MVV-Raum berechnet und vali-
diert.
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Abbildung 8: Potenzialscore fiir Bike- und E-Tretrollersharing im MVV-Raum in 100 x 100 Meter-Zellen. Nur Zellen
mit bebauten Fldchen werden in dieser Karte dargestellt
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Ein Wert fur das rdumliche Potenzial
ftir 187.000 Zellen im MVV-Raum

Der so berechnete Potenzialscore wird
auf einer Skala von O (kein Potenzial) bis
> 6 (sehr hohes Potenzial)** in einem
100 x 100 Meter Raster im gesamten
MVV-Raum dargestellt. Fiir die Uber-
sichtlichkeit haben wir all jene Zellen
herausgenommen, die nicht besiedelt
oder bebaut sind.>> Von den knapp
585.000 Zellen bleiben so 187.000 (b-
rig. Den Potenzialscore fiir Bike- und E-
Tretrollersharing haben wir in einem in-
teraktiven Dashboard dargestellt.

Erkenntnisse der Analyse sind, dass es
erwartungsgemall einen starken Zu-
sammenhang zwischen Raumtypen und
Potenzialscore gibt. Insbesondere in den
stidtischen RegioStar-Typen3¢, wie
Metropole, Mittelstadt und Stadtischer
Raum einer Metropolitanen Stadtre-
gion, wurde ein besonders hohes Poten-
zial beobachtet. In der LHM weisen 61 %
der Rasterzellen einen Potenzialscore
von 3 oder héher auf, was auf ein mode-
rates bis sehr hohes Potenzial hinweist.
Auch in den gréBten Siedlungen und
Dorfern in landlichen Gebieten gibt es
konzentriert hohe Werte.

Intermodale Wegeketten stdrken
den OPNV

Wie wir eingangs erwahnt haben, sind
sechs Faktoren in den Potenzialscore
eingeflossen. Fir die POls, Einwohner-
dichte, Fu- und Radinfrastruktur, Ar-
beitgeber und Soziodemographie stan-
den uns Datensatze zur Verfugung, die
diese Faktoren abbilden. Der Faktor
OPNV-Angebot ist jedoch komplexer,
weil die Angebotsqualitat und (intermo-
dale) Reisezeiten bericksichtigt werden
sollten. Daher haben wir drei Arten von

Analysen durchgefiihrt, um die aktuelle
Angebotsqualitit im OPNV hinsichtlich
des Potenzials fir geteilte Mikromobili-
tat zu bewerten.

Als erstes haben wir die OPNV-Qualitit
im Hinblick auf die Anzahl der Abfahr-
ten, die Betriebszeiten, die fu3laufige
Erreichbarkeit und die Anzahl von ange-
botenen Linien an einzelnen Haltestel-
len bewertet und alle vier Aspekte
gleichgewichtet. 37

Als zweites haben wir die intermodale
OPNV-ErschlieBung mit dem Fahrrad
ermittelt. Das hei3t die Identifikation
von Gegenden, von denen aus man mit
einem Fahrrad - aber nicht zu Ful3 - eine
OPNV-Haltestelle innerhalb von 15 Mi-
nuten erreicht. Ein Angebot von geteil-
ter Mikromobilitat in diesen Gegenden
ermoglicht intermodal sinnvolle Reise-
ketten mit dem OPNV.

Drittens haben wir eine Reisezeitana-
lyse durchgefihrt. Damit haben wir die
Kommunen und Stadtbezirksteile iden-
tifiziert, von denen sich in Bezug auf die
Reisezeit ein signifikanter Vorteil im
Vergleich zum OPNYV als einziges Ver-
kehrsmittel ergibt, wenn man das Fahr-
rad flir die erste und / oder letzte Meile
zum OPNV nutzt. Dariiber hinaus haben
wir das Reisezeitverhaltnis zwischen
MIV und OPNV mit und ohne der ersten
und /oder letzten Meile mit dem Fahrrad
berechnet. Die Ergebnisse der Reisezeit-
analyse mochten wir im Folgenden kurz
vorstellen, da sie den Mehrwert von
Mikromobilitat gut reprasentieren.

Unsere Ergebnisse zeigen, dass die Nut-
zung des Fahrrads fir die erste und
letzte Meile zu OPNV-Haltestellen den
Nutzer*innen in der LHM und den meis-
ten Kommunen in den Verbundlandkrei-
sen im Vergleich zur alleinigen Nutzung

20



des OPNV zwischen 6 und 18 Minuten
sparen kann. In einigen Siedlungen, wie
z.B. Paunzhausen und Gammelsdorf in
Freising, Berganger in Ebersberg und
Sachsenkam in Bad Toélz-Wolfratshau-
sen, konnen die Einwohner*innen durch
die Nutzung von Fahrradern vor und
nach der OPNV-Fahrt mehr als 40 Minu-
ten sparen.

Die Kombination der Nutzung von
OPNV und Fahrrad oder anderen Mikro-
mobilitdtsmodi macht den OPNV nicht
nur attraktiver,sondernverbessert auch
das Verhaltnis von Reisezeit und Fortbe-
wegungskosten im Vergleich zum Auto.
Im MVV-Raum ist man mit dem Auto
etwa 2,06-mal so schnell unterwegs wie
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Die
tatsdchliche Verkehrsbelastung (Stau)
ist bei der Berechnung nicht miteinge-
flossen. Wenn man jedoch das Auto mit
einer Kombination aus OPNV und Fahr-
rad fur die erste und letzte Meile ver-
gleicht, betragt dieser Wert nur 1,69.

Die Bereitstellung eines o6ffentlichen
Mobilitatsangebots, das geteilte Mikro-
mobilitit einschlieBt, macht das OPNV-
Angebot attraktiver und konkurrenzfa-
higer zu Autos. Es ermdglicht den Nut-
zer*innen, schneller, flexibler und
stressfreier unterwegs zu sein.

Wir rechnen mit durchschnittlich
0,5 bis 2,3 Ausleihen / Fahrzeug und
Tagim MVV

Anhand des Potenzialscores lassen sich
die zu erwartenden Ausleihen grob ab-
schitzen. Als Anhaltspunkt haben wir
die folgende Umrechnung des Potenzial-
scores in Ausleihen pro Fahrzeug/ Tag
fir Bikesharing ermittelt.

Die Umrechnung bezieht sich nicht auf
den Wert einzelner Zellen vom 100 x

100 Meter-Raster, sondern den Durch-
schnitt in einer Kommune, bzw. einen
Stadtbezirksteil in der LHM (s. Anhang
Abbildung 14). Im gesamten MVV be-
tragt der durchschnittliche Potenzial-
score 2,7,inder LHM 3,3und inden Ver-
bundlandkreisen 2,6.38

Die Zahlen haben wir aus der Verteilung
von Ausleihen in jeder Zelle und je Po-
tenzialscore ermittelt. Je héher der Po-
tenzialscore, desto mehr Ausleihen gibt
es. Allerdings steigt die Anzahl an Auslei-
hen in Zellen mit sehr niedrigem Poten-
zial bis zu Zellen mit sehr hohem Poten-
zial ungleichmaBig stark an.

Durchschnittlicher Zu erwartende

Potenzialscore je

durchschnittliche Ausleihen /
Kommune bzw. Fahrrad und Tag
Stadtbezirksteil ohne Pedelecs)

(
0,2

0-1 Kein 0,0
1-2 Gering 0,3 14
2 Relativ 04 17
gering
3-4 Moderat 0,5 2,3
- Relativ hoch 10 48
Hoch bis
sehr hoch > ol

Abbildung 9: Erwartete Ausleihen entlang des Poten-
zialscores flir Kommunen und Stadtbezirksteile

Fir die zu erwartenden Ausleihen haben
wir einen minimalen und einen maxima-
len Wert berechnet, da die Ausleihzah-
len von der Ausgestaltung des Systems
und den Rahmenbedingungen abhiangig
sind. Als Anhaltspunkte fiir die Berech-
nung haben wir die durchschnittlichen
Ausleihzahlen von MVG Rad (0,5 Auslei-
hen/ Fahrrad und Tag) und dem Stadt-
RAD in Hamburg berticksichtigt (2,3
Ausleihen / Fahrrad und Tag). Die Schit-
zung bezieht keine Pedelecs mit ein, die
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Gebiet Einwohner Fahrrader / Anzahl Pedelec- Anzahl Anzahl Fahrrader / Durchschn.
2019 1.000 EW Fahrrader Quote Pedelecs Stationen Station Potenzialscore
LHM 3,5 900 57 3,3

1.472.000 5.152 25% 1.288

LK Miinchen 348.871 35 1.221 25% 305 213 57 32
LK Freising 179.116 25 448 25% 112 90 5 2,6
LK Dachau 153.884 25 385 25% 96 77 5 2,7
LK Ebersberg 142.142 25 355 25% 89 71 5 2,6
LK Erding 137.660 25 344 25% 86 69 5 2,5
LK Starnberg 136.092 25 340 25% 85 68 5 2,6
LK Bad-Tolz 127.227 25 318 25% 80 64 5 21

Insgesamt 2.696.992 3,2 8.563 25% 2141 1.551 55 2,7

Abbildung 10: Empfehlung fiir die Mindestanzahl an Fahrrddern und Stationen in den Verbundlandkreisen, zzgl.
Fiirstenfeldbruck

in der Regel eine hohere Auslastung auf- sind zudem noch nicht ausreichend er-
weisen.®? schlossen. Im Deutschlandweiten Ver-
gleich ist das eine sehr gute Abdeckung.
In anderen europdischen Stadten mit
hoheren Ausleihvorgangen gibt es bis zu
5 Fahrrader / 1.000 Einwohner in
Barcelona. Je mehr Fahrrader / 1.000
Einwohner verfligbar, desto héher auch
die zu erwartenden Ausleihzahlen /
1.000 Einwohner.*2 AuBerdem redu-
ziert man mit vielen Fahrradern die Re-
balancing-Kosten und erhoht Sichtbar-
keit und Verfiigbarkeit des Angebotes.

Auf dieser Grundlage kénnen wir auch
das COg2-Einsparpotential berechnen.
Durch die substituierten Pkw-Fahrten
lassen sich jahrlich bei einer durch-
schnittlichen Nutzung von 0,5 Fahr-
ten/Rad am Tag (Worst-Case-Szenario)
rund 123 Tonnen COz pro Jahr einspa-
ren. Bei einer Nutzung von 2,3 Fahr-
ten/Rad am Tag (Best-Case-Szenario)
ergibt das Einsparpotenzial 570 Tonnen
CO2 pro Jahr.#0

Wir empfehlen rund 9.000 Fahrrd-
der ftir den MVV-Raum

Die Empfehlung von 9.000 Fahrradern -
darunter 2.500 Pedelecs - basiert auf
der aktuellen Versorgung mit jeweils 3,3
Fahrradern pro 1.000 Einwohner im Be-
triebsgebiet.4! Eine Ubersicht haben wir
in Abbildung 10 zusammengestellt.

Aktuell stehen 4.500 MVG Rader in der
MVV-Region. Das entspricht einer Ver-
sorgung mit 2,5 Radern je 1.000 Einwoh-
ner. Die Stadtrandgebiete in der LHM
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Abbildung 11: Hexagone mit 600 Meter Durchmesser in der LHM fiir ein fldchendeckendes Netz von Stationen:
Potenzialscore zur Priorisierung und Verteilung von Fahrrddern

Daher empfehlen wir eine Zielabde-
ckung von mindestens 3,5 Fahrradern /
1.000 Einwohner in der LHM mit insge-
samt mindestens 5.200 Stlick und dem
strukturell vergleichbaren Landkreis
Minchen mit 1.200 Stick. Fiir alle ande-
ren Verbundlandkreise empfehlen wir
aufgrund des geringeren Potenzials und
der Raumstruktur mindestens 2,5 Fahr-
rader / 1.000 Einwohner und damit je-
weils 300 bis 450 Stiick.

Das Angebot von Pedelecs macht auf-
grund der héheren Nutzung, den zu
Uberwindenden H6henmetern von 200
Metern und mehr (vor allem stidlich der
LHM), der ErschlieBung neuer Kunden-
kreise insbesondere im Tourismus und
dem hoéheren Komfort und schnelleren
Reisezeiten Sinn. Allerdings gehen mit
Pedelecs auch hohere Kosten einher.
Wir rechnen mit doppelt bis dreifach

hoheren /Leasing- und Anschaffungs-
kosten von Pedelecs und 25 % bis 35 %
héheren Betriebskosten.43

In Abwagung eines attraktiven und
gleichzeitig kosteneffizienten Angebo-
tes empfehlen wir sowohl fiir die LHM
als auch die Verbundlandkreise eine
Quote von mindestens 25 % Pedelecs,
also knapp 2.700 der 9.000 Fahrrader.
Die Quote kann sukzessive erhdoht wer-
den, wenn die Nachfrage entsprechend
hoch ist. Die Option eines entsprechen-
den Hochlaufs von Pedelecs sollte in
dem Rahmenvertrag geregelt werden
und kénnte Gber den Austausch von de-
fekten Fahrradern erfolgen.
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Die Fahrrdder konnen auf 1.550
Stationen fldchendeckend verteilt
werden

Der Potenzialscore hilft ebenfalls bei
der Standortwahl fur Bikesharing- oder
Mobilitatspunkte. Fir die LHM empfeh-
len wir die Pramisse, dass fur Nutzer*in-
nen mindestens alle 5 Minuten ein Fahr-
rad in fuBlaufiger Entfernung erreichbar
sein soll. Das entspricht rund 300 Me-
tern Luftlinie. Laut Fahrradmonitor
Minchen sind 25 % der potenziellen
Nutzendendazu bereit, maximal 5 Minu-
ten Ful3 zuriickzulegen. Zwar wirden
43 % auch 10 Minuten und 22 % sogar
mehr als 10 Minuten FuBBweg in Kauf
nehmen, allerdings verlangert dies die
Reisezeit und die Verfligbarkeit an jeder
Station zu jedem Zeitpunkt ist gegebe-
nenfalls nicht gewahrleistet.44

Fir die Ermittlung der daflir notwendi-
gen Anzahl und Verteilung von Statio-
nen nutzen wir als Annaherung ein Git-
ternetz aus Hexagonen. Innerhalb von 5
Minuten FulBweg lasst sich ein Angebot
in der Mitte eines Hexagons erreichen.
Mit ca. 1.100 Hexagonen ist die Flache
der LHM komplett abgedeckt. Rechnet
man Flachen heraus, die nicht bebaut
sind (Wald, Park, Wasser) und ein gerin-
ges Potenzial haben, sind es 908 Hexa-
gone (s. Abbildung 11) und entspre-
chend viele Stationen. Eine Priorisierung
und Verteilung der Rader auf die Statio-
nen kann anhand des aggregierten Po-
tenzialscores erfolgen. Im Schnitt sind es
inder LHM 5,7 Fahrrader pro Station.

Fir die Verbundlandkreise empfehlen
wir einen leicht angepassten Ansatz.
Hier sollte ein Kompromiss zwischen
fuBlaufiger Erreichbarkeit und Abde-
ckung in der Flache gefunden werden.
Eine Empfehlung fiir konkrete Standorte
haben wir in Abbildung 15 im Kapitel 5
gemacht. Wir sind wie in der LHM von
durchschnittlich 5,7 Fahrradern pro Sta-
tion fir den Landkreis Miinchen und 5
Fahrradern pro Station fir die weiteren
Verbundlandkreise ausgegangen. Das
macht 213 Stationen fiir den Landkreis
Minchen und 64 bis 90 Stationen flir die
anderen Verbundlandkreise.** Fir die
Auswahl von Standorten haben wir ent-
lang der Stationsanzahl einerseits Hexa-
gone mit einem moderaten bis sehr ho-
hen Potenzial praferiert und flichende-
ckend verteilt. Die Standorte sollten von
Verbundlandkreisen und Kommunen
einzeln gepriift, abgewogen und ausge-
wahlt werden. Die empfohlenen Statio-
nen wurden mithilfe eines automatisier-
ten Prozesses generiert und bieten eine
gute Grundlage fiir die Auswahl der
Standorte. Da in einem automatisierten
Prozess nicht alle relevante Kriterien
berilcksichtigt werden kénnen, empfeh-
len wir, basierend auf lokalem Wissen
und weiteren lokalen Daten, die einzel-
nen Empfehlungen zu Uberprifen und
zusatzliche Kriterien, wie beispielsweise
die Verfligbarkeit von Flachen, zu be-
ricksichtigen. AuBerdem gehen wir in
unserem Vorschlag davon aus, dass jede
betroffene Kommune auch ein Angebot
vorsieht.
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3. Mikromobilitit auf die Straf3e bringen

Wir haben in dem vorigen Kapitel fest-
gehalten, wie ein attraktives Angebot
geteilter Mikromobilitat aussehen kann
und wo es im MVV-Raum am meisten
Potenzial dafiir gibt. Dabei stehen die
Nutzer*innen und deren Bedlirfnisse im
Vordergrund. Nun wollen wir uns in dem
folgenden Kapitel dem Betrieb widmen
und der Frage, wie ein solches Angebot
auf die StraRe gebracht werden kann.
Die Perspektive wechselt hier vom Nut-
zenden zum Betreiber. Wir definieren
dafur drei wichtige Grundpfeiler des Be-
triebs: Betreiberszenarien, Steuerungs-
mechanismen und Umsetzungsempfeh-
lungen.

3.1 Betreiberszenarien

Unter einem Betreiberszenario verste-
hen wir die Verknlpfung von Aufgaben,
die zur Bereitstellung eines Mikromobi-
litatsangebotes anfallen, und den daftr
zustandigen Akteuren. Im Folgenden
stellen wir unser préaferiertes Szenario
fir ein regionales OFVS im MVV vor. Es
basiert auf der Pramisse, dass alle rele-
vanten Akteure gemeinsam ein System
entwickeln und sich auf die im vorigen
Kapitel genannten Qualitatskriterien ei-
nigen. Ein Rahmenvertrag soll Kommu-
nen und Verbundlandkreisen die Flexi-
bilitdt bieten, die flr einen flaichende-
ckenden Ausbau bendtigt wird. Teil des
Betreiberszenarios sind zudem zwei Op-
tionen flir die Ausgestaltung des Bedien-
gebietes.

Die Chance gemeinsam ergreifen

Den Kommunen und Verbundlandkrei-
sen im MVV bietet sich mit dem neuen

OFVS die Chance, Biirger*innen ein at-
traktives, grenziiberschreitendes Mobi-
litaitsangebot im Sinne der Mobilitats-
wende bereitzustellen. Dieser Chance
sind sich die im Rahmen des Projektes
einbezogenen Akteure vom MVV, der
LHM und den Verbundlandkreisen be-
wusst. Flir die Umsetzung muss jedoch
noch einige Uberzeugungsarbeit geleis-
tet werden. Das betrifft vor allem die
185 Kommunen im MVV und deren Ent-
scheidungstrager*innen. Alle involvier-
ten Akteure sollen eine Aufgabe im
neuen OFVS ibernehmen.

Welche Aufgaben das sind haben wir
entlang einer Wertschépfungskette ab-
gebildet. Die Wertschdpfungskette defi-
niert Aufgaben, die zur Bereitstellung
von Mikromobilitdt anfallen: Die Pla-
nung, Fahrzeuge & Stationen, Betrieb
und Schnittstelle zum Kunden. Die Ak-
teure sind Landkreise, Kommunen, An-
bieter und zentrale Institutionen. Mit
letzterem sind vor allem MVV und MVG
gemeint. Das Mobilitatsreferat der LHM
nimmt insofern eine Sonderstellung ein,
als dass es die LHM in der Rolle einer
Kommune und eines Landkreises in den
folgenden Ausflihrungen vertritt.

Die Zuordnung von Akteuren zu Aufga-
ben haben wir aus den Kernkompeten-
zen der Akteure abgeleitet und in den
bereits erwdhnten Workshop mit Ver-
treter*innen von Verbundlandkreisen
und ausgewahlten Kommunen im MVV
diskutiert. Das Ergebnis haben wirin Ab-
bildung 12 dargestellt.
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Systemgrundlagen: Fahrzeuge: Fahrzeuge: Vertrieb:

= Betriebs-und = Vorbereitung = Werkstatt & = Herstellung/
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Abbildung 12: Wertschdpfungskette fiir die Bereitstellung von Mikromobilitdtsangeboten mit empfohlenen Zu-
stdndigkeiten (kein Anspruch auf Vollsténdigkeit)

Der Anbieter

- Eine zentrale Institution

(z. B. MVV und/oder MVG)

Die Planung des OFVS wird von vielen
Akteuren gemeinsam vorgenommen.
Die Systemgrundlagen mit ihren Pro-
duktspezifikationen wurden mit dieser
Grundsatzuntersuchung bereits im Auf-
trag des MVV und der Aufgabentra-
ger*innen - der Landkreise und der LHM
- entwickelt. Die Verbundlandkreise
vertreten die Kommunen dabei best-
moglich bei der Entscheidungsfindung.
Die Ausschreibung von Fahrzeugen und
Betrieb soll zwecks Einfachheit eine
zentrale Institution verbundweit Uber-
nehmen. Der Abruf von Leistungen ob-
liegt nach erfolgter Ausschreibung den
Kommunen als Aufgabentrager. Bei der
Finanzierung, die neben der Kosten-
Uibernahmen auch die Férderungen und
Partnerschaften mit Unternehmen um-
fasst, sind sowohl die Kommunen als
auch die Landkreise involviert. Wahrend
bei der Finanzierung primar die Kommu-
nen - gegebenenfalls mit gemeinsamer
Co-Finanzierung mit dem Landkreis -
eintreten, koordinieren die Landkreise

und/oder die Kommunen Partnerschaf-
ten und Forderungen. Fir die Weiter-
entwicklung des Systems, also Projekt-
management, Qualitatskontrolle und
Monitoring sind Verbundlandkreise und
LHMund die zentrale Institution verant-
wortlich.

Die nichsten beiden groBen Aufgaben
betreffen Fahrzeuge und Stationen so-
wie den Betrieb des OFVS. Hier soll der
Anbieter die Verantwortung (iberneh-
men. In dem mit dem Anbieter zu schlie-
Benden Vertrag soll auch die Errichtung
und Instandhaltung der Stationen optio-
nal moglich sein, wenn die Kommunen
dies nicht selbst leisten kénnen. In den
meisten OFVS sieht die Aufgabenteilung
identisch aus. Nur in Einzelfallen, bei-
spielsweise bei meinRad in Mainz, wer-
den die Aufgaben vom Betreiber, hier
der Mainzer Verkehrsgesellschaft,
selbst Gbernommen.

Zuletzt gibt es die Schnittstelle zum
Kunden, die der Anbieter gemeinsam
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mit der zentralen Institution Gibernimmt.
In Bezug auf den Vertrieb hangt dies eng
mit der App zusammen. Wir schlagen in
Kapitel 2.2 eine MaaS-App und eine An-
bieter-App vor. Entsprechend verteilen
sich auch die Aufgaben von zentraler In-
stitution und Anbieter auf die jeweilige
App. Kundenbetreuung und Kundenser-
vice sollten dann vom Anbieter Uber-
nommen werden, wenn bei der zentra-
len Institution keine Kapazitaten dafiir
verfligbar sind oder der Anbieter dies ef-
fizienter leisten kann.

Nutzung eines Rahmenvertrages fiir
zeitliche Flexibilitdt beim Ausbau

Fir die Ausschreibung empfehlen wir ei-
nen Rahmenvertrag mit einem Anbieter
fir mehr Flexibilitat. DarlGber hinaus
machen wir im Folgenden Vorschlage
zur Vertragslaufzeit, Vertragsgestal-
tung, der Organisation der Vertrags-
schlieBung und Konditionen.

Die unterschiedlichen Stadien der Kom-
munen und Verbundlandkreise in Sa-
chen geteilte Mikromobilitat erschwe-
ren eine zeitliche Synchronisation und
einen einheitlichen Ausbau des OFVS.
Einerseits sind beispielsweise der Land-
kreis Flrstenfeldbruck; die NordAllianz
und andere Kommunen férdermittelbe-
dingt an eine friihere Ausschreibung ge-
bunden oder daran interessiert. Der
Landkreis Furstenfeldbruck und die
NordAllianz missen im Jahr 2023 noch
ausschreiben. Andererseits sind andere
Kommunen und Verbundlandkreise vo-
raussichtlich so kurzfristig noch nicht in
der Lage, eine Entscheidung fur oder ge-
gen eine Teilnahme an einer gemeinsa-
men Ausschreibung zu treffen, bzw. die
finanziellen Mittel dafiir aufzubringen.

Ein Rahmenvertrag ermdoglicht den Ab-
ruf einer Leistung zu festgelegten Kon-
ditionen zu einem spateren Zeitpunkt.
Dieser darf allerdings nicht zu lange auf-
geschoben werden, da Abschreibungen
Uber eine langere Laufzeit glinstiger sind
und die Anbieter ggf. einen Inflations-
ausgleich vorsehen. Mit einer Preisgleit-
klausel kann dies im Vertrag festgelegt
werden.

Die Vertragslaufzeit mit dem Anbieter
soll bei mindestens finf Jahren liegen
fir eine Ausschreibung von Fahrradern
und Pedelecs. Eine Erweiterungsmog-
lichkeit von 2 x 2 Jahren erméglicht dar-
Uber hinaus die Fortfihrung eines er-
folgreichen Systems und mehr Flexibili-
tat. Kdrzere Laufzeiten von drei Jahren
empfehlen wir bei noch unerprobteren
Sharing-Systemen wie E-Tretroller,
(E-)Lastenraddern und (E-)Motorrollern.

Die Vertrage sind so zu gestalten, dass
der Betreiber auf Anpassungen flexibel
reagieren kann. Sei es die Aufstockung
der Flotte, die Elektrifizierungsquote
der Rader und das Verlegen der Statio-
nen. Diese Anpassungen sollen inner-
halb der Vertragslaufzeit moglich sein
und im Vertrag schriftlich festgehalten
werden. Anpassungen sind dann zu tref-
fen, nachdem die Sachverhalte ausrei-
chend evaluiert worden sind. Der Auf-
traggeber GUbernimmt hier die politische
Abstimmung.

Vertrage werden zentral organisiert.
Ein zentraler Akteur, beispielsweise
MVV und/oder die MVG, schlie3t in Ab-
sprache mit allen beteiligten Akteuren
einen Rahmenvertrag mit dem Anbieter.
Die MVG soll dabei durch seine Exper-
tise im derzeitigen System sowohl bei
der inhaltlichen Mitgestaltung der Aus-
schreibung als auch bei der operativen
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Betriebskoordination eine Rolle einneh-
men. Uber Einzelabruf kénnen die Kom-
munen dann direkt mit dem Anbieter ei-
nen Einzelvertrag abschlie3en. Der Rah-
menvertrag sollte so im Detail ausgear-
beitet sein, dass - wenn Kommunen die
Leistung abfragen - die Vertrige mit
dem Anbieter so einfach wie moéglich ge-
halten werden. Vor Vertragsabschluss
mussen die Kommunen mit einer Wil-
lenserklarung ihre Abschatzung bezlig-
lich einer Teilnahme und der groben An-
zahl an Fahrrader abgeben, um den Rah-
men im Vertrag stecken zu kénnen. Ab-
nahmeverpflichtungen sind in diesem
Fall nicht notwendig.

Zudem soll in den Vertragen geregelt
sein, unter welchen Konditionen die
Kommunen Leistungen des Rahmenver-
trages abrufen kénnen. Wir empfehlen
die Kosten pro Fahrrad in jeder Ge-
meinde gleich hoch anzusetzen und
nicht nach Lage, Potenzial und Menge zu
differenzieren. Diese Losung ist ein fai-
rer Weg, um ein flaichendeckendes Sys-
tem bereitstellen zu kénnen und auch
landlichere Kommunen zu integrierenin
denen niedrigere Ausleihzahlen als in
der LHM erwartet werden. Dennoch
empfehlen wir eine MindestgroBe fir
,Inseln“ vorzusehen, beispielsweise von
200 - 300 Fahrradern. Kommunen kén-
nen sich daflir zusammenschlie3en. In
dieser GroBenordnung lohnt sich die Er-
richtung eines eigenen Service-Clusters.
An andere Inseln angrenzende Kommu-
nen kdonnen ggf. an die bestehenden
Strukturen problemlos auch in kleineren
Dimensionen andocken. Der zeitliche
Vorlauf fur einen Beitritt soll sich an den
Lieferzeitrdaumen der Fahrrader orien-
tieren und bei ca. 3 bis 6 Monaten liegen.
Die genaue Konstellation von Kommu-
nen ist im Vorhinein nicht absehbar,

daher sollte mit dem Anbieter im Einzel-
fall eine Strategie entwickelt werden.

Zwei Optionen flir das Bediengebiet
im MVV-Raum

Im MVV-Raum sollen Kommunen selbst
die Moglichkeit haben, nach Abwagung
der Potenziale, Kosten und Moéglichkei-
ten, dem System beizutreten. Der Rah-
menvertrag ermdglicht, dass die Ent-
scheidung nicht unbedingt zur Aus-
schreibung selbst erfolgen muss und
schafft so Bedenk- und Vorbereitungs-
zeit. Allerdings kann dies zu einem vor-
erst fragmentierten Bediengebiet fiih-
ren. Wir schlagen zwei Optionen vor,um
damit umzugehen.

Far die erste Option werden Kommu-
nen, die Leistungen des Rahmenvertra-
ges in Anspruch nehmen, Teil eines Be-
diengebietes. Das bedeutet, dass Auslei-
hen und Abgaben eines Fahrzeugs im ge-
samten Bediengebiet moglich sind (Bei-
spiele sind Velo Antwerpen, VRNnext-
bike, Frelo Freiburg, Regiorad Stuttgart,
Metropolradruhr). Die Investitions- und
Betriebskosten flr unterschiedliche
Raumtypen werden bereits im Rahmen-
vertrag definiert.

Die zweite Option ist die Bildung sepa-
rater, geschlossener Bediengebiete,
wenn Kommunen Leistungen des Rah-
menvertrages abrufen. Nutzer*innen
haben die Maoglichkeit Fahrrader inner-
halb eines Bediengebietes auszuleihen
und abzugeben, aber sollten keine Fahr-
tendartber hinaus durchfiihren kénnen.
Daher ist die Bildung von verkehrlich
sinnvollen, nachfrageorientierten Be-
diengebieten besonders wichtig.

Kommunen sollten sich dort zusammen-
schlie3en, wo sich ein verkehrlich mog-
lichst gut abgrenzbarer Raum ergibt -
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Abbildung 13: Zwei Optionen in Bezug auf Bediengebiete

auch landkreistibergreifend. Da bei ge-
teilten Fahrradernlangere Wegstrecken
von Uber zehn Kilometern uniblich sind,
kénnen langere Distanzen besser mit
dem OPNV iiberbriickt werden. Das Bi-
kesharing aus anderen Bediengebieten
am Anfang oder Ende der Wegekette zu
nutzen, ist mit einer einheitlichen MaaSs-
App problemlos moglich. Es besteht ein
durchgangiges Angebot mit gleichem
Tarif und gleicher App tGber kommunale
Grenzen hinweg. Die separierten Be-
diengebiete ermdglichen bei Bedarf ein
mafgeschneidertes, lokales Sponsoring
oder Branding sowie eine Reduzierung
von Rebalancing-Aufwand. Fir diese Art
der Ausgestaltung ist uns kein OFVS be-
kannt.

Wir haben darlber hinaus einige wei-
tere Szenarien ausgiebig geprift, emp-
fehlen diese aber nicht. Im Folgenden
sind die drei wichtigsten von lhnen auf-
gelistet:

Alternativszenario 1 (,Ein Wurf®): Eine
Ausschreibung unter einheitlichem
Dach und mit Kooperationsvertrag fiir
das gesamte MVV-Gebiet (soweit mog-
lich) zu einem festgelegten Zeitpunkt im
Jahr 2025 mit einem Anbieter (Beispiele

sind stadtische Systeme wie KVB-Rad in
Ko6ln oder das StadtRAD Hamburg).

Alternativszenario 2 (,Landkreise®): Bis
zu neun Ausschreibungen unter einem
weitestgehend einheitlichen Dach fiir je-
den Landkreis zu verschiedenen Zeit-
punkten mit bis zu neun Anbietern (Bei-
spiel RSVG-Bike).

Alternativszenario 3 (,Donut®): Zwei
Ausschreibungen ohne einheitliches
Dach einerseits fiir die LHM und ande-
rerseits fir die Verbundlandkreise des
MVV zu verschiedenen oder dem glei-
chen Zeitpunkt mit bis zu zwei Anbie-
tern (Beispiel Barcelona und Umland,
WienMobil Rad und Niedero6sterreich).

3.2 Steuerungsmechanismen

Far die Steuerung des Mikromobilitats-
Angebotes gibt es einige geeignete Mit-
tel, die vorab definiert werden kénnen
und einen Rahmen fiir die Kontrolle der
Anbieter stecken. Im laufenden Betrieb
kann so sichergestellt werden, dass die
Qualitatskriterien - ein schnelles, flexib-
les und stressfreies Mobilitatsangebot -
erflllt werden.
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In Bezug auf das neu auszuschreibende
OFVS lasst sich das Angebot tiber Ser-
vice Levels und die Regelung der Abstel-
lung von Fahrzeugen steuern. Fir an-
dere Modi, insbesondere E-Tretroller,
empfehlen wir eine Kontrolle der Anbie-
ter Uber Geofencing und freiwillige
Selbstverpflichtungserklarungen.  Bei
Nicht-Einhaltung der Selbstverpflich-
tungserklarung sollten Strafzahlungen
entrichtet werden. Eine Regulierung
durch dynamische FlottengréRen er-
moglicht es den Stadten zudem, dass An-
bieter nur auf Grundlage von hohen Aus-
leihzahlen ihr Angebot vergréBern diir-
fen und wird ebenfalls empfohlen. Die
Blindelung von Angeboten an Mobili-
tatspunkten und gekennzeichneten Ab-
stellflichen ist eine Chance fir ein ge-
ordnetes Bild im Stralenraum und die
bestmdogliche Ausnutzung von fiir Mik-
romobilitit vorgesehenen Flachen.
Diese Empfehlungen spiegeln sich auch
in der fur Minchen angefertigten E-
Tretroller Evaluation wider.

Im Weiteren nun die Steuerungsmecha-
nismen in Bezug auf das OFVS, die wir
anhand von Service Leveln und der Ein-
nahmeaufteilung definieren.

Service Level fiir Steuerung der An-
bieter nutzen

Die Verfligbarkeit von Radern sollte
Uber sogenannte Service Levels geregelt
werden. Mitunter kann dabei definiert
werden, wie haufig Fahrrader verteilt
werden sollen. Wir empfehlen den An-
bietern hier gentigend Spielraum zu las-
sen, um Innovationen, beispielsweise
,Predictive Maintainance” oder Incenti-
vierung von bestimmten Abstellungen,
nicht zu blockieren. Wichtiger ist fir die
Mehrheit der Kund*innen, dass die Fahr-
radder dort sind, wo sie gebraucht

werden und nicht dort, wo sie bestellt
wurden. Sicherlich muss hier eine Ba-
lance gefunden werden.

In Bezug auf das Rebalancing empfehlen
wir dabei Stationen nach ihrer Nach-
frage in drei Gruppen zu unterteilen und
die Versorgung mit Fahrzeugen fiir jede
Gruppe zu definieren. Stark frequen-
tierte Stationen mussen taglich versorgt
werden, mittel-frequentiere Stationen
alle 48 Stunden und schwach frequen-
tierte Stationen wochentlich. In den ers-
ten Wochen und Monaten kann man
eine noch geringe Rebalancing-Quote
ansetzen, um das Nutzerverhalten zu
analysieren und die Klassifizierung von
Stationen daran auszurichten. Mit dem
Anbieter sollten die Daten ausgewertet
und analysiert werden. Bei Nichteinhal-
ten der vereinbarten Leistungen, sollen
Maluszahlungen mit dem Anbieter ver-
einbart werden.

Des Weiteren soll der Anbieter dazu
verpflichtet werden, Daten zu den Aus-
leihen an den Stationen, Ausleihdauer
und -lange, der Servicefrequenz, Stérun-
gen und Kundenfeedback mit den Auf-
gabentrager*innen zu teilen. Daten sol-
len so vorliegen, dass zu lokalen Dash-
boards, wie die zentrale Datenplattform
flir Mobilitatsdaten der LHM, Schnitt-
stellen hergestellt werden kénnen. Die
Daten sollen schnell und einfach analy-
sieren sein zu kénnen, um das Angebot
nachtraglich anpassen zu kénnen. Die
Fahrzeuge miissen entsprechend mit
GPS ausgestattet sein. Eine gute Lokali-
sation der Fahrzeuge ist unabdingbar,
insbesondere bei Stationen ohne Do-
ckingstationen. Der Betreiber soll hier-
fir die technologischen Méglichkeiten
aufzeigen und ein Konzept fir eine |-
ckenlose Ortung der Fahrzeuge prasen-
tieren.
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Des Weiteren soll eine Mindestverfiig-
barkeit von Fahrradern definiert wer-
den. In den Wintermonaten kann die
Flotte um 10 - 20 % reduziert werden,
ansonsten sollten 100 % der bestellten
Fahrzeuge und eine zusatzliche Reser-
veflotte von 5 - 10 % bereitstehen. Da-
neben gilt es von dem Anbieter ein Kon-
zept vorlegen zu lassen, wie sie nachhal-
tig hohe Qualitat im Betriebsgebiet ge-
nerieren kénnen. Hier stehen vor allem
Werkstatt- und Serviceprozesse im Vor-
dergrund.

Ebenfalls mussinden Service Levels eine
Vereinbarung zu dem Umgang mit Van-
dalismus getroffen werden. Wir emp-
fehlen an die Erfahrungen mit MVG Rad
anzuknipfen und eine passende jahrli-
che Ersatzquote in den Vertragen vorzu-
sehen. Zur Vermeidung von Vandalis-
mus sollten die Anbieter im Zuge der
Ausschreibung technische Sicherungs-
moglichkeiten darstellen, um Vandalis-
mus zu minimieren. Bei Uberschreitung
der Quote sollte im Einzelfall eine Son-
derregelung getroffen werden.

Einnahmen dem Anbieter zurechnen
als Incentivierung

In Bezug auf die Einnahmeverteilung
empfehlen wir eine Partizipation des
Anbieters zu 100 % an den Verleihein-
nahmen. Die Verteilung der Einnahmen
an die einzelnen Kommunen ist komplex
und wird in diesem Fall umgangen. Au-
Berdem werden einerseits die von An-
bietern angesetzten Betriebskosten ge-
ringer gehaltenund andererseits der An-
bieter am Erfolg des Systems beteiligt -
so entsteht eine nachhaltige Motivation
das Angebot optimal bereitzustellen.
Werden festgelegte Zielwerte dabei we-
sentlich Ubertroffen oder unterschrit-
ten, kann darlber hinaus ein Bonus /

Malus diskutiert werden. Denn mit stei-
gender Nutzung steigen auch die Be-
triebskosten an, insbesondere die In-
standhaltung. Bonuszahlung kann es
dann fiir den Anbieter geben, wenn die
Ausleihen der Fahrzeuge und die Ent-
wicklung der registrierten Kund*innen
deutlich Gber den Erwartungswert vom
Betreiber liegen. Gleiches gilt es flir Ma-
luszahlungen, wenn die Performance
unter dem Erwartungswert liegt.

Im Fall von nachtraglichen Tarifanpas-
sungen ist eine Zusatzvereinbarung zu
treffen, die die Einnahmeverluste auf
Anbieterseite ausgleicht. Diese ist schon
deshalb zwingend notwendig, weil eine
Tarifanpassung, bzw. eine Verglnsti-
gung des Tarifs, auch mit einer héheren
Nutzung und damit einem héheren In-
standhaltungs- und Rebalancingauf-
wand einhergeht. Ist mit Angebotser-
stellung noch kein Verbundtarif abge-
stimmt, sollte die Bestrebung zu einem
Verbundtarif in den Angebotsunterla-
gen erwahnt werden.

3.3 Umsetzungsempfehlungen

Nachdem wir die Betreiberszenarien
und Steuerungsmechanismen festgelegt
haben, wollen wir nun auf den letzten
Schritt eingehen - die Umsetzung und
was es daflir braucht. Wir haben dies auf
zwei Punkte heruntergebrochen. Einer-
seits die Kosten, mit denen der finanzi-
elle Aufwand, insbesondere fir die Kom-
munen und eine rechtzeitige Sicherung
der Finanzmittel, abgeschatzt werden
kann. Andererseits die Vorlaufzeit, die
fir den Start eines OFVS benétigt wird.
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Rund 700 € jdhrlich pro Rad zuzlig-
lich Infrastruktur

Auf Basis von Benchmarks anderer
Stadte rechnen wir mit Anschaffungs-
kosten pro Fahrrad von maximal 1.000 €
in der Anschaffung inklusive Branding.
Auf eine Laufzeit von funf Jahren herun-
tergebrochen sind das 200 € pro Jahr.
Kosten flir Pedelecs sind entsprechend
hoher. Sie kosten das doppelt bis Dreifa-
che, alsorund 2.000 € bis 3.000 € pro Pe-
delec. Hinzu kommen die Infrastruktur-
kosten, die wir auf ca. 1.500 € fiir eine
Bodenmarkierung und ein gebrandetes
Schild mit Stange schatzen. Die Preise
sind dabei von dem Prozess der Kommu-
nen und dem beauftragten Baureferat
abhangig.

Wir empfehlen ein Leasing der Fahrra-
der. Mit einem Leasing kann ein Wechsel
auf neuere Rader durch den Anbieter
reibungslos erfolgen. Wenn Férdermit-
tel in Betracht kommen, soll aber auch
ein Kauf durch den Vertrag mit dem An-
bieter erméglicht werden kénnen.

Deutlich starker als die Investitionskos-
ten fallen die Betriebskosten ins Ge-
wicht. Hierzu gehéren das Rebalancing,
die Instandhaltung der Rader und das
Management auf Anbieterseite. Wir
rechnen mit rund 500 € pro Jahr und
Fahrrad.?¢ Insgesamt ist mit einer Belas-
tung von rund 700 € pro Rad und Jahr zu
rechnen. Pedelecs sind auch im Betrieb
teurer als normale Fahrrader. Ein Anbie-
ter nannte 25 % bis 30 % hohere Kosten
im Betrieb. Allerdings sind dies nur
Richtwerte und von der genauen Ver-
tragsgestaltung abhangig. Die finalen
Preise mussen in der Vergabe vom An-
bieter angegeben werden.

Die Kosten sollten von den Kommunen
getragen werden. Entweder durch eine

100%-ige Finanzierung oder durch Un-
terstitzung der Verbundlandkreise bei
Infrastruktur- und / oder Betriebskos-
ten. Allerdings finanzieren die Kommu-
nen Uber die Kreisumlage mit. Es gibt je-
doch drei wichtige Quellen, die von den
Kommunen zur Co-Finanzierung ge-
nutzt werden kénnen:

1. Werbeeinnahmen und Sponsoring
ermoglichen das System kosten-
glnstiger anzubieten. Einhergehend
bedeutet dies, dass bei der Gestal-
tung der App, Stationen oder Fahr-
zeuge beispielsweise Logos von
Werbepartner*innen abzubilden
sind.

2. Unternehmenskooperationen und
Neubauentwicklungen erhéhen die
Nutzungszahlen und die ldentitats-
stiftung mit dem System. Stationen
an Unternehmen kénnen gekenn-
zeichnet werden und ermoglichen
fiir das Unternehmen hohe Sichtbar-
keit. Fiir Arbeitnehmer*innenist dies
ein attraktives zusatzliches Mobili-
tatsangebot.

3. Fordermittel sind fir die Kommunen
ein wichtiges Instrument zur Redu-
zierung der Kosten. Normale, nicht
elektrische Fahrrader werden in der
Regel nicht geférdert. Im Rahmen
der Forderung ,Klimaschutz durch
Radverkehr® lasst der Landkreis
Furstenfeldbruck Mobilitatsstatio-
nen inklusive Sharingangebote for-
dern. In Freising wird das Lastenrad
gefordert durch das Verkehrsminis-
terium Bayern mit dem Programm
,Lastenrad mieten. Kommunen ent-
lasten®.
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Gentigend Vorlaufzeit flir die Bereit-
stellung von Fahrrddern

Fir den Hochlauf des Systems sind ent-
sprechende Vorlaufzeiten zu bertick-
sichtigen. In den letzten Jahren war die
Knappheit durch Engpasse globaler Lie-
ferketten deutlich zu sptiren. Momentan
muss flir normale Fahrrader mit Vorlauf-
zeiten von 3 bis 6 Monaten gerechnet
werden. Bei Pedelecs mit 8 bis 12 Mona-
ten. Zusatzlich missen 2 Wochen bis 3
Monate fiir die Beklebung / Lackierung
veranschlagt werden. Bei einer Erstbe-
stellung sollten Muster zur Verfligung
gestellt werden, dessen Prufung eben-
falls Zeit in Anspruch nimmt. Beklebun-
gen sind kostengtlinstiger und weniger
zeitintensiv. Dazu kommen Abhéangig-
keiten von globalen Lieferketten. Bei Be-
stellungen aus Asien sollten bestimmte
Lieferfenster berlcksichtigt werden,um
Bestellungen zu beschleunigen. Glinstig
sind hier April bis September. In der Aus-
schreibung sollten konkrete Lieferzei-
ten abgefragt werden.

Unter Berlicksichtigung dieser Vorlauf-
zeiten und der sonstigen Abhangigkei-
ten empfehlen wir folgende Zeitschiene.
Zu beachten ist hier, dass es sich um ei-
nen ambitionierten Zeitplan mit kaum
Puffer handelt. Dieser ist aber notwen-
dig, wenn man einen guten Ubergang
zum  Bestandssystem ermdglichen
mochte:

= Ab sofort: Einbezug und Information
von Entscheidungstriager*innen in
Kommunen und der LHM Uber die

Ausschreibung eines OFVS und Ein-
holung von Absichtserklarungen

Mai bis Juli 2023: Erstellung einer
zwischen den Verbundlandkreisen,
dem MOR und den zentralen Institu-
tionen abgestimmten Leistungsbe-
schreibung auf Basis der Grundsat-
zuntersuchung

September 2023: Ausschreibung des
Rahmenvertrages durch zentrale In-
stitution in Abstimmung mit allen be-
teiligten Gebietskorperschaften. Ab-
rufung der Leistung im Landkreis
Furstenfeldbruck

Oktober 2023: Frist fur indikative
Angebote der Anbieter

November 2023: Verhandlungen
Uber die Angebote

Dezember 2023: Letztverbindliche
Angebote

Januar 2024: Zuschlagserteilung

Februar bis Juni 2024: Herstellung
Website, App und Infrastrukturen in
Furstenfeldbruck

Juni 2024: Systemstart in Flrsten-
feldbruck

Ab Juni 2024: Beitritt weiterer Kom-
munen und der LHM

Ab Januar 2025: Systemstart in der
LHM und dem LK Miinchen
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4. Ausblick und Danksagung

Geteilte Mikromobilitdt wird auch im
MVV-Raum das Mobilitdtsverhalten
langfristig verandern. Zunehmend wer-
den mehr Leute mit geteilter Mikromo-
bilitdit ihre Wege zurlicklegen. Diese
Grundsatzuntersuchung geteilte Mikro-
mobilitat soll als Handlungsleitfaden fur
die konkrete Umsetzung eines regiona-
len Verleihsystems im MVV dienen. Zu-
dem haben wir die Eckpfeiler der fiir die
Ausschreibung notwendigen Leistungs-
beschreibung gesteckt, die es nun unter
allen Akteuren final abzustimmen gilt.

Das Mobility Institute Berlin (mib) ist die Bera-
tung fir die Mobilitdtswende. In enger Zusam-
menarbeit mit unseren Kunden entwickeln wir
Visionen und ambitionierte Strategien flir
nachhaltigen Verkehr und lebenswerte
Stadte.

Kontakt:

Dr. Jorn Richert
CEO und Head of Consulting

Niklas Hoffmann
Projektmanager

www.mobilityinstitute.com

Das zukiinftige Verleihsystem im MVV-
Raum kann ein zukunftsweisendes Sys-
tem fir geteilte Mikromobilitat in
Deutschland und darliber hinaus wer-
den. Wir wiinschen allen Beteiligten viel
Erfolg bei der Umsetzung und bedanken
uns flr die Unterstltzung bei der Erstel-
lung der Grundsatzuntersuchung.

Die MVV koordiniert die Zusammenarbeit der im
Verbund beteiligten Verkehrsunternehmen im
Stadtgebiet der Landeshauptstadt Miinchen sowie
in den acht Verbundlandkreisen Bad Tolz-Wolf-
ratshausen, Dachau, Ebersberg, Erding, Freising,
Farstenfeldbruck, Miinchen und Starnberg.

Gesa Volpers
Teamleitung vernetzte Mobilitat

Alina Schubert
Vernetzte Mobilitat

www.mvv-muenchen.de
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5. Anhang

Abbildung 14: Potenzialscore fiir Bike- und E-Tretrollersharing im MVV-Raum im Durchschnitt fiir jede
Kommune im MVV und jeden Stadtbezirksteil der LHM



Abbildung 15: Empfohlene Standorte fiir Mikromobilitdt-Stationen basierend auf dem Potenzialscore und
Fldchenabdeckung



Anbieter

Bicing Barcelona

KVB-Rad Kéln

meinRad Mainz

metropolradruhr

MOBIbike Dres-
den

MVG Rad Miin-
chen

RSVG-Rad

Santander Cycles
London

SprottenFlotte
Kiel

StadtRAD Ham-
burg

VRNnextbike

Angebotsform

Stationsbasiert

Hybrid

Stationsbasiert

Stationsbasiert

Hybrid

Hybrid

Stationsbasiert

Stationsbasiert

Stationsbasiert

Stationsbasiert

Stationsbasiert

Radtypen

Fahrrad &Pede-
lec

Fahrrad, Pedelec
& E-Lastenrad

Fahrrad

Fahrrad & Pede-
lec

Fahrrad

Fahrrad

Fahrrad, Pedelec
& E-Lastenrad

Fahrrad & Pede-
lec

Fahrrad, Pedelec
& E-Lastenrad

Fahrrad & Pede-
lec

Fahrrad & E-Las-
tenrad

Rader
gesamt

7.000

3.000

1.000
2.600

1.000

4.500

466

12.000

730

3.626

2.100

Nutzungs-

zahlen/Jahr

16.298.596

1.509.000

500.000
1.000.000

1.186.250

709.145

48.000

10.900.000

425.000

2.600.000

550.000

Bezugs-
jahr

2022

2021

2019
2022

k. A.

2022

2022

2021

2022

2019

2022

Ausleihen/
Rad/Tag

(aufgerundet)
6,4

14

14

11

3,3

0,5

0,3

2,5

1,6

2,3

0,8

30 Min.
kostenlos

Jahrestarif

Monats- und
Jahrestarif,
OPNV-Abo

nein

nein

OPNV-Abo

Monats- und
Jahrestarif

Monats- und
Jahrestarif

Monats- und
Jahrestarif

ja

ja

Monatstarif
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Infas (2019): Mobilitat in Deutschland Kurzreport. Stadt Minchen, Miinchner Umland und MVV-Raum

Zur NordAllianz gehéren die Kommunen Eching, Garching, Hallbergmoos, Ismaning, Neufahrn, Ober-
schleiBheim, Unterféhring und UnterschleiBheim

Die Zwischenberichte liegen dem Auftraggeber und den Projektbeteiligten vor
Im Rahmen des Beschlusses der Teilstrategie Shared Mobility der LHM (Vorlage Nr. 20-26 / V 04857).

Zusétzlich wurden die Ergebnisse der Potenzialanalyse in einem interaktiven Dashboard aufbereitet,
dass dem Auftraggeber und den Projektbeteiligten vorliegt.

Angabe MOR
Angabe der Anbieter-App

Im Free-Floating Gebiet der LHM korrelieren die Ausleihen von E-Tretrollern und MVG Rad je 100 x
100 Meter-Zelle stark (r=0.69). Eigene Analysen mit Daten von MVG-Rad (2015-2021) und drei E-
Tretroller-Anbietern (2022) im MVG Free-Floating-Bereich der LHM

Team Red (2022): Evaluierung der verkehrlichen Wirkungen von E-Tretrollern, Daten von 2019 bis
2021

Eigene Analysen basierend auf Nutzungsdaten von 2022
civity (2019): E-Scooter in Deutschland, https://scooters.civity.de/

Team Red (2022): Evaluierung der verkehrlichen Wirkungen von E-Tretrollern, Daten von 2019 bis
2021

Advanced Sustainability Studies Potsdam (2018): Exploring the Potential of Free Cargo-Bikesharing
for Sustainable Mobility

Kommunen wurden auf Grundlage von Gréfe, wichtigen POls und dem Vorhandensein von S-Bahn-
haltestellen ausgewahlt

E-Tretroller wurden ebenfalls als mogliche Ergdnzung eines 6ffentlichen Sharing-Systems genannt.
Das Hauptargument hierflir war - dhnlich wie bei Pedelecs - die Attraktivitatssteigerung des Systems
im Vergleich zum zuséatzlichen und komplementiren Nutzen, der durch (E)-Lastenrdder geschaffen
wird

SINUS (2021): Fahrrad-Monitor 2021 Aufstockerbericht Miinchen, n=577

Team Red (2022): Evaluierung der verkehrlichen Wirkungen von E-Tretrollern, n=1.583

SINUS (2021): Fahrrad-Monitor 2021 Aufstockerbericht Miinchen, n=577

ADAC (2022): So nutzen die Deutschen E-Scooter, n=6.800

https://www.nextbike.de/de/berlin/

Interview mit StadtRAD Hamburg

Statista (2023): Anzahl der Mietstationen im StadtRAD-Netz in Hamburg von 2009 bis 2021

Ein Geofencing-Tool wird derzeit in der LHM mit dem EU-gef6érderten Pilotprojekt ,GeoSence” entwi-
ckelt: https://closer.lindholmen.se/en/project/geosence

ADFC (2022): Das verkehrssichere Fahrrad
Stiftung Warentest (2019): Test Bikesharing-Anbieter, Test 05/2019

Hochschule Neubrandenburg (2007): Radverkehrsmobilitdt von Senior*innen in ldndlichen Raumen,
n=538 (Alter Gber 50 Jahre)

SINUS (2021): Fahrrad-Monitor 2021 Aufstockerbericht Miinchen
Share North Academy (2022): Ein Planerleitfaden durch die Welt der Shared Mobility

Deutsches Institut fir Urbanistik (2022): E-Tretroller in Stidten - Nutzung, Konflikte und kommunale
Handlungsmoglichkeiten
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Agora Verkehrswende (2019): Bikesharing im Blickpunkt. Eine datengestiitzte Analyse von Fahrrad-
verleihsystemen in Berlin

Online-Befragung der KVB-Rad-Kunden 2018

Geipel, M. (2022): Factors of the built environment associated with the allocation of mobility hubs: A
systematic literature review

Geipel, M. (2022): Factors of the built environment associated with the allocation of mobility hubs: A
systematic literature review

Die Skala geht bis 10, allerdings ist der maximal erreichte Potenzialscore einer Zelle im MVV Raum 7,2
Bebaute Flachen beinhalten auch Verkehrsflachen

BMDV (2021): Regionalstatistische Raumtypologie

Diese Ergebnisse finden sich im Zwischenbericht AP 2.2

Der Potentialscore zeigt das Potenzial fiir geteilte Mikromobilitdtsangebote auf einer Skala von O
(niedriges Potenzial) bis ca. 6 (sehr hohes Potenzial).

Berechnung basierend auf die Anzahl von Ausleihen fiir das Jahr 2022

Berechnung basierend auf folgenden Daten: Durchschnittliche Wegeldnge 3,5 km, Substitutionsquote
14%, 154 g/Pkm THG bei 1,4 Besetzungsgrad pro Pkw, Quelle: UBA, MVG Rad-Daten

Zuziglich der rund 400 bereits geplanten Fahrrader im Landkreis Flrstenfeldbruck

In der Publikation ,The Bikeshare Planning Guide (2018)“ ermittelt der ITDP eine Korrelation von
R2=0,62 fiir 20 internationale Stidte.

Schatzung auf Basis unserer Interviews mit OFVS und Anbietern
SINUS (2021): Fahrrad-Monitor 2021 Aufstockerbericht Miinchen

In dieser Analyse wurden alle Landkreise im MVV-Verbundgebiet einschlieB3lich Flirstenfeldbruck be-
riicksichtigt

Daten basierend auf Literaturrecherche, Markterkundungsgespriachen und Interviews mit Betreibern



