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1. Einleitung

Der Münchner Verkehrs- und Tarifver-

bund (MVV) sowie die Verbundland-

kreise und die Landeshauptstadt Mün-

chen (LHM) haben das Ziel, den Anteil 

des Umweltverbundes – Fuß-, Rad- und 

ÖPNV-Wege – am Modal Split zu erhö-

hen. Insgesamt werden im MVV-Raum 

noch fast die Hälfte aller Fahrten mit 

dem motorisierten Individualverkehr 

(MIV) zurückgelegt. In der LHM sind es 

34 %.1 Um noch mehr Menschen von 

Verkehrsmitteln des Umweltverbundes 

zu überzeugen, müssen diese schneller, 

flexibler und stressfreier werden.  

Ein geteiltes Mikromobilitätsangebot 

kann einen wichtigen Beitrag dazu leis-

ten. Unter Mikromobilität werden fol-

gende Verkehrsmittel verstanden: Fahr-

räder, Pedelecs, (E-)Lastenräder, E- 

Tretroller und (E-)Motorroller. Diese 

Angebote haben sich zu einer attrakti-

ven Mobilitätsoption auf kurzen und 

mittellangen Strecken entwickelt. 

In der LHM und den benachbarten Land-

kreisen des MVV gibt es im Jahr 2023 

sieben große Angebote geteilter Mikro-

mobilität: Das kommunale Bikesharing-

Angebot MVG Rad, ein privat-

wirtschaftliches Bikesharing-System, 

drei privatwirtschaftliche Sharing-

Dienste für E-Tretroller und teils Pede-

lecs sowie ein Anbieter für geteilte (E-) 

Motorroller.  

In den nächsten zwei Jahren sollen ent-

scheidende Schritte getan werden, die-

ses Angebot im MVV-Raum weiterzu-

entwickeln. Dies betrifft vor allem  

das öffentliche Fahrradverleihsystem 

(ÖFVS). Das bisherige MVG Rad basiert 

auf einer Betrauung der Münchner Ver-

kehrsgesellschaft (MVG) durch die LHM. 

Diese läuft im Januar 2025 aus und es 

soll zu einer neuen Ausschreibung des 

ÖFVS kommen. Zusätzlich stehen auch 

einzelne Kommunen in der NordAllianz2 

sowie der Landkreis Fürstenfeldbruck 

kurz vor der Ausschreibung eines ÖFVS. 

Nach Auslaufen des Systems soll keine 

Angebotslücke entstehen und Be-

standskund*innen gehalten werden. Da-

für 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: Mobilitätspunkt im MVV. Quelle: MVV (N&P Grafik) 
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Um Empfehlungen zu erarbeiten, wie 

das gelingen kann, hat das Mobility Insti-

tute Berlin (mib) eine Grundsatzunter-

suchung zur geteilten Mikromobilität er-

arbeitet. Der vorliegende Bericht stellt 

die Ergebnisse der Untersuchung vor. Er 

fasst die Ergebnisse dreier Zwischenbe-

richte zusammen.3 Im Folgenden wer-

den alle der genannten Arten geteilter 

Mikromobilität beachtet. Der Schwer-

punkt der Untersuchung liegt jedoch auf 

dem ÖFVS. 

Die Untersuchung geschah im Auftrag 

des MVV und der acht Verbundland-

kreise Bad Tölz-Wolfratshausen, 

Dachau, Ebersberg, Erding, Freising, 

Fürstenfeldbruck, München und Starn-

berg sowie der LHM, vertreten durch 

das Mobilitätsreferat (MOR).4 Zudem 

war die MVG an der Grundsatzuntersu-

chung beteiligt. 

Das folgende Kapitel „In Richtung Mobi-

litätswende mit geteilter Mikromobilität 

im MVV“ stellt die erarbeiteten Empfeh-

lungen zur Ausgestaltung eines zukünf-

tigen ÖFVS vor. Drei Aspekte stehen da-

bei im Vordergrund: 

▪ Aktuelles Angebot und Nutzung von 

Mikromobilität  

▪ Qualitätskriterien für ein gutes An-

gebot: Verkehrsmodi, Systemtyp, 

Gestaltung von Fahrzeugen sowie 

von Marke, App und Tarif 

▪ Räumliche Analyse des Potenzials 

geteilter Mikromobilität: Potenzial-

score für geteilte Mikromobilität, 

Reisezeitvergleiche, zu erwartende 

Ausleihen und benötigte Anzahl von 

Fahrrädern für das neue Angebot5  

Das darauffolgende Kapitel „Mikromo-

bilität auf die Straße bringen“ ist der be-

trieblichen Umsetzung eines weiterent-

wickelten ÖFVS gewidmet und beschäf-

tigt sich mit: 

▪ Betreiberszenarien: Aufgaben und 

Verantwortlichkeiten entlang der 

Wertschöpfungskette und Spiel-

räume für das Systemdesign 

▪ Steuerungsmechanismen: Service 

Levels, Erfolgsanreize, Verträge und 

Evaluation  

▪ Umsetzungsempfehlungen: Kosten, 

Ausschreibung und Hochlauf   

Abbildung 2: Stationsgestaltung und Überblick über die folgenden Kapitel 
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2. Richtung M  ilitätswende mit geteilte  Mik  m  ilität im MVV

Geteilte Mikromobilität kann einen 

wichtigen Beitrag für die Mobilitäts-

wende leisten. Dies gilt insbesondere, 

wenn sie den öffentlichen Verkehr sinn-

voll ergänzt und zu einem kombinierten 

und attraktiven Angebot beiträgt. Ge-

teilte Fahrräder und E-Tretroller kön-

nen beispielsweise für die erste oder 

letzte Meile einer längeren Fahrt mit 

dem ÖPNV genutzt werden und so die 

Reisezeit verkürzen. Ein weiterer Mehr-

wert ergibt sich dort, wo zwar der Groß-

teil der Wege eines Tages mit dem 

ÖPNV abgedeckt werden kann, nicht je-

doch alle Wege. Hier kann geteilte Mik-

romobilität Angebotslücken füllen und 

autofreie Mobilität insgesamt attrakti-

ver machen. Schließlich erhöht geteilte 

Mikromobilität insgesamt die Verläss-

lichkeit öffentlicher Mobilität. Auf kür-

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-

mobilität in der LHM und den Landkrei-

sen des MVV dar. Diese Darstellung 

dient als Grundlage für die darauffolgen-

den Teile. 

Teil zwei beleuchtet Qualitätskriterien 

für ein öffentliches Sharing-System, die 

über die Integration mit dem öffentli-

chen Verkehr hinausgehen, beispiels-

weise die Art der Fahrzeuge und Statio-

nen.  

Der dritte Teil des Kapitels beschäftigt 

sich anschließend mit der Frage, wo im 

Verbundraum besonders große Potenzi-

ale für die Bereitstellung und Nutzung 

geteilter Mikromobilität bestehen.  

Die in diesem Kapitel vorgestellten Er-

gebnisse wurden anhand der folgenden 

Untersuchungen erarbeitet: 

▪ Interviews mit 17 Betreiber*innen, 

Städten, Regionen, Verbünden und 

Verkehrsunternehmen, das heißt der 

für die Planung und Umsetzung von 

Mikromobilität verantwortlichen Ak-

teure in oder im Auftrag der öffentli-

chen Hand 

▪ Markterkundung mit fünf 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 Mikromobilität 

▪ Auswertung relevanter Nahver-

kehrspläne und andere Planungs-

werke zum Thema geteilter Mikro-

mobilität 

▪ 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-

wählten Kommunen im MVV-Raum 

2.1   ktuelles  nge  t und Nutzung 
v n Mik  m  ilität 

Im Jahr 2023 stellen E-Tretroller das 

zahlenmäßig größte Angebot geteilter 

Mikromobilität im MVV-Raum dar. Die 

Unternehmen Tier, Voi, Bolt und Lime 

bieten zusammen rund 16.900 Fahr-
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zeuge an.6 Die Anzahl der Fahrzeuge be-

zieht sich aber nur auf die Stadt Mün-

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-

fügung. Hier dominiert das öffentliche 

Sharing-Angebot des MVG Rads mit 

3.200 Fahrrädern in der LHM und 1.300 

weiteren Fahrrädern in den Landkreisen 

München und Starnberg sowie der Ge-

meinde Poing. Weitere rund 1.000 ge-

teilte Fahrräder werden durch das ei-

genwirtschaftlich betriebene Angebot 

der DB Tochter Call a Bike im Bereich 

der Münchner Innenstadt bereitgestellt. 

Weniger verbreitet sind geteilte E-Mo-

torroller. Rund 500 Fahrzeuge werden 

im Bereich der Münchener Innenstadt 

durch das privatwirtschaftliche Unter-

nehmen Emmy angeboten. 7 

Die Anzahl an (E-) Lastenrädern ist ver-

gleichsweise gering. Dies gilt insbeson-

dere nach der Insolvenz des privatwirt-

schaftlichen Anbieters Avocargo, der 

auch in München aktiv war, im Jahr 

2023. Jedoch bestehen auch weiterhin 

vereinzelte kleinere und teilweise kos-

tenlose Angebote für geteilte (E-)Las-

tenräder. In München sind hier die 

knapp über 30, kostenlos nutzbare, Las-

tenräder 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 zählen das 

Lasdah in Dachau, das Eberrad in Ebers-

berg, das Brucker Lastenrad in Fürsten-

feldbruck oder das Lastenradmietsys-

tem in Freising.  

Im Hinblick auf die Fahrzeugnutzung 

zeigen die beiden größten Angebote – 

Fahrräder 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 München im Vergleich 
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Korrelation im Hinblick auf Ausleihzeit-

punkte, Nutzungsorte und Nutzungs-

dauer.8 Zwar sind im Tagesverlauf die 

Verkehrsspitzen morgens und nachmit-

tags beim Fahrrad ausgeprägter, was für 

eine leicht höhere Nutzung des Fahrrads 

für Berufs- und Pendelverkehre spricht. 

Darüber hinaus ist die Nutzung im Ta-

ges-, Wochen und Jahresverlauf jedoch 

nahezu identisch (s. Abbildung 3). 

Schließlich zeigten die beiden Modi eine 

ähnliche Mietdauer: Diese lag bei E-

Tretrollern in München bei 7 – 8 Minu-

ten (Median)9 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 Fahrrädern. Diese bewegen 

sich jedoch in einem ähnlichen Korridor. 

Eine Studie aus dem Jahr 2019 zeigt, dass 

E-Tretroller in deutschen Städten 

durchschnittlich drei- bis viermal pro 

Tag ausgeliehen wurden. München lag 

dabei mit 3,2 Ausleihen pro Fahrzeug 

und Tag im unteren Mittelfeld.11 Laut ei-

ner Evaluationsstudie zur verkehrlichen 

Wirkung von E-Tretrollern in München 

stieg die Nutzung daraufhin bis 2021 je-

doch deutlich an.12  

Für geteilte Fahrräder in ÖFVS ergeben 

sich in Deutschland ungefähr zwei Aus-

leihen pro Fahrzeug und Tag. In anderen 

europäischen Städten, wie Barcelona 

und London, werden Fahrräder im 

Durchschnitt bis zu sieben Mal am Tag 

und damit deutlich häufiger ausgeliehen 

(s. Abbildung 4). Gründe dafür sind ei-

nerseits die attraktive Gestaltung dieser 

Angebote, wie kostenlose Fahrten bei 

Abschluss von Monats- oder Jahres-

abos, die hohe Verfügbarkeit und der 

Anteil an Pedelecs, und andererseits die 

hohe Akzeptanz bei den Einwohner*in-

nen.  

Während sich die Nutzung von E-Tret-

rollern in München ähnlich darstellt wie 

in anderen Städten, ist dies für geteilte 

Fahrräder anders. Im Vergleich zu ande-

ren deutschen Städten und den genann-

ten europäischen Beispielen sind die 

Ausleihzahlen hier gering: Die Räder des 

Abbildung 4: Angebotsdichte und Nutzung von ÖFVS in ausgewählten Städten 



  
  
  

8 
 

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 aus der LHM sowie den 

Landkreisen München und Starnberg 

sowie der Gemeinde Poing.  

Vermutlich sind die niedrigen Ausleih-

zahlen in München zu einem wesentli-

chen Anteil damit begründet, dass an-

dere Städte wie Köln, Dresden oder Kiel 

Nutzer*innen des Systems die ersten 30 

Minuten Fahrzeit kostenlos zur Verfü-

gung stellt – entweder mit dem Besitz ei-

ner Abokarte für den ÖPNV oder ohne 

jegliche Bedingungen. Dies erhöht die 

Attraktivität 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 können. Das lässt darauf 

schließen, 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 Qu litätsk ite ien fü  ein gutes 
 nge  t 

Unter Qualitätskriterien verstehen wir 

jene Kriterien, die aus Perspektive der 

Nutzer*innen ein gutes System geteilter 

Mikromobilität ausmachen und gleich-

zeitig einen möglichst effizienten Ein-

satz betrieblicher Mittel erlauben. Fünf 

dieser Kriterien wurden im Laufe der 

Grundsatzuntersuchung identifiziert: 

▪ Viele Modi zur Verfügung stellen, 

aber Fokus auf das Fahrrad 

▪ Schnell vorankommen durch ein dich-

tes Stationsnetz 

▪ Sichere, hochwertige und langlebige 

Fahrzeuge im Standardangebot der 

Anbieter für hohen Komfort 

▪ Eine übergreifende Marke für Wie-

dererkennbarkeit beim Kunden 

▪ Geringe Zugangsbarrieren durch ein-

fache Gestaltung von Vertrieb und 

Tarif 

Viele Modi zur Verfügung stellen, 

aber Fokus auf das Fahrrad 

Jeder der eingangs genannten Modi ge-

teilter Mikromobilität kann Menschen 

dazu bringen, auf nachhaltige Verkehrs-

mittel umzusteigen. Auch in einem öf-

fentlichen System geteilter Mikromobi-

lität kann prinzipiell jeder dieser Modi 

angeboten werden. Dennoch erscheint 

für öffentlich geförderte Mikromobilität 

ein Fokus auf Fahrräder und Pedelecs 

sinnvoll. 

Die Betrachtung der heutigen Situation 

von Mikromobilität hat gezeigt, dass 

Fahrräder ähnlich häufig und auf ähnli-

che Art genutzt werden wie E-Tretroller. 

Beide Modi bieten Möglichkeiten, die 

erste und letzte Meile ebenso zu über-

brücken wie Netzlücken im ÖPNV.  

Anders als E-Tretroller haben Fahrräder 

jedoch weniger gesellschaftliche Akzep-

tanzprobleme (s. Unterkapitel „Schnell 

vorankommen durch ein dichtes Sta-

tionsnetz“). Darüber hinaus bestehen 

für E-Tretroller bereits verschiedene 

privatwirtschaftliche Angebote, die 

nicht notwendigerweise durch weitere 

öffentliche Angebote ergänzt werden 

müssten.  

Als Ergänzung zu Fahrrädern und Pede-

lecs bieten sich v.a. (E-)Lastenräder an. 

Zwar sind diese bisher noch nicht weit-

räumig vertreten. Dennoch wird 
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Lastenrädern 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 ausgewählten Kommunen14 im 

MVV-Raum am 30. März 2023. Die Teil-

nehmenden erarbeiteten auf diesem 

Workshop mithilfe von User Journeys 

Nutzungsszenarien für die verschiede-

nen Modi in ihren Gemeinden bzw. 

Landkreisen. Daraufhin wurde disku-

tiert, welche Modi prioritär zur Verfü-

gung gestellt werden sollten. Während 

durchweg das Fahrrad als erste Fahr-

zeugwahl genannt wurde, favorisierten 

die Teilnehmenden das (E)-Lastenrad als 

sinnvolle Ergänzung eines öffentlichen 

Sharing-Systems.15  

Schnell vorankommen durch ein 

dichtes Stationsnetz  

Wir empfehlen für Fahrräder grundsätz-

lich ein stationsbasiertes System mit vie-

len kleineren Stationen. Für die intermo-

dale Verknüpfung können die Mobili-

tätsangebote an speziell ausgewiesenen 

Mobilitätspunkten gebündelt werden. 

Die Ausstattung soll sich in der Regel auf 

Bodenmarkierungen, einfache, 

betreiberunabhängige Ständermodule 

sowie eine Beschilderung beschränken. 

Im Folgenden gehen wir auf die einzel-

nen Stationsmerkmale und unsere Emp-

fehlungen ein. 

Die Entscheidung für ein stationsbasier-

tes System haben wir in einer Abwägung 

der Stärken und Schwächen gegenüber 

einem Free-Floating und hybriden Ange-

bot getroffen. Die potenziellen Nut-

zer*innen in München selbst haben laut 

dem Fahrrad-Monitor keine klare Präfe-

renz für eines der Systeme.16 Die wich-

tigsten Argumente für ein stationsba-

siertes System sind ein aufgeräumtes 

Straßenbild und die Auffindbarkeit für 

Nutzer*innen. Dagegen spricht die ge-

ringere Flexibilität 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 Größe der Stationen entgegenge-

wirkt werden, wie im Folgenden geschil-

dert.  

Als nächstes möchten wir die Wichtig-

keit eines aufgeräumten Straßenbildes 

für Bürger*innen unterstreichen, die wir 

an der Einstellung gegenüber E-Tretrol-

lern ablesen können  Die Frage „Wie fin-

den Sie allgemein, dass man in München 

Abbildung 5: Was an Stationen wichtig ist, Design exemplarisch 
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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 ungenügend 

(17 %)17. Im Fahrradmonitor München 

nehmen über die Hälfte (52 %) der Be-

fragten E-Tretroller im öffentlichen 

 aum als „sehr störend“ bz   „eher stö-

rend“  ahr 18 Die negative Erfahrung, 

die München mit Obike im Jahr 2017 

machte, als das Unternehmen die Stadt 

mit seinen Fahrrädern zum Unmut vieler 

Bürger*innen überschwemmte, schmä-

lerte ebenfalls die Akzeptanz vieler hin-

sichtlich der Mikromobilitätsangebote.  

Eine für Deutschland repräsentative 

Umfrage des ADAC zeigt, dass für das 

negative Image von E-Tretrollern vor al-

lem sorgloses Abstellen auf Gehwegen, 

das Blockieren des knappen öffentlichen 

Raumes und das verbotene Fahren auf 

den Gehwegen verantwortlich sind.19 

Die höhere Flexibilität von Free-Floa-

ting gegenüber 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 flächende-

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 fünf Minu-

ten Fußweg erreicht werden können. In 

kleineren Städten wie Freising, Dachau, 

Germering oder Fürstenfeldbruck sowie 

im recht dicht besiedelten Raum des 

Landkreis München, kann von diesem 

Standard leicht abgewichen werden. 

Eine konkrete Empfehlung für Standorte 

haben wir in Kapitel 2.3 vom Potenzial 

abgeleitet, erläutert und in Kapitel 5 (s. 

Abbildung 15) aufbereitet. 

Die Größe der Station sollte entspre-

chend kleiner sein als derzeit in Mün-

chen und anderen deutschen Städten 

üblich, um in der Fläche mit einer gege-

benen Flottengröße eine bessere Abde-

ckung zu erreichen. Im Durchschnitt 

empfehlen wir knapp 6 Fahrräder pro 

Station (mit maximal 12 und minimal 4 

Fahrrädern). Die Größe der Stationen 

sollte in München kleiner sein und sich 

am lokalen Potenzial ausrichten. Derzeit 

bieten die Fahrradstationen des MVG 

Rad in München eine Kapazität von 4 bis 

24 (z. B. Münchner Freiheit) Fahrrädern. 

In Berlin sind es in der Regel 4 bis über 

30 Fahrräder, die über ca. 111 Stationen 

im Stadtgebiet und den Außenbezirken 

verteilt sind.20 Das Fahrradverleihsys-

tem StadtRAD Hamburg bietet ebenfalls 

verschiedene Stationstypen an, die je 

nach Standort und Nachfrage Platz für 

16 bis 47 Fahrräder bieten und über 270 

Stationen verteilt sind (s. Abbildung 8 in 

Kapitel 2.2). 21,22 

In Verbindung zur Standortwahl und 

Größe der Stationen stehen zudem die 

sich im Ausbau befindenden Mobilitäts-

punkte in der LHM und die Verbund-

landkreise. Mobilitätspunkte sind Kno-

tenpunkte, an denen verschiedene Ver-

kehrsangebote und weitere Services an 

einem Ort zusammengeführt werden. 

Das sind in der Regel ÖPNV- und Sha-

ring-Angebote, Ladesäulen bzw. Stell-

plätze für Elektrofahrzeuge und Quar-

tiersboxen. Mobilitätspunkte sollten bei 

der Standortwahl für Stationen des 

ÖFVS priorisiert werden.   

Abseits von Mobilitätspunkten empfeh-

len wir folgende Ausstattung: Der skiz-

zierte Stationstyp ist einfach für 
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Nutzer*innen aufzufinden, kostengüns-

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 öffentlichen Raum zu 

integrieren. Es sind optional, einfache 

Fahrradständermodule zu verwenden, 

die entweder von den Kommunen selbst 

oder von Anbietern bereitgestellt wer-

den können, um zusätzliche Ordnung zu 

schaffen. Die Entscheidung darüber, ob 

dies notwendig ist, sollte letztendlich im 

Ermessen jeder Kommune liegen. Die 

Fahrräder der Anbieter verfügen in der 

Regel über einen Ständer, können so 

freistehen und sind daher nicht auf Do-

cking-Stationen angewiesen.  

Optional können stellenweise und gege-

benenfalls temporär virtuelle Stationen 

in der App und ein Geofencing zur Kon-

trolle eingerichtet werden. Virtuelle Sta-

tionen sind nur in der App sichtbar und 

bedürfen keine Markierungen im Stra-

ßenraum. Durch die GPS-Funktion der 

Fahrräder können 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 Fahrrad im erlaubten Be-

reich abgestellt wird und unterbindet 

die Fahrzeugrückgabe in definierten Ge-

bieten.23 Wir empfehlen dies strategisch 

dort einzusetzen, wo es aufgrund des 

Budgets, der Vorlaufzeit und räumlichen 

Voraussetzungen sinnvoll ist. Durch vir-

tuelle Stationen werden Kosten weiter 

verringert und die Flexibilität auf Seiten 

des Betreibers erhöht, allerdings mit Ab-

strichen bei Auffindbarkeit und Ord-

nung für Bürger*innen.  

Für mehr Flexibilität bei der Weiterent-

wicklung des Systems kann zusätzlich 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 Sonderfälle erfordern, können diese 

dann vom Anbieter virtuell eingerichtet 

werden. 

Sichere, hochwertige und langlebige 

Fahrzeuge aus dem Standardange-

bot der Anbieter für hohen Komfort 

Für die Fahrzeuge empfehlen wir eine 

Gestaltung, die gängige Sicherheitsstan-

dards erfüllt und in Bezug auf Ausstat-

tung und Handhabung ein angenehmes 

Fahrerlebnis für die Nutzenden in den 

Vordergrund stellt. Die Fahrzeuge soll-

ten zudem robust sein und wenig anfällig 

für 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 gehören eine LED-Vor-

der- und Rückleuchte entsprechend der 

Straßenverkehrs-Zulassungs-Ordnung 

(StVZO) und mit Prüfzeichen des Kraft-

fahrt-Bundesamts. Für die Erfüllung der 

StVZO braucht es zudem eine helltö-

nende Klingel, zwei voneinander unab-

hängige und funktionsfähige Bremsen 

sowie zwei rutschfeste und festver-

schraubte Pedale.24 Ein GS-Zeichen zer-

tifiziert die Sicherheit der Räder. Bei Pe-

delecs ist zusätzlich auf die elektrotech-

nische Sicherheit zu achten.  

Für die Ausstattung übersetzen wir den 

Anspruch eines hochwertigen Fahrzeu-

ges mit einer 7-Gang-Nabenschaltung 

für höheren Fahrkomfort, mindestens 
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jedoch mit einer 3-Gang-Nabelschal-

tung. Insbesondere in den hügligeren 

Regionen der Verbundlandkreise er-

leichtert eine Gangschaltung das Voran-

kommen. Ein Gepäckträger oder Korb 

vorne oder hinten am Rad bietet zusätz-

lichen Komfort und ist für Nutzungszwe-

cke wie Erledigungsverkehre, zum Bei-

spiel den Einkauf im Supermarkt, rele-

vant. 

Für Pedelecs reicht eine automatische 

Zwei-Gang-Schaltung aus, da das Fah-

ren mit dem Motor grundsätzlich einfa-

cher ist. Wir empfehlen den Einsatz von 

Wechselakkus, damit die Fahrräder 

nicht an eine Ladeinfrastruktur gebun-

den sind und es mehr Abgabemöglich-

keiten für Nutzer*innen gibt. Um auch 

Tagesausflüge mit den Pedelecs möglich 

zu machen, beispielsweise die Umrun-

dung des Starnberger Sees oder die 

Fahrt zu anderen Freizeitzielen im 

Münchner Umland, sollte die Reichweite 

der Pedelecs mindestens 70 Kilometer 

betragen. 

Wichtig für die Handhabbarkeit von 

Fahrrädern und Pedelecs ist ein niedri-

ger Einstieg und ein höhenverstellbarer 

Sattel. Zudem sollte das Fahrrad nicht zu 

schwer sein. Bikesharing-Räder wiegen 

in der Regel zwischen 20 und 30 Kilo-

gramm.25 Wir empfehlen ein Gewicht 

am unteren Ende der Skala für normale 

Fahrräder. Pedelecs können entspre-

chend schwerer sein. Diese Aspekte der 

Handhabbarkeit sind auch für Inklusion 

und Gendergerechtigkeit relevant. In ei-

ner Umfrage zu Sicherheitsmaßnahmen 

für Radfahrer*innen über 50 Jahren im 

ländlichen Raum, sprachen sich 83 % für 

leichtes Gewicht und einen tiefen Ein-

stieg aus.26  

Unsere Empfehlungen zur Ausstattung 

und Handhabbarkeit decken sich mit 

den Ergebnissen unseres Workshops am 

30. März 2023 mit den Verbundland-

kreisen und ausgewählten Kommunen 

im MVV-Raum. Gemeinsam haben wir in 

Gruppen die gewünschten Merkmale er-

arbeitet und diskutiert.  

Abbildung 6: Was an einem geteilten Fahrrad wichtig ist, Design exemplarisch 
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Aus Kundensicht und auch für geringere 

Werkstattkosten ist zudem die Robust-

heit der Fahrräder wichtig. Sie sollen 

funktionsfähig sein und sich in einem gu-

ten Zustand befinden. Bei der Gestal-

tung der Fahrräder kann dies berück-

sichtigt werden durch drei Hauptfakto-

ren: Rahmenmaterial, Reifen und Brem-

sen. Fahrräder mit Rahmen aus Alumini-

umlegierungen oder Carbonfaser sind 

widerständiger gegenüber Stößen und 

Vibrationen als Fahrräder mit Rahmen 

aus Stahl. Breitere Reifen bieten auch 

eine hohe Robustheit aufgrund der bes-

seren Stoßdämpfung. Zuverlässige 

Bremsen sind sehr wichtig für Robust-

heit und Sicherheit. Hydraulische Schei-

benbremsen bieten in der Regel eine 

bessere Bremsleistung und sind weniger 

anfällig für Verschleiß als mechanische 

Bremsen. 

Speziell angefertigte Fahrzeuge sind für 

einen hohen Kundennutzen nicht not-

wendig. Längerfristig können sie diesem 

sogar entgegenstehen. Denn Anbieter 

entwickeln ihre eigenen Fahrräder stets 

weiter. Eine Nutzung von Standardrä-

dern ermöglicht, zu einem späteren Zeit-

punkt auf entsprechende Weiterent-

wicklungen zurückzugreifen. Bei Spezi-

alanfertigungen wäre eine Weiterent-

wicklung hingegen voraussichtlich mit 

zusätzlichen Kosten verbunden. Die Lie-

ferfristen können sich nach Erfahrungen 

von MVG Rad um mehrere Monate ver-

längern. Auch die anderen, von uns in ei-

ner Markterkundung befragten Anbie-

ter Call a Bike, Donkey Republic, Inurba 

Mobility und Fifteen, raten von Spezial-

anfertigungen aus diesem Grund ab.  

Eine übergreifende Marke für Wie-

dererkennbarkeit beim Kunden 

Wichtig ist aus unserer Sicht eine räum-

lich übergreifende Marke für öffentliche 

Angebote geteilter Mikromobilität. An-

dere Städte zeigen bereits, wie man mit 

einer starken Marke Kund*innen an sich 

binden kann. Nutzer*innen erkennen 

das Angebot wieder und können 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 Identität der Münchner Region auf-

greifen und sich im Namen und der Ge-

staltung der Fahrzeuge widerspiegeln. 

Ein naheliegendes Beispiel für eine ver-

bundweite Marke des ÖFVS wäre der 

Name „M  - ad“. Oder ein Name ähn-

lich der Sprottenflotte in Kiel, die mit 

Sprotten eine lokale Verknüpfung her-

gestellt haben. Beispielsweise mit dem 

Namen „ rezn- ike“ (s. Abbildung 6). 

Die Marke lässt sich im besten Fall auf 

andere Modi übertragen. Letztendlich 

sollte der Name zwischen allen beteilig-

ten Akteuren abgestimmt werden. Die 

Logos der Betreiber, also beispielsweise 

des MVV und/oder der MVG können da-

rauf zu sehen sein. Insbesondere, wenn 

der Name den Betreiber nicht erkennen 

lässt. 

Eine Wiedererkennbarkeit des Angebo-

tes wird durch eine auffällige und ver-

traute Farbgestaltung der Fahrzeuge 

erreicht. Städte wie Mainz, Dresden 

oder Wien nennen die Wichtigkeit der 

Wiedererkennbarkeit und die Schaffung 

einer Marke mitunter als wichtigsten Er-

folgsfaktor für ihr ÖFVS. Eine ikonische 

Farbe kann dabei helfen – in Dresden 

fährt 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 ÖPNV in München aufgegriffen. 

Für die Umsetzung können die Fahr-

zeuge entweder lackiert oder Folien an-

gebracht werden. Folien sind günstiger, 

flexibler in der Beschaffung aber even-

tuell weniger auffällig oder ästhetisch. 

Lackierungen sind aufwändiger und be-

nötigen mehr Zeit für die Lieferung. Für 

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 dafür vor-

gesehenen Flächen für Eigenwerbung. 

Einer der Anbieter, den wir im Rahmen 

der Markterkundung interviewt haben, 

macht Fremdwerbung unter Umständen 

sogar zu einem Ausschlusskriterium für 

die Bewerbung auf eine Ausschreibung. 

Eine zu auffällige, anderweitige Wer-

bung steht zudem der Wiedererkenn-

barkeit als städtisches Verleihsystem 

entgegen. Ein solches Beispiel sehen wir 

in Berlin bei dem städtischen Verleihsys-

tem „Nextbike po ered b  Edeka“, die 

vor  0 0 auch als „Deezer Nextbikes“ in 

der Stadt unterwegs waren. 

Letztendlich ist die Werbung jedoch 

eine Einnahmequelle für den Besteller 

des Systems, also für Kommunen und die 

LHM. Ein Einsatz sollte zwischen den 

Akteuren im MVV final abgestimmt wer-

den. Wir stellen im Kapitel 3.1 mit den 

Betreiberszenarien eine Option für Be-

diengebiete vor, bei der lokale 

Werbepartner für Teilflotten in einzel-

nen Bediengebieten gewonnen werden 

können. 

Geringe Zugangsbarrieren durch ein-

fache Gestaltung von Vertrieb und 

Tarif 

Wichtig bei Vertrieb und Tarif sind die 

einfache Verständlichkeit 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 hauptsächlichen 

Vertriebskanal gelingen kann. In Bezug 

auf Tarif empfehlen wir eine kosten-

günstige Abrechnung in 15- oder 30-Mi-

nuten-Intervallen, eine Integration in 

bestehende Tarifmodelle des ÖPNV und 

Kooperationen mit Unternehmen. 

Als wichtigsten Vertriebskanal setzen 

wir auf eine verbundweite MaaS-App. 

Grund dafür ist, dass mehrere Angebote 

geteilter Mikromobilität in einer einzi-

gen App gebündelt werden und zudem 

Informationen über den ÖPNV bereit-

stellen können. Damit werden intermo-

dale Reiseketten gestärkt und Mikromo-

bilität aus einer Hand gewährleistet. Das 

Wechseln zwischen Apps, beispiels-

weise für das Auffinden und Buchen von 

Fahrrädern und E-Lastenrädern, ist um-

ständlich. Die Registrierung in unter-

schiedlichen Apps kostet Zeit und hält 

Erstnutzer*innen im ungünstigsten Fall 

von der Nutzung ab. 

Zusätzlich zur MaaS-App sollen die ein-

zelnen Modi, insbesondere Bikesharing, 

auch über die entsprechende Anbieter-

App zugänglich sein. So kann auch der 

überregionale Kundenstamm des Anbie-

ters das Angebot über die gewohnte App 

nutzen. Die Buchung soll zudem über die 

MVGO-App möglich sein. Die weitere 
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Integration über deutschlandweite 

MaaS- und Navigationsapps wie z. B. 

FreeNow und Google Maps sind stark zu 

empfehlen.  

In Ergänzung zu einer App kommen au-

ßerdem Stationsterminals, Chip- und 

RFID-Karten und eine telefonische Aus-

leihe in Frage – wir empfehlen RFID-

Karten und telefonische Ausleihe als zu-

sätzliche, optionale Buchungsmöglich-

keit. Von Stationsterminals raten wir ab, 

da diese dem empfohlenen Stationskon-

zept entgegenstehen und die technische 

Umsetzung nicht im Verhältnis zu dem 

geringen zusätzlichen Nutzen steht.  

Die Ausleihe über Chip- und RFID-Kar-

ten ist abzuwägen. Wichtige integrier-

bare Tickets, wie die Isar-Card oder das 

Deutschland-Ticket, gibt es in Zukunft 

als Chipkarte und ermöglichen so einen 

erleichterten Zugang zum System für 

Abokartenbesitzer*innen. Es erlaubt zu-

dem eine leichte Handbarkeit und eröff-

net die Möglichkeit ohne Smartphone 

das Fahrrad auszuleihen. Demgegen-

über stehen die Mehrkosten durch den 

zusätzlichen Ausleihprozess. Es braucht 

entsprechende Lesegeräte bei den Fahr-

rädern. Die darin verbaute Halbleiter-

technologie kann Lieferzeiten verlän-

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 

für gegebenenfalls technisch weniger af-

fine Nutzer*innen einfacher sein. Die 

Kosten für den Betrieb einer Hotline sol-

len in der Ausschreibung abgefragt und 

als optional vorgesehen werden. 

Neben dem Vertrieb ist der Tarif ein 

zentraler Hebel für ein attraktives Ange-

bot geteilter Mikromobilität. 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 ÖFVS. Rund 

90 % aller Fahrten mit MVG Rad fallen 

unter die 30-Minuten-Grenze. Bei neun 

von zehn Fahrten müssen sich Nut-

zer*innen so keine Gedanken um zusätz-

liche Kosten machen. Bei der Mehrheit 

der betrachteten ÖFVS, in zehn von 15 

betrachteten Fällen wird in 15-Minuten 

oder 30-Minuten-Intervallen abgerech-

net (s. Abbildung 7). Die von uns inter-

viewten Städte haben mit 30-Minuten-

Intervallen gute Erfahrungen gemacht. 

Auch in den Städten mit minutenbasier-

ter Abrechnung inklusive München wird 

mit 30 Freiminuten für Abonnent*innen 

gearbeitet. Aus Gründen der Einfach-

heit, der Verständlichkeit und Abschätz-

barkeit der Kosten einer Fahrt 

Abbildung 7: Preise in ÖFVS im Vergleich 
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empfehlen wir keine minutenbasierte 

Abrechnung.  

Anschließend müssen Preise festgelegt 

werden. Wir empfehlen für Fahrräder 

eine Bepreisung von 1 € je  0 Minuten 

im Basistarif und 2 € bis 3 € für  edelecs, 

Tageshöchstsätze von  5 € respektive 

 0 €, Monatsabos in der Höhe von  0 €, 

jährliche  bos für 60€, die Nutzung von 

Freiminuten in Kombination mit ÖPNV-

Tickets und Sonderkonditionen für Aus-

leihen über Nacht und für Mitarbeitende 

bei Unternehmenskooperationen.  

Für 1 € je  0 Minuten für normale Fahr-

räder haben wir uns entschieden, weil so 

in vielen Fällen den Nutzer*innen Preis-

vorteile entstehen und das Angebot so 

attraktiv und einfach verständlich ist. Da 

es sich um ein öffentliches Fahrradver-

leihsystem handelt, ist die Teilhabe aus 

unserer Sicht ein wichtiges Argument 

für die Bereitstellung eines Angebotes. 

Wie eine Umfrage im Jahr 2021 unter 

Münchner*innen ermittelt hat, sind es 

9 % der potenziellen Nutzer*innen, die 

höchstens 1 € für  0 Minuten zahlen 

würden.27 Zudem hat die Inflation der 

letzten Jahre Menschen mit geringem 

Einkommen zusätzlich belastet. 

 edelecs sollen mit   € bis   € für  0 Mi-

nuten jedoch teurer sein. So kann auf der 

anderen Seite das Potenzial der Nut-

zer*innen abgeschöpft werden, die be-

reit sind, mehr für Bikesharing zu zahlen. 

Außerdem können mit den angehobe-

nen Preisen für Pedelecs die höheren In-

vestitions- und Betriebskosten teilweise 

kompensiert und einer unverhältnismä-

ßig höheren Auslastung von Pedelecs im 

Vergleich zu normalen Fahrrädern ent-

gegengewirkt werden. Laut der besag-

ten Umfrage sind 18 % dazu bereit, 

maximal 2 € für  0 Minuten zu zahlen, 

39 % maximal 3 € und rund  4 % mehr 

als das.  

Die Preise sollten pro Tag nach oben hin 

gedeckelt sein, damit keine unverhält-

nismäßig hohen Kosten bei einer Tages-

ausleihe anfallen. Wir empfehlen maxi-

mal 15 € für normale Fahrräder und ma-

ximal 20 € für  edelecs  

Monatliche und jährliches Abos sollen 

für 10 € bz   60 € inkludiert  erden, um 

für Vielfahrer*innen ein attraktives An-

gebot zu schaffen. Im Gegenzug sollen 

dafür die ersten 30 Minuten frei bzw. bei 

Pedelecs rabattiert angeboten werden. 

Zudem plädieren wir für den Einsatz von 

30 Freiminuten für das Bikesharing-Sys-

tem in Kombination mit ÖPNV-Tickets. 

So wird eine bestmögliche tarifliche In-

tegration der Angebote erreicht. Konk-

ret können das IsarCard-, Deutschland- 

und Semestertickets sein, soweit diese 

im Verbund erworben wurden. Beim 

Deutschlandticket kann auch über eine 

zusätzliche Flatrate (z    4,90 € oder 

9,90 €) für 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 für Käufer*innen 

im Verbundraum möglich sein. Die Nut-

zer*innen sollten maximal 3 x am Tag die 

Freiminuten via App in Anspruch neh-

men dürfen. So kann verhindert werden, 

dass die öffentlichen Fahrräder über 

längere Zeiträume hinweg intensiv für 

gewerbliche Zwecke genutzt werden.  

Durch die tarifliche Integration werden 

intermodale Reiseketten incentiviert 

und das Angebot insgesamt attraktiver. 

Für die meisten Nutzer*innen ist dies 

sehr relevant, denn 20 % bis 60 % aller 
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Fahrten mit geteilter Mikromobilität 

werden intermodal mit dem ÖPNV ge-

nutzt.28,29,30 Auch die von uns interview-

ten Städte 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.31  

Sonderkonditionen sehen wir darüber 

hinaus bei Unternehmen und der Nut-

zung über 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 dafür über die ge-

schäftliche E-Mail-Adresse der Mitar-

beiter*innen geschehen. 

Eine Nachtpauschale, die eine Ausleihe 

zwischen 18 Uhr abends und 9 Uhr früh 

ermöglicht, sollte für 2,50 € angeboten 

werden. Mit der Nachtpauschale wird 

das Angebot beispielsweise für die 

Kund*innen in ländlicheren Räumen at-

traktiv, die ein Fahrrad für den Heimweg 

nach Feierabend nutzen und am nächs-

ten Morgen wieder zurückfahren. 

2.3  Räumliche  n lyse des P ten- 
zi ls geteilte  Mik  m  ilität  

Nachdem wir dargestellt haben, wie ein 

Bikesharing-System für die Nutzer*in-

nen gestaltet werden kann, stellt sich die 

Frage, wo ein solches System Sinn 

macht. In diesem Abschnitt betrachten 

wir daher das räumliche Potenzial in der 

LHM und in den Verbundlandkreisen 

des MVV. Ziel der Analyse ist es, Gebiete 

zu identifizieren, in denen die 

Bereitstellung eines Angebotes für ge-

teilte Mikromobilität sinnvoll ist. 

Im Folgenden gehen wir detaillierter da-

rauf ein, wie wir den Potenzialscore er-

mittelt haben, was die Ergebnisse sind 

und welche Schlüsse wir daraus für die 

Anzahl der Ausleihen sowie der Anzahl 

von Fahrrädern und Stationen ziehen. 

Sechs Faktoren speisen unseren Po-

tenzialscore 

Der Potenzialscore soll die Nutzung von 

Angeboten geteilter Mikromobilität 

möglichst genau abbilden. Daher haben 

wir anhand von wissenschaftlicher Lite-

ratur Faktoren ermittelt, die mit der 

Nutzung von Mikromobilität zusam-

menhängen, bzw. diese beeinflussen. 

Für die wichtigsten Faktoren haben wir 

verfügbare Datenquellen aufbereitet32. 

Diese Faktoren sind: 

▪ Points of Interest (POI) 

▪ Einwohnerdichte 

▪ Fuß- und Radinfrastruktur 

▪ ÖPNV-Angebot 

▪ Arbeitgeber 

▪ Soziodemographie 

Wir haben auf der einen Seite die unab-

hängigen Variablen, also die aufgezähl-

ten sechs Faktoren, und auf der anderen 

Seite die Nutzung als abhängige Variable 

identifiziert. Als nächstes stellt sich die 

Frage, inwieweit eine Ursache-Wir-

kungs-Beziehung auch in München 

nachweisbar ist und wie unterschiedlich 

stark diese Beziehung ausgeprägt ist. 

Mit einer Korrelationsanalyse haben 

wir den statistischen Zusammenhang 

zwischen jeder unabhängigen und der 

abhängigen Variable berechnet. Grund-

lage dafür sind Daten auf Ebene von 100 
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x 100 Meter-Zellen. Lagen die Daten 

nicht in dieser Granularität vor, haben 

wir den Rasterzellen den Wert der höhe-

ren Aggregationsebene zugewiesen, 

beispielsweise von Stadtbezirksteilen in 

der LHM. Für die Nutzung haben wir 

Ausleihvorgänge 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 für das Jahr 2022 vor. 

Am höchsten ist die Korrelation zwi-

schen POIs und Nutzung (r = 0,53) und 

zwischen der Länge des Radwegenetzes 

und Nutzung (r = 0,37). Zwischen den 

anderen unabhängigen und der abhängi-

gen Variable ist kein Zusammenhang 

nachweisbar (r = < 0,2). Auch auf größe-

rer Aggregationsebene von 500 x 500 

Metern sind die Korrelationen nicht we-

sentlich stärker ausgefallen. Wir erklä-

ren die größtenteils schwachen Korrela-

tionen damit, dass sich die Fahrrad- und 

E-Tretroller-Daten größtenteils auf 

Free-Floating-Zonen beschränken. Wir 

gehen davon aus, dass Ziel und Abstell-

ort der Fahrräder leicht variieren und 

daher zu einem ungenaueren Zusam-

menhang führen. Die komplexen Mobili-

tätsmuster scheinen sich ohne weitere 

Informationen zum Wegezweck nicht 

eindeutig aus den Daten herleiten zu las-

sen. 

Aufgrund der größtenteils schwachen 

Korrelationen zwischen den unabhängi-

gen und der abhängigen Variable haben 

wir von einer reinen Regressionsanalyse 

zur Vorhersage der Nutzung abgesehen. 

Als am vielversprechendsten sehen wir 

einen Mixed-Methods-Ansatz an, das 

heißt die Kombination von quantitativer 

und qualitativer Methodik. Einerseits 

gibt uns die quantitative 

Korrelationsanalyse einen Einblick in die 

München-spezifische Realität auf Basis 

der Datengrundlage. Andererseits hilft 

uns die qualitative Methode dabei, wis-

senschaftlich nachgewiesene Ursache-

Wirkungs-Beziehungen entsprechend 

berücksichtigen zu können.  

Wir haben für den qualitativen Teil eine 

Auszählung von Nennungen der sieben 

unabhängigen Variablen in wissen-

schaftlicher Literatur genutzt, die von 

einer Meta-Studie der TU München er-

mittelt wurden.33  

Anschließend wurden die unabhängigen 

Variablen entsprechend der Korrelatio-

nen und der Literatur-Auszählung ge-

wichtet. Wir haben dabei zwischen dem 

Potenzial für E-Tretrollersharing und Bi-

kesharing, (E-)Lastenradsharing und 

(E-)Motorrollersharing unterschieden. 

Anschließend wurden die Werte für jede 

Zelle im MVV-Raum berechnet und vali-

diert. 
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Abbildung 8: Potenzialscore für Bike- und E-Tretrollersharing im MVV-Raum in 100 x 100 Meter-Zellen. Nur Zellen 
mit bebauten Flächen werden in dieser Karte dargestellt 
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Ein Wert für das räumliche Potenzial 

für 187.000 Zellen im MVV-Raum 

Der so berechnete Potenzialscore wird 

auf einer Skala von 0 (kein Potenzial) bis 

> 6 (sehr hohes Potenzial)34 in einem 

100 x 100 Meter Raster im gesamten 

MVV-Raum dargestellt. Für die Über-

sichtlichkeit haben wir all jene Zellen 

herausgenommen, die nicht besiedelt 

oder bebaut sind.35 Von den knapp 

585.000 Zellen bleiben so 187.000 üb-

rig. Den Potenzialscore für Bike- und E-

Tretrollersharing haben wir in einem in-

teraktiven Dashboard dargestellt. 

Erkenntnisse der Analyse sind, dass es 

erwartungsgemäß einen starken Zu-

sammenhang zwischen Raumtypen und 

Potenzialscore gibt. Insbesondere in den 

städtischen RegioStar-Typen36, wie 

Metropole, Mittelstadt und Städtischer 

Raum einer Metropolitanen Stadtre-

gion, wurde ein besonders hohes Poten-

zial beobachtet. In der LHM weisen 61 % 

der Rasterzellen einen Potenzialscore 

von 3 oder höher auf, was auf ein mode-

rates bis sehr hohes Potenzial hinweist. 

Auch in den größten Siedlungen und 

Dörfern in ländlichen Gebieten gibt es 

konzentriert hohe Werte.  

Intermodale Wegeketten stärken 

den ÖPNV  

Wie wir eingangs erwähnt haben, sind 

sechs Faktoren in den Potenzialscore 

eingeflossen. Für die POIs, Einwohner-

dichte, Fuß- und Radinfrastruktur, Ar-

beitgeber und Soziodemographie stan-

den uns Datensätze zur Verfügung, die 

diese Faktoren abbilden. Der Faktor 

ÖPNV-Angebot ist jedoch komplexer, 

weil die Angebotsqualität und (intermo-

dale) Reisezeiten berücksichtigt werden 

sollten. Daher haben wir drei Arten von 

Analysen durchgeführt, um die aktuelle 

Angebotsqualität im ÖPNV hinsichtlich 

des Potenzials für geteilte Mikromobili-

tät zu bewerten.  

Als erstes haben wir die ÖPNV-Qualität 

im Hinblick auf die Anzahl der Abfahr-

ten, die Betriebszeiten, die fußläufige 

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 

ÖPNV-Erschließung mit dem Fahrrad 

ermittelt. Das heißt die Identifikation 

von Gegenden, von denen aus man mit 

einem Fahrrad – aber nicht zu Fuß – eine 

ÖPNV-Haltestelle innerhalb von 15 Mi-

nuten erreicht. Ein Angebot von geteil-

ter Mikromobilität in diesen Gegenden 

ermöglicht intermodal sinnvolle Reise-

ketten mit dem ÖPNV. 

Drittens haben wir eine Reisezeitana-

lyse durchgeführt. Damit haben wir die 

Kommunen und Stadtbezirksteile iden-

tifiziert, von denen sich in Bezug auf die 

Reisezeit ein signifikanter Vorteil im 

Vergleich zum ÖPNV als einziges Ver-

kehrsmittel ergibt, wenn man das Fahr-

rad für die erste und / oder letzte Meile 

zum ÖPNV nutzt. Darüber hinaus haben 

wir das Reisezeitverhältnis zwischen 

MIV und ÖPNV mit und ohne der ersten 

und /oder letzten Meile mit dem Fahrrad 

berechnet. Die Ergebnisse der Reisezeit-

analyse möchten wir im Folgenden kurz 

vorstellen, da sie den Mehrwert von 

Mikromobilität gut repräsentieren. 

Unsere Ergebnisse zeigen, dass die Nut-

zung des Fahrrads für die erste und 

letzte Meile zu ÖPNV-Haltestellen den 

Nutzer*innen in der LHM und den meis-

ten Kommunen in den Verbundlandkrei-

sen im Vergleich zur alleinigen Nutzung 
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des ÖPNV 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 Tölz-Wolfratshau-

sen, können die Einwohner*innen durch 

die Nutzung von Fahrrädern vor und 

nach der ÖPNV-Fahrt mehr als 40 Minu-

ten sparen. 

Die Kombination der Nutzung von 

ÖPNV und Fahrrad oder anderen Mikro-

mobilitätsmodi macht den ÖPNV nicht 

nur attraktiver, sondern verbessert auch 

das Verhältnis 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 öffentlichen Verkehrsmitteln. Die 

tatsächliche Verkehrsbelastung (Stau) 

ist bei der Berechnung nicht miteinge-

flossen. Wenn man jedoch das Auto mit 

einer Kombination aus ÖPNV und Fahr-

rad für die erste und letzte Meile ver-

gleicht, beträgt dieser Wert nur 1,69. 

Die Bereitstellung eines öffentlichen 

Mobilitätsangebots, das geteilte Mikro-

mobilität einschließt, macht das ÖPNV-

Angebot attraktiver und konkurrenzfä-

higer zu Autos. Es ermöglicht den Nut-

zer*innen, schneller, flexibler und 

stressfreier unterwegs zu sein. 

Wir rechnen mit durchschnittlich 

0,5 bis 2,3 Ausleihen / Fahrzeug und 

Tag im MVV 

Anhand des Potenzialscores lassen sich 

die zu erwartenden Ausleihen grob ab-

schätzen. Als Anhaltspunkt haben wir 

die folgende Umrechnung des Potenzial-

scores in Ausleihen pro Fahrzeug / Tag 

für 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-

trägt der durchschnittliche Potenzial-

score 2,7, in der LHM 3,3 und in den Ver-

bundlandkreisen 2,6.38 

Die Zahlen haben wir aus der Verteilung 

von Ausleihen in jeder Zelle und je Po-

tenzialscore ermittelt. Je höher 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 ungleichmäßig stark an.  

Für 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 abhängig 

sind. Als Anhaltspunkte für die Berech-

nung haben wir die durchschnittlichen 

Ausleihzahlen von MVG Rad (0,5 Auslei-

hen / Fahrrad und Tag) und dem Stadt-

RAD in Hamburg berücksichtigt (2,3 

Ausleihen / Fahrrad und Tag). Die Schät-

zung bezieht keine Pedelecs mit ein, die 

Abbildung 9: Erwartete Ausleihen entlang des Poten-
zialscores für Kommunen und Stadtbezirksteile 
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in der Regel eine höhere Auslastung auf-

weisen.39 

Auf dieser Grundlage können wir auch 

das CO2-Einsparpotential berechnen. 

Durch die substituierten Pkw-Fahrten 

lassen sich jährlich bei einer durch-

schnittlichen Nutzung von 0,5 Fahr-

ten/Rad am Tag (Worst-Case-Szenario) 

rund 123 Tonnen CO2 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.40 

Wir empfehlen rund 9.000 Fahrrä-

der für den MVV-Raum 

Die Empfehlung von 9.000 Fahrrädern – 

darunter 2.500 Pedelecs - basiert auf 

der aktuellen Versorgung mit jeweils 3,3 

Fahrrädern pro 1.000 Einwohner im Be-

triebsgebiet.41 Eine Übersicht haben wir 

in Abbildung 10 zusammengestellt. 

Aktuell stehen 4.500 MVG Räder in der 

MVV-Region. Das entspricht einer Ver-

sorgung mit 2,5 Rädern je 1.000 Einwoh-

ner. Die Stadtrandgebiete in der LHM 

sind zudem noch nicht ausreichend er-

schlossen. Im Deutschlandweiten Ver-

gleich ist das eine sehr gute Abdeckung. 

In anderen europäischen Städten mit 

höheren Ausleihvorgängen gibt es bis zu 

5 Fahrräder / 1.000 Einwohner in 

Barcelona. Je mehr Fahrräder / 1.000 

Einwohner verfügbar, desto höher auch 

die zu erwartenden Ausleihzahlen / 

1.000 Einwohner.42 Außerdem redu-

ziert man mit vielen Fahrrädern die Re-

balancing-Kosten und erhöht Sichtbar-

keit und Verfügbarkeit des Angebotes.  
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Abbildung 10: Empfehlung für die Mindestanzahl an Fahrrädern und Stationen in den Verbundlandkreisen, zzgl. 
Fürstenfeldbruck 



  
  
  

23 
 

Daher empfehlen wir eine Zielabde-

ckung von mindestens 3,5 Fahrrädern / 

1.000 Einwohner in der LHM mit insge-

samt mindestens 5.200 Stück und dem 

strukturell vergleichbaren Landkreis 

München mit 1.200 Stück. Für alle ande-

ren Verbundlandkreise empfehlen wir 

aufgrund des geringeren Potenzials und 

der Raumstruktur mindestens 2,5 Fahr-

räder / 1.000 Einwohner und damit je-

weils 300 bis 450 Stück. 

Das Angebot von Pedelecs macht auf-

grund der höheren Nutzung, den zu 

überwindenden Höhenmetern von 200 

Metern und mehr (vor allem südlich der 

LHM), der Erschließung neuer Kunden-

kreise insbesondere im Tourismus und 

dem höheren Komfort und schnelleren 

Reisezeiten Sinn. Allerdings gehen mit 

Pedelecs auch höhere Kosten einher. 

Wir rechnen mit doppelt bis dreifach 

höheren /Leasing- und Anschaffungs-

kosten von Pedelecs und 25 % bis 35 % 

höheren Betriebskosten.43  

In Abwägung eines attraktiven und 

gleichzeitig kosteneffizienten Angebo-

tes empfehlen wir sowohl für die LHM 

als auch die Verbundlandkreise eine 

Quote von mindestens 25 % Pedelecs, 

also knapp 2.700 der 9.000 Fahrräder. 

Die Quote kann sukzessive erhöht wer-

den, wenn die Nachfrage entsprechend 

hoch ist. Die Option eines entsprechen-

den Hochlaufs von Pedelecs sollte in 

dem Rahmenvertrag geregelt werden 

und könnte über den Austausch von de-

fekten Fahrrädern erfolgen. 

Abbildung 11: Hexagone mit 600 Meter Durchmesser in der LHM für ein flächendeckendes Netz von Stationen: 
Potenzialscore zur Priorisierung und Verteilung von Fahrrädern 
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Die Fahrräder können auf 1.550 

Stationen flächendeckend verteilt 

werden 

Der Potenzialscore hilft ebenfalls bei 

der Standortwahl für Bikesharing- oder 

Mobilitätspunkte. Für die LHM empfeh-

len wir die Prämisse, dass für Nutzer*in-

nen mindestens alle 5 Minuten ein Fahr-

rad in fußläufiger Entfernung erreichbar 

sein soll. Das entspricht rund 300 Me-

tern Luftlinie. Laut Fahrradmonitor 

München sind 25 % der potenziellen 

Nutzenden dazu bereit, maximal 5 Minu-

ten Fuß zurückzulegen. Zwar würden 

43 % auch 10 Minuten und 22 % sogar 

mehr als 10 Minuten Fußweg in Kauf 

nehmen, allerdings verlängert dies die 

Reisezeit und die Verfügbarkeit an jeder 

Station zu jedem Zeitpunkt ist gegebe-

nenfalls nicht gewährleistet.44 

Für die Ermittlung der dafür notwendi-

gen Anzahl und Verteilung von Statio-

nen nutzen wir als Annäherung ein Git-

ternetz aus Hexagonen. Innerhalb von 5 

Minuten Fußweg lässt sich ein Angebot 

in der Mitte eines Hexagons erreichen. 

Mit ca. 1.100 Hexagonen ist die Fläche 

der LHM komplett abgedeckt. Rechnet 

man Flächen 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 Räder auf die Statio-

nen kann anhand des aggregierten Po-

tenzialscores erfolgen. Im Schnitt sind es 

in der LHM 5,7 Fahrräder pro Station. 

Für die Verbundlandkreise empfehlen 

wir einen leicht angepassten Ansatz. 

Hier sollte ein Kompromiss zwischen 

fußläufiger Erreichbarkeit und Abde-

ckung in der Fläche gefunden werden. 

Eine Empfehlung für konkrete Standorte 

haben wir in Abbildung 15 im Kapitel 5 

gemacht. Wir sind wie in der LHM von 

durchschnittlich 5,7 Fahrrädern pro Sta-

tion für den Landkreis München und 5 

Fahrrädern pro Station für die weiteren 

Verbundlandkreise ausgegangen. Das 

macht 213 Stationen für den Landkreis 

München und 64 bis 90 Stationen für die 

anderen Verbundlandkreise.45 Für die 

Auswahl von Standorten haben wir ent-

lang der Stationsanzahl einerseits Hexa-

gone mit einem moderaten bis sehr ho-

hen Potenzial präferiert und flächende-

ckend verteilt. Die Standorte sollten von 

Verbundlandkreisen und Kommunen 

einzeln geprüft, abgewogen und ausge-

wählt werden. Die empfohlenen Statio-

nen wurden mithilfe eines automatisier-

ten Prozesses generiert und bieten eine 

gute Grundlage für die Auswahl der 

Standorte. Da in einem automatisierten 

Prozess nicht alle relevante Kriterien 

berücksichtigt werden können, empfeh-

len wir, basierend auf lokalem Wissen 

und weiteren lokalen Daten, die einzel-

nen Empfehlungen zu überprüfen und 

zusätzliche Kriterien, wie beispielsweise 

die Verfügbarkeit von Flächen, zu be-

rücksichtigen. Außerdem gehen wir in 

unserem Vorschlag davon aus, dass jede 

betroffene Kommune auch ein Angebot 

vorsieht.  
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3. Mik  m  ilität  uf die  t  ße   ingen
 

Wir haben in dem vorigen Kapitel fest-

gehalten, wie ein attraktives Angebot 

geteilter Mikromobilität aussehen kann 

und wo es im MVV-Raum am meisten 

Potenzial dafür gibt. Dabei stehen die 

Nutzer*innen und deren Bedürfnisse im 

Vordergrund. Nun wollen wir uns in dem 

folgenden Kapitel dem Betrieb widmen 

und der Frage, wie ein solches Angebot 

auf die Straße gebracht werden kann. 

Die Perspektive wechselt hier vom Nut-

zenden zum Betreiber. Wir definieren 

dafür drei wichtige Grundpfeiler des Be-

triebs: Betreiberszenarien, Steuerungs-

mechanismen und Umsetzungsempfeh-

lungen. 

3.1   et ei e szen  ien 

Unter einem Betreiberszenario verste-

hen wir die Verknüpfung von Aufgaben, 

die zur Bereitstellung eines Mikromobi-

litätsangebotes anfallen, und den dafür 

zuständigen Akteuren. Im Folgenden 

stellen wir unser präferiertes Szenario 

für ein regionales ÖFVS im MVV vor. Es 

basiert auf der Prämisse, dass alle rele-

vanten Akteure gemeinsam ein System 

entwickeln und sich auf die im vorigen 

Kapitel genannten Qualitätskriterien ei-

nigen. Ein Rahmenvertrag soll Kommu-

nen und Verbundlandkreisen die Flexi-

bilität bieten, die für einen flächende-

ckenden Ausbau benötigt wird. Teil des 

Betreiberszenarios sind zudem zwei Op-

tionen für die Ausgestaltung des Bedien-

gebietes.  

Die Chance gemeinsam ergreifen 

Den Kommunen und Verbundlandkrei-

sen im MVV bietet sich mit dem neuen 

ÖFVS die Chance, Bürger*innen ein at-

traktives, grenzüberschreitendes Mobi-

litätsangebot im Sinne der Mobilitäts-

wende bereitzustellen. Dieser Chance 

sind sich die im Rahmen des Projektes 

einbezogenen Akteure vom MVV, der 

LHM und den Verbundlandkreisen be-

wusst. Für die Umsetzung muss jedoch 

noch einige Überzeugungsarbeit geleis-

tet werden. Das betrifft vor allem die 

185 Kommunen im MVV und deren Ent-

scheidungsträger*innen. Alle involvier-

ten Akteure sollen eine Aufgabe im 

neuen ÖFVS übernehmen.  

Welche Aufgaben das sind haben wir 

entlang einer Wertschöpfungskette ab-

gebildet. Die Wertschöpfungskette defi-

niert Aufgaben, die zur Bereitstellung 

von Mikromobilität 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 Mobilitätsreferat der LHM 

nimmt insofern eine Sonderstellung ein, 

als dass es die LHM in der Rolle einer 

Kommune und eines Landkreises in den 

folgenden Ausführungen vertritt. 

Die Zuordnung von Akteuren zu Aufga-

ben haben wir aus den Kernkompeten-

zen der Akteure abgeleitet und in den 

bereits erwähnten Workshop mit Ver-

treter*innen von Verbundlandkreisen 

und ausgewählten Kommunen im MVV 

diskutiert. Das Ergebnis haben wir in Ab-

bildung 12 dargestellt. 
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Die Planung des ÖFVS wird von vielen 

Akteuren gemeinsam vorgenommen. 

Die Systemgrundlagen mit ihren Pro-

duktspezifikationen wurden mit dieser 

Grundsatzuntersuchung bereits im Auf-

trag des MVV und der Aufgabenträ-

ger*innen – der Landkreise und der LHM 

– entwickelt. Die Verbundlandkreise 

vertreten die Kommunen dabei best-

möglich bei der Entscheidungsfindung. 

Die Ausschreibung von Fahrzeugen und 

Betrieb soll zwecks Einfachheit eine 

zentrale Institution verbundweit über-

nehmen. Der Abruf von Leistungen ob-

liegt nach erfolgter Ausschreibung den 

Kommunen als Aufgabenträger. Bei der 

Finanzierung, die neben der Kosten-

übernahmen auch die Förderungen und 

Partnerschaften mit Unternehmen um-

fasst, sind sowohl die Kommunen als 

auch die Landkreise involviert. Während 

bei der Finanzierung primär die Kommu-

nen – gegebenenfalls mit gemeinsamer 

Co-Finanzierung mit dem Landkreis – 

eintreten, koordinieren die Landkreise 

und/oder die Kommunen Partnerschaf-

ten und Förderungen. Für die Weiter-

entwicklung des Systems, also Projekt-

management, Qualitätskontrolle und 

Monitoring sind Verbundlandkreise und 

LHM und die zentrale Institution verant-

wortlich. 

Die nächsten beiden großen Aufgaben 

betreffen Fahrzeuge und Stationen so-

wie den Betrieb des ÖFVS. Hier soll der 

Anbieter die Verantwortung überneh-

men. In dem mit dem Anbieter zu schlie-

ßenden Vertrag soll auch die Errichtung 

und Instandhaltung der Stationen optio-

nal möglich sein, wenn die Kommunen 

dies nicht selbst leisten können. In den 

meisten ÖFVS sieht die Aufgabenteilung 

identisch aus. Nur in Einzelfällen, bei-

spielsweise bei meinRad in Mainz, wer-

den die Aufgaben vom Betreiber, hier 

der Mainzer Verkehrsgesellschaft, 

selbst übernommen. 

Zuletzt gibt es die Schnittstelle zum 

Kunden, die der Anbieter gemeinsam 
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mit der zentralen Institution übernimmt. 

In Bezug auf den Vertrieb hängt 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 über-

nommen werden, wenn bei der zentra-

len Institution keine Kapazitäten dafür 

verfügbar sind oder der Anbieter dies ef-

fizienter leisten kann.  

Nutzung eines Rahmenvertrages für 

zeitliche Flexibilität beim Ausbau 

Für die Ausschreibung empfehlen wir ei-

nen Rahmenvertrag mit einem Anbieter 

für mehr Flexibilität. Darüber hinaus 

machen wir im Folgenden Vorschläge 

zur Vertragslaufzeit, Vertragsgestal-

tung, der Organisation der Vertrags-

schließung und Konditionen. 

Die unterschiedlichen Stadien der Kom-

munen und Verbundlandkreise in Sa-

chen geteilte Mikromobilität erschwe-

ren eine zeitliche Synchronisation und 

einen einheitlichen Ausbau des ÖFVS. 

Einerseits sind beispielsweise der Land-

kreis Fürstenfeldbruck; die NordAllianz 

und andere Kommunen fördermittelbe-

dingt an eine frühere Ausschreibung ge-

bunden oder daran interessiert. Der 

Landkreis Fürstenfeldbruck und die 

NordAllianz müssen im Jahr 2023 noch 

ausschreiben. Andererseits sind andere 

Kommunen und Verbundlandkreise vo-

raussichtlich so kurzfristig noch nicht in 

der Lage, eine Entscheidung für oder ge-

gen eine Teilnahme an einer gemeinsa-

men Ausschreibung zu treffen, bzw. die 

finanziellen Mittel dafür aufzubringen. 

Ein Rahmenvertrag ermöglicht den Ab-

ruf einer Leistung zu festgelegten Kon-

ditionen zu einem späteren Zeitpunkt. 

Dieser darf allerdings nicht zu lange auf-

geschoben werden, da Abschreibungen 

über eine längere Laufzeit günstiger 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 fünf Jahren liegen 

für eine Ausschreibung von Fahrrädern 

und Pedelecs. Eine Erweiterungsmög-

lichkeit von 2 x 2 Jahren ermöglicht dar-

über hinaus die Fortführung eines er-

folgreichen Systems und mehr Flexibili-

tät. Kürzere Laufzeiten von drei Jahren 

empfehlen wir bei noch unerprobteren 

Sharing-Systemen wie E-Tretroller,  

(E-)Lastenrädern und (E-)Motorrollern. 

Die Verträge sind so zu gestalten, dass 

der Betreiber auf Anpassungen flexibel 

reagieren kann. Sei es die Aufstockung 

der Flotte, die Elektrifizierungsquote 

der Räder und das Verlegen der Statio-

nen. Diese Anpassungen sollen inner-

halb der Vertragslaufzeit möglich sein 

und im Vertrag schriftlich festgehalten 

werden. Anpassungen sind dann zu tref-

fen, nachdem die Sachverhalte ausrei-

chend evaluiert worden sind. Der Auf-

traggeber übernimmt hier die politische 

Abstimmung. 

Verträge werden zentral organisiert. 

Ein zentraler Akteur, beispielsweise 

MVV und/oder die MVG, schließt 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. Über Einzelabruf können die Kom-

munen dann direkt mit dem Anbieter ei-

nen Einzelvertrag abschließen. Der Rah-

menvertrag sollte so im Detail ausgear-

beitet sein, dass – wenn Kommunen die 

Leistung abfragen – die Verträge mit 

dem Anbieter so einfach wie möglich ge-

halten werden. Vor Vertragsabschluss 

müssen die Kommunen mit einer Wil-

lenserklärung ihre Abschätzung bezüg-

lich einer Teilnahme und der groben An-

zahl an Fahrräder abgeben, um den Rah-

men im Vertrag stecken zu können. Ab-

nahmeverpflichtungen sind in diesem 

Fall nicht notwendig. 

Zudem soll in den Verträgen geregelt 

sein, unter welchen Konditionen die 

Kommunen Leistungen des Rahmenver-

trages abrufen können. Wir empfehlen 

die Kosten pro Fahrrad in jeder Ge-

meinde gleich hoch anzusetzen und 

nicht nach Lage, Potenzial und Menge zu 

differenzieren. Diese Lösung ist ein fai-

rer Weg, um ein flächendeckendes Sys-

tem bereitstellen zu können und auch 

ländlichere Kommunen zu integrieren in 

denen niedrigere Ausleihzahlen als in 

der LHM erwartet werden. Dennoch 

empfehlen wir eine Mindestgröße für 

„Inseln“ vorzusehen, beispiels eise von 

200 – 300 Fahrrädern. Kommunen kön-

nen sich dafür zusammenschließen. In 

dieser Größenordnung lohnt sich die Er-

richtung eines eigenen Service-Clusters. 

An andere Inseln angrenzende Kommu-

nen können ggf. an die bestehenden 

Strukturen problemlos auch in kleineren 

Dimensionen andocken. Der zeitliche 

Vorlauf für einen Beitritt soll sich an den 

Lieferzeiträumen der Fahrräder 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 für das Bediengebiet 

im MVV-Raum 

Im MVV-Raum sollen Kommunen selbst 

die Möglichkeit haben, nach Abwägung 

der Potenziale, Kosten und Möglichkei-

ten, dem System beizutreten. Der Rah-

menvertrag ermöglicht, 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 füh-

ren. Wir schlagen zwei Optionen vor, um 

damit umzugehen. 

Für 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 möglich sind (Bei-

spiele sind Velo Antwerpen, VRNnext-

bike, Frelo Freiburg, Regiorad Stuttgart, 

Metropolradruhr). Die Investitions- und 

Betriebskosten für 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 Möglichkeit Fahrräder inner-

halb eines Bediengebietes auszuleihen 

und abzugeben, aber sollten keine Fahr-

ten darüber hinaus durchführen können. 

Daher ist die Bildung von verkehrlich 

sinnvollen, nachfrageorientierten Be-

diengebieten besonders wichtig.  

Kommunen sollten sich dort zusammen-

schließen, wo sich ein verkehrlich mög-

lichst gut abgrenzbarer Raum ergibt – 
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auch landkreisübergreifend. Da bei ge-

teilten Fahrrädern längere Wegstrecken 

von über zehn Kilometern unüblich sind, 

können längere Distanzen besser mit 

dem ÖPNV überbrückt werden. Das Bi-

kesharing aus anderen Bediengebieten 

am Anfang oder Ende der Wegekette zu 

nutzen, ist mit einer einheitlichen MaaS-

App problemlos möglich. Es besteht ein 

durchgängiges Angebot mit gleichem 

Tarif und gleicher App über kommunale 

Grenzen hinweg. Die separierten Be-

diengebiete ermöglichen bei Bedarf ein 

maßgeschneidertes, lokales Sponsoring 

oder Branding sowie eine Reduzierung 

von Rebalancing-Aufwand. Für diese Art 

der Ausgestaltung ist uns kein ÖFVS be-

kannt.  

Wir haben darüber hinaus einige wei-

tere Szenarien ausgiebig geprüft, emp-

fehlen diese aber nicht. Im Folgenden 

sind die drei wichtigsten von Ihnen auf-

gelistet: 

Alternativszenario 1  „Ein Wurf“): Eine 

Ausschreibung unter einheitlichem 

Dach und mit Kooperationsvertrag für 

das gesamte MVV-Gebiet (soweit mög-

lich) zu einem festgelegten Zeitpunkt im 

Jahr 2025 mit einem Anbieter (Beispiele 

sind städtische Systeme wie KVB-Rad in 

Köln oder das StadtRAD Hamburg). 

Alternativszenario 2  „ andkreise“):  is 

zu neun Ausschreibungen unter einem 

weitestgehend einheitlichen Dach für je-

den Landkreis zu verschiedenen Zeit-

punkten mit bis zu neun Anbietern (Bei-

spiel RSVG-Bike).  

Alternativszenario 3  „Donut“): Z ei 

Ausschreibungen ohne einheitliches 

Dach einerseits für die LHM und ande-

rerseits für die Verbundlandkreise des 

MVV zu verschiedenen oder dem glei-

chen Zeitpunkt mit bis zu zwei Anbie-

tern (Beispiel Barcelona und Umland, 

WienMobil Rad und Niederösterreich). 

3.2   teue ungsmech nismen 

Für die Steuerung des Mikromobilitäts-

Angebotes gibt es einige geeignete Mit-

tel, die vorab definiert werden können 

und einen Rahmen für die Kontrolle der 

Anbieter stecken. Im laufenden Betrieb 

kann so sichergestellt werden, dass die 

Qualitätskriterien – ein schnelles, flexib-

les und stressfreies Mobilitätsangebot – 

erfüllt werden.  

Abbildung 13: Zwei Optionen in Bezug auf Bediengebiete 
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In Bezug auf das neu auszuschreibende 

ÖFVS lässt sich das Angebot über Ser-

vice Levels und die Regelung der Abstel-

lung von Fahrzeugen steuern. Für an-

dere Modi, insbesondere E-Tretroller, 

empfehlen wir eine Kontrolle der Anbie-

ter über Geofencing und freiwillige 

Selbstverpflichtungserklärungen. Bei 

Nicht-Einhaltung der Selbstverpflich-

tungserklärung sollten Strafzahlungen 

entrichtet werden.  Eine Regulierung 

durch dynamische Flottengrößen er-

möglicht es den Städten zudem, dass An-

bieter nur auf Grundlage von hohen Aus-

leihzahlen ihr Angebot vergrößern dür-

fen und wird ebenfalls empfohlen. Die 

Bündelung von Angeboten an Mobili-

tätspunkten und gekennzeichneten Ab-

stellflächen ist eine Chance für ein ge-

ordnetes Bild im Straßenraum und die 

bestmögliche Ausnutzung von für Mik-

romobilität vorgesehenen Flächen. 

Diese Empfehlungen spiegeln sich auch 

in der für München angefertigten E-

Tretroller Evaluation wider.  

Im Weiteren nun die Steuerungsmecha-

nismen in Bezug auf das ÖFVS, die wir 

anhand von Service Leveln und der Ein-

nahmeaufteilung definieren. 

Service Level für Steuerung der An-

bieter nutzen 

Die Verfügbarkeit von Rädern sollte 

über sogenannte Service Levels geregelt 

werden. Mitunter kann dabei definiert 

werden, wie häufig Fahrräder verteilt 

werden sollen. Wir empfehlen den An-

bietern hier genügend Spielraum zu las-

sen, um Innovationen, beispielsweise 

„ redictive Maintainance“ oder Incenti-

vierung von bestimmten Abstellungen, 

nicht zu blockieren. Wichtiger ist für die 

Mehrheit der Kund*innen, dass die Fahr-

räder 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 für jede 

Gruppe zu definieren. Stark frequen-

tierte Stationen müssen täglich versorgt 

werden, mittel-frequentiere Stationen 

alle 48 Stunden und schwach frequen-

tierte Stationen wöchentlich. 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 -länge, der Servicefrequenz, Störun-

gen und Kundenfeedback mit den Auf-

gabenträger*innen zu teilen. Daten sol-

len so vorliegen, dass zu lokalen Dash-

boards, wie die zentrale Datenplattform 

für Mobilitätsdaten der LHM, Schnitt-

stellen hergestellt werden können. Die 

Daten sollen schnell und einfach analy-

sieren sein zu können, um das Angebot 

nachträglich anpassen zu können. Die 

Fahrzeuge müssen entsprechend mit 

GPS ausgestattet sein. Eine gute Lokali-

sation der Fahrzeuge ist unabdingbar, 

insbesondere bei Stationen ohne Do-

ckingstationen. Der Betreiber soll hier-

für die technologischen Möglichkeiten 

aufzeigen und ein Konzept für eine lü-

ckenlose Ortung der Fahrzeuge präsen-

tieren. 
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Des Weiteren soll eine Mindestverfüg-

barkeit von Fahrrädern definiert wer-

den. In den Wintermonaten kann die 

Flotte um 10 – 20 % reduziert werden, 

ansonsten sollten 100 % der bestellten 

Fahrzeuge und eine zusätzliche Reser-

veflotte von 5 – 10 % bereitstehen. Da-

neben gilt es von dem Anbieter ein Kon-

zept vorlegen zu lassen, wie sie nachhal-

tig hohe Qualität im Betriebsgebiet ge-

nerieren können. Hier stehen vor allem 

Werkstatt- und Serviceprozesse im Vor-

dergrund. 

Ebenfalls muss in den Service Levels eine 

Vereinbarung zu dem Umgang mit Van-

dalismus getroffen werden. Wir emp-

fehlen an die Erfahrungen mit MVG Rad 

anzuknüpfen und eine passende jährli-

che Ersatzquote in den Verträgen vorzu-

sehen. Zur Vermeidung von Vandalis-

mus sollten die Anbieter im Zuge der 

Ausschreibung technische Sicherungs-

möglichkeiten darstellen, um Vandalis-

mus zu minimieren. Bei Überschreitung 

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-

ßerdem werden einerseits die von An-

bietern angesetzten Betriebskosten ge-

ringer gehalten und andererseits der An-

bieter am Erfolg des Systems beteiligt – 

so entsteht eine nachhaltige Motivation 

das Angebot optimal bereitzustellen. 

Werden festgelegte Zielwerte dabei we-

sentlich übertroffen oder unterschrit-

ten, kann darüber 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 für den Anbieter geben, wenn die 

Ausleihen der Fahrzeuge und die Ent-

wicklung der registrierten Kund*innen 

deutlich über den Erwartungswert vom 

Betreiber liegen. Gleiches gilt es für Ma-

luszahlungen, wenn die Performance 

unter dem Erwartungswert liegt.  

Im Fall von nachträglichen Tarifanpas-

sungen ist eine Zusatzvereinbarung zu 

treffen, die die Einnahmeverluste auf 

Anbieterseite ausgleicht. Diese ist schon 

deshalb zwingend notwendig, weil eine 

Tarifanpassung, bzw. eine Vergünsti-

gung des Tarifs, auch mit einer höheren 

Nutzung und damit einem höheren 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 erwähnt werden. 

3.3  Umsetzungsem fehlungen 

Nachdem wir die Betreiberszenarien 

und Steuerungsmechanismen festgelegt 

haben, wollen wir nun auf den letzten 

Schritt eingehen – die Umsetzung und 

was es dafür braucht. Wir haben dies auf 

zwei Punkte heruntergebrochen. Einer-

seits die Kosten, mit denen der finanzi-

elle Aufwand, insbesondere für die Kom-

munen und eine rechtzeitige Sicherung 

der Finanzmittel, abgeschätzt werden 

kann. Andererseits die Vorlaufzeit, die 

für den Start eines ÖFVS benötigt wird. 
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Rund 700 € jährlich pro Rad zuzüg-

lich Infrastruktur 

Auf Basis von Benchmarks anderer 

Städte rechnen wir mit Anschaffungs-

kosten pro Fahrrad von maximal   000 € 

in der Anschaffung inklusive Branding. 

Auf eine Laufzeit von fünf Jahren herun-

tergebrochen sind das  00 € pro Jahr  

Kosten für Pedelecs sind entsprechend 

höher. Sie kosten das doppelt bis Dreifa-

che, also rund   000 € bis   000 € pro Pe-

delec. Hinzu kommen die Infrastruktur-

kosten, die  ir auf ca    500 € für eine 

Bodenmarkierung und ein gebrandetes 

Schild mit Stange schätzen. Die Preise 

sind dabei von dem Prozess der Kommu-

nen und dem beauftragten Baureferat 

abhängig.    

Wir empfehlen ein Leasing der Fahrrä-

der. Mit einem Leasing kann ein Wechsel 

auf neuere Räder durch den Anbieter 

reibungslos erfolgen. Wenn Fördermit-

tel in Betracht kommen, soll aber auch 

ein Kauf durch den Vertrag mit dem An-

bieter ermöglicht werden können. 

Deutlich stärker als die Investitionskos-

ten fallen die Betriebskosten ins Ge-

wicht. Hierzu gehören das Rebalancing, 

die Instandhaltung der Räder und das 

Management auf Anbieterseite. Wir 

rechnen mit rund 500 € pro Jahr und 

Fahrrad.46 Insgesamt ist mit einer Belas-

tung von rund  00 € pro  ad und Jahr zu 

rechnen. Pedelecs sind auch im Betrieb 

teurer als normale Fahrräder. Ein Anbie-

ter nannte 25 % bis 30 % höhere Kosten 

im Betrieb. Allerdings sind dies nur 

Richtwerte und von der genauen Ver-

tragsgestaltung abhängig. Die finalen 

Preise müssen 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-

terstützung der Verbundlandkreise bei 

Infrastruktur- und / oder Betriebskos-

ten. Allerdings finanzieren die Kommu-

nen über die Kreisumlage mit. Es gibt je-

doch drei wichtige Quellen, die von den 

Kommunen zur Co-Finanzierung ge-

nutzt werden können: 

1. Werbeeinnahmen und Sponsoring 

ermöglichen das System kosten-

günstiger 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 erhöhen die 

Nutzungszahlen und die Identitäts-

stiftung mit dem System. Stationen 

an Unternehmen können gekenn-

zeichnet werden und ermöglichen 

für das Unternehmen hohe Sichtbar-

keit. Für Arbeitnehmer*innen ist dies 

ein attraktives zusätzliches Mobili-

tätsangebot. 

3. Fördermittel sind für die Kommunen 

ein wichtiges Instrument zur Redu-

zierung der Kosten. Normale, nicht 

elektrische Fahrräder werden in der 

Regel nicht gefördert. Im Rahmen 

der Förderung „Klimaschutz durch 

 adverkehr“ lässt der Landkreis 

Fürstenfeldbruck Mobilitätsstatio-

nen inklusive Sharingangebote för-

dern. In Freising wird das Lastenrad 

gefördert durch das Verkehrsminis-

terium Bayern mit dem Programm 

„ astenrad mieten  Kommunen ent-

lasten“  
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Genügend Vorlaufzeit für die Bereit-

stellung von Fahrrädern 

Für den Hochlauf des Systems sind ent-

sprechende Vorlaufzeiten zu berück-

sichtigen. In den letzten Jahren war die 

Knappheit durch Engpässe globaler Lie-

ferketten deutlich zu spüren. Momentan 

muss für normale Fahrräder mit Vorlauf-

zeiten von 3 bis 6 Monaten gerechnet 

werden. Bei Pedelecs mit 8 bis 12 Mona-

ten. Zusätzlich müssen 2 Wochen bis 3 

Monate für die Beklebung / Lackierung 

veranschlagt werden. Bei einer Erstbe-

stellung sollten Muster zur Verfügung 

gestellt werden, dessen Prüfung eben-

falls Zeit in Anspruch nimmt. Beklebun-

gen sind kostengünstiger und weniger 

zeitintensiv. Dazu kommen Abhängig-

keiten von globalen Lieferketten. Bei Be-

stellungen aus Asien sollten bestimmte 

Lieferfenster berücksichtigt werden, um 

Bestellungen zu beschleunigen. Günstig 

sind hier April bis September. In der Aus-

schreibung sollten konkrete Lieferzei-

ten abgefragt werden.  

Unter Berücksichtigung dieser Vorlauf-

zeiten und der sonstigen Abhängigkei-

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 Übergang 

zum Bestandssystem ermöglichen 

möchte: 

▪ Ab sofort: Einbezug und Information 

von Entscheidungsträger*innen in 

Kommunen und der LHM über die 

Ausschreibung eines ÖFVS und Ein-

holung von Absichtserklärungen 

▪ 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 Gebietskörperschaften. Ab-

rufung der Leistung im Landkreis 

Fürstenfeldbruck  

▪ Oktober 2023: Frist für indikative 

Angebote der Anbieter 

▪ November 2023: Verhandlungen 

über die Angebote 

▪ Dezember 2023: Letztverbindliche 

Angebote 

▪ Januar 2024: Zuschlagserteilung 

▪ Februar bis Juni 2024: Herstellung 

Website, App und Infrastrukturen in 

Fürstenfeldbruck 

▪ Juni 2024: Systemstart in Fürsten-

feldbruck 

▪ Ab Juni 2024: Beitritt weiterer Kom-

munen und der LHM 

▪ Ab Januar 2025:  Systemstart in der 

LHM und dem LK München 
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4.  us lick und   nks gung

Geteilte Mikromobilität wird auch im 

MVV-Raum das Mobilitätsverhalten 

langfristig verändern. Zunehmend wer-

den mehr Leute mit geteilter Mikromo-

bilität ihre Wege zurücklegen. Diese 

Grundsatzuntersuchung geteilte Mikro-

mobilität soll als Handlungsleitfaden für 

die konkrete Umsetzung eines regiona-

len Verleihsystems im MVV dienen. Zu-

dem haben wir die Eckpfeiler der für die 

Ausschreibung notwendigen Leistungs-

beschreibung gesteckt, die es nun unter 

allen Akteuren final abzustimmen gilt. 

Das zukünftige Verleihsystem im MVV-

Raum kann ein zukunftsweisendes Sys-

tem für geteilte Mikromobilität in 

Deutschland und darüber hinaus wer-

den. Wir wünschen allen Beteiligten viel 

Erfolg bei der Umsetzung und bedanken 

uns für die Unterstützung bei der Erstel-

lung der Grundsatzuntersuchung. 

 

Das Mobility Institute Berlin (mib) ist die Bera-

tung für die Mobilitätswende. In enger Zusam-

menarbeit mit unseren Kunden entwickeln wir 

Visionen und ambitionierte Strategien für 

nachhaltigen Verkehr und lebenswerte 

Städte.  

Kontakt: 

Dr. Jörn Richert 

CEO und Head of Consulting 

jri@mobilityinstitute.com 

Niklas Hoffmann 

Projektmanager 

nih@mobilityinstitute.com 

www.mobilityinstitute.com 

Die MVV koordiniert die Zusammenarbeit der im 

Verbund beteiligten Verkehrsunternehmen im 

Stadtgebiet der Landeshauptstadt München sowie 

in den acht Verbundlandkreisen Bad Tölz-Wolf-

ratshausen, Dachau, Ebersberg, Erding, Freising, 

Fürstenfeldbruck, München und Starnberg. 

 

Gesa Volpers 

Teamleitung vernetzte Mobilität 

gesa.volpers@mvv.com 

Alina Schubert 

Vernetzte Mobilität 

alina.schubert@mvv.com 

www.mvv-muenchen.de  

 

 

 

mailto:jri@mobilityinstitute.com
mailto:nih@mobilityinstitute.com
mailto:gesa.volpers@mvv.com
mailto:alina.schubert@mvv.com
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Abbildung 14: Potenzialscore für Bike- und E-Tretrollersharing im MVV-Raum im Durchschnitt für jede  

Kommune im MVV und jeden Stadtbezirksteil der LHM 
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Abbildung 15: Empfohlene Standorte für Mikromobilität-Stationen basierend auf dem Potenzialscore und  

Flächenabdeckung 
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Anbieter Angebotsform Radtypen Räder 

gesamt 

Nutzungs- 
zahlen/Jahr 

Bezugs-
jahr 

Ausleihen/ 
Rad/Tag 

(aufgerundet) 

30 Min.  
kostenlos 

Bicing Barcelona Stationsbasiert Fahrrad &Pede-
lec 

7.000 16.298.596 2022 6,4 Jahrestarif 

KVB-Rad Köln Hybrid Fahrrad, Pedelec 
& E-Lastenrad 

3.000 1.509.000 2021 1,4 Monats- und 

Jahrestarif, 

ÖPNV-Abo 

meinRad Mainz Stationsbasiert Fahrrad 1.000 500.000 2019 1,4 nein 

metropolradruhr Stationsbasiert Fahrrad & Pede-
lec 

2.600 1.000.000 2022 1,1 nein 

MOBIbike Dres-
den 

Hybrid Fahrrad 1.000 1.186.250 k. A. 3,3 ÖPNV-Abo 

MVG Rad Mün-
chen 

Hybrid Fahrrad 4.500 709.145 2022 0,5 Monats- und 

Jahrestarif 

RSVG-Rad Stationsbasiert Fahrrad, Pedelec 
& E-Lastenrad 

466 48.000 2022 0,3 Monats- und 

Jahrestarif 

Santander Cycles 
London 

Stationsbasiert Fahrrad & Pede-
lec 

12.000 10.900.000 2021 2,5 Monats- und 

Jahrestarif 

SprottenFlotte 
Kiel 

Stationsbasiert Fahrrad, Pedelec 
& E-Lastenrad 

730 425.000 2022 1,6 ja 

StadtRAD Ham-
burg 

Stationsbasiert Fahrrad & Pede-
lec 

3.626 2.600.000 2019 2,3 ja 

VRNnextbike Stationsbasiert Fahrrad & E-Las-
tenrad 

2.100 550.000 2022 0,8 Monatstarif 

 

  



  
  
  

IV 
 

 

 

1  Infas (2019): Mobilität in Deutschland Kurzreport. Stadt München, Münchner Umland und MVV-Raum 
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