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Vorwort: Shared Mobility oder Ver-
kehrsarten kombinieren und intel-
ligent nutzen!

In jüngster Zeit ist die (stadt-)verkehrspolitische De-
batte durch eine Reihe neuer Impulse bereichert 
geworden. In immer mehr Städten und Regionen 
entstehen neue, innovative Angebotskonzepte die 
man unter dem Oberbegriff  „Shared Mobility “ zu-
sammenfassen könnte, also „Share Ware“ in Form 
von  öffentlichen Fahrzeugen. Die klassischen be-
grifflichen und konzeptionellen Grenzen zwischen 
öffentlichem Verkehr und Individualverkehr begin-
nen sich aufzulösen. 

Bemerkenswert ist darüber hinaus, dass gerade das 
Fahrrad sich gleich in doppelter Weise verändert: 

•	 einmal als öffentliches Fahrrad in Form eines 
für alle zugänglichen Leihfahrrades im Rahmen 
von Bike Sharing-Konzepten

•	 und zum zweiten als Pedelec, also als motor-
unterstütztes Fahrrad, das ein Zwitter zwischen 
motorisiertem und nichtmotorisiertem Verkehr 
wird. Derzeit ist das Pedelec das mit Abstand 

am häufigsten verkaufte Elektrofahrzeug in 
Deutschland. Der Bestand bewegt sich schnell 
auf 1 Mio. Und der Boom nimmt weiter Fahrt auf. 

Daneben verändert sich, vor allem in den Zent-
ren, der Charakter des Mobilitätsträgers Auto. Es 
entwickelt sich ebenfalls vom ausschließlich privat 
besessenen Verkehrsmittel, über das Car-Sharing, 
hin zum öffentlichen Leihauto, wie z.B. Car2Go 
oder Flinkster. Damit wächst die Chance, auch im 
Autoverkehr eine umfassende Effizienzstrategie 
einzuführen. 

Damit aus diesen ersten Tendenzen echte Impulse 
für eine wirkungsvolle Verkehrswende werden kön-
nen, werden sich diese Innovationen schnell und 
weit verbreiten müssen. Hier ist zum einen der Main-
stream der Verkehrsmittelwahl zu durchbrechen, als 
auch eine energische und systematische angegan-
gene Implementationsstrategie entscheidend. So 
zeigt sich, dass überall dort, wo diese neuen Sys-
teme zu zaghaft oder zögerlich eingesetzt werden, 
dass ihr Erfolg eher ausbleibt. Es reicht nicht aus, 
aus reiner Opportunität einfach ein bisschen Leih-
fahrrad oder ein bisschen Car-Sharing zu machen. 
Erst wenn diese Systemelemente aus der kleinen, 
exotischen Nische  hervortreten und zum weit ver-
breiteten Regelangebot werden, sind breite Effekte 
wahrnehmbar. Im Umkehrschluss bedeutet dies, 
dass sie professionell gemacht sein müssen, das 
wiederum erfordert kapitalstarke Investoren. Dann 
allerdings, so meinen wir, bietet sich die Chance, 
dass sich die neuen „Benutzen statt Besitzen- An-
gebote“ wirklich breit am Verkehrsmarkt durchset-
zen und in nennenswerten Umfang den bisherigen 
Modal-Split positiv beeinflussen können. 

Die Zeit dafür scheint günstig zu sein, denn es meh-
ren sich parallel die Anzeichen, dass die neue, inno-
vativen Angebote auf einen neuen Mobilitätsstil, die 
Multi- und Intermodalität treffen. So wie es im Kon-
sumbereich heute die multidimensionalen Verbrau-
cher gibt, die heute im Bioladen und morgen bei Aldi 
einkaufen, so durchbrechen in jüngster Zeit mehr 
und mehr Menschen tradierte Mobilitätsmuster. Die 
Nutzer von Bike-und Car-Sharing bevorzugen eine 
differenzierte, selektive Fahrzeugnutzung durch 
regelmäßigen Gebrauch öffentlicher Fahrzeuge. 
Damit setzt sich immer mehr eine flexible, situative 
Verkehrsmittelnutzung durch. Bislang identifizieren 
die sozialwissenschaftlichen Lebens- und Mobili-
tätsstilanalysen diese neuen, multioptionalen Ver-
haltensweisen im Verkehr als typisch urban. Urba-
ne Menschen verhalten sich in besonderem Maße 
multioptional, ihre Autofixierung sinkt stark, ihre pri-
vate Motorisierung ist schon lange weit unterdurch-
schnittlich. 

Speerspitze der innovativen Leihfahrradsysteme, 
sind allen voran diejenigen in Frankreich und Spa-



nien. Sie operieren verglichen mit den derzeitigen 
deutschen Systemen mit einer viel größeren Zahl 
von Rädern und Stationen. Sie machen dadurch ein 
nahezu ubiquitäres Angebot. Sie beachten im De-
tail eine enge Systemverknüpfung zu den ÖPNV-
Haltestellen. Die dortige Akzeptanz dieser innova-
tiven Systeme ist groß. Bis zu zehn Nutzungen pro 
(betriebsbereitem) Rad und Tag lassen aufhorchen. 
Die starke ökonomische Power der Investoren aus 
der Werbewirtschaft und beachtliche Innovations-
bereitschaft der engagierten Kommunen führt zu ei-
ner erfreulichen Dynamik nach der Zahl und Größe 
der Systeme. 

In Deutschland ist die Dynamik noch verhaltener. 
Umso wichtiger war der Impuls des Bundesmodell-
programms des BMVBS zu den innovativen Leihfahr-
radsystemen, das 2009 begonnen wurde und dessen 
Realisierungsstufen inzwischen von Zwischenstadien 
bis zu fertigen Endausbaustufen reichen. Der Ver-
such hat die öffentliche Wahrnehmung des Themas 
Leihfahrradsysteme und das kommunale Interesse in 
Deutschland klar gefördert. Umso bedauerlicher ist, 
dass nur ein Teil der seinerzeit zum Versuch ange-
meldeten Projekte auch wirklich umgesetzt werden 
konnte. Andererseits haben inzwischen auch viele 
andere Kommunen und Regionen eigene Aktivitä-
ten im Bereich der Leihfahrradsysteme entfaltet, weil 
natürlich die beiden großen Anbieter Call a Bike und 
Nextbike weiter aktiv an der Vermarktung ihrer Kon-
zepte (inkl. Hardware und Software) arbeiten. 

Damit wird die Lage unübersichtlich, weil ja nur der 
kleinste Teil der Systeme auch empirisch-analytisch 
begleitet wurde bzw. wird und die Anbieter mit ihrer 
Datenbereitstellung (Angebots- und Nutzungsda-
ten) ziemlich zugeknöpft sind. Insofern behandeln 
die in diesem Buch zusammengestellten Informa-
tionen und Einschätzungen vor allem die Akteure 
des Bundesmodellprogramms und das metropolra-
druhr-System. Angesichts der tatsächlich weitaus 
breiteren Realisierung, werden aber keine abschlie-
ßenden Urteile vermittelt, sondern eher eine breite 
Zwischenbilanz aufgezeigt. Zumal ja auch im inter-
nationalen Maßstab weiterhin eine äußerst dynami-
sche Entwicklung anhält. Ständig werden irgendwo 
in Europa neue Systeme entwickelt bzw. neue Vari-
ationen der bereits eingeführten Systeme in jeweils 
neuen Anwendungskontexten eingeführt. Diese 
Dynamik hat übrigens mittlerweile den ADAC feder-
führend für mehrere europäische Automobilclubs 
veranlasst, die Autoren mit einer europaweiten 
Vergleichsanalyse von 40 Leihfahrradsystemen zu 
beauftragen. Das zeigt, wie ernst mittlerweile auch 
seitens der Autolobby diese neuen Mobilitätsdienst-
leistungen genommen werden. Um wenigstens et-
was Struktur in die breite Vielfalt zu bringen, können 
grobe Typisierungen vorgenommen werden.

Hinsichtlich der Gebietsabgrenzung lassen sich un-
terschieden

•	 Systeme mit einem eng begrenzten Geltungs-
bereich, meist auf ein Innenstadtgebiet (z.B. 
Call a Bike in Berlin Mitte oder Hamburg)

•	 gesamtstädtische Systeme mit einem die jewei-
lige Kernstadt und deren näheres Umland um-
fassenden Einsatzgebiet (z.B. Vélib Paris oder 
ve’loH! Luxemburg)

•	 regionale bzw. interkommunale Systeme mit 
sehr großem, polyzentrischen Einsatzgebiet 
(z.B. im urbanen Bereich das metropolradruhr 
mit zehn einbezogenen Städten, im ländlich- 
touristischen Bereich das UsedomRad oder 
NiederrheinRad) 

Hinsichtlich der  Menge an Fahrrädern und Statio-
nen lassen sich mit Bezug auf die Einwohner, Ar-
beitsplätze und Übernachtungen eines Gebietes 
unterscheiden 

•	 Systeme mit wenigen Rädern und Stationen 
(das betrifft die Mehrheit der bisherigen deut-
schen Systeme) 

•	 Systeme mit vielen Rädern, aber relativ weni-
gen Stationen (z.B. das Usedomrad)

•	 Systeme mit sehr vielen Rädern und sehr vielen 
Stationen (z.B. als bekanntestes europäisches 
Beispiel das Velib in Paris mit seinen knapp 
25.000 Rädern und 1.500 Stationen).

Hinsichtlich der Betreiberkonstellation lassen sich 
unterscheiden 

•	 Systeme in kommunaler Trägerschaft

•	 Systeme in Trägerschaft von Verkehrsunterneh-
men (DB Rent bei Call a Bike oder die MVG als 
Träger des Mainrads in Mainz)

•	 Systeme in privatwirtschaftlicher Trägerschaft 
(ein Teil der Nextbike- und JC Decaux-Systeme, 
sie finanzieren sich zusätzlich zu den Benutze-
rentgelten aus Werbeeinnahmen) 

•	 Systeme als Mitarbeiter, Behörden- oder Kun-
denrad in Trägerschaft von Firmen, vielfach in 
Verbindung mit Fahrradleasing (Nextbike oder 
Leaserad bieten solche Leistungen an, klassi-
sche Nutzer sind z.B. Hotels, die die Leihräder 
als Gästeräder anbieten).

Für die systematische Einordnung moderner Leih-
fahrradsysteme ist ihre Abgrenzung zu einigen 
schon sehr viel länger bestehenden Klassikern des 
Fahrradverleihs wichtig. Diese betreffen

•	 Fahrradstationen (leider bislang immer noch 
außer in Nordrhein-Westfalen in Deutschland 
wenig verbreitet), die immer auch Leihräder im 



Angebot haben, allerdings mit der klassischen 
Mietvertragsregelung und meist auch Rück-
gaberegelung. Neuerdings gibt es aber auch 
Verbundsysteme unter den Fahrradstationen, 
die auch Einwegfahrten mit dort ausgeliehenen 
Rädern und Rückgabe an einer anderen Fahr-
radstation zulassen (z.B. im Verbund der Fahr-
radstationen im Rheinland),

•	 klassischen touristischen Fahrradverleih durch 
Fahrradläden und andere kleine Krauter in Tou-
rismusregionen, mit Mietvertragsregelung, indi-
vidueller Auswahl der Fahrräder und einem auch 
für Gruppen geeigneten Angebot (sehr häufig 
in Nord- und Ostseebädern sowie neuerdings 
auch verstärkt in Mittelgebirgsregionen); ähn-
lich funktioniert das Angebot von Ersatzrädern, 
wenn jemand sein Fahrrad reparieren lässt.

Angesichts dieser beachtlichen Systemdifferenzie-
rungen soll dieses Buch dazu beitragen, den Fach-
diskurs zu forcieren, damit kommunale Fahrradver-
leihsysteme von der Ausnahme zur Regel werden 
können. Auf dem Weg dahin sind einige Fragen zu 
klären: 

•	 Werden öffentliche Fahrräder und Autos eines 
Tages zum ganz selbstverständlichen Bestand-
teil urbaner Mobilitätsangebote und touristischer 
Dienstleistungsketten? 

•	 Wird der Rechtsrahmen angemessen refor-
miert? Beispielsweise durch Sonderparkre-
gelungen für Leihfahrräder, Car-Sharing und 
Car2Go Autos? Oder durch Integration in die 
normale ÖPNV-Tarifierung? 

•	 Wird der Finanzierungsrahmen angemessen 
reformiert? Etwa durch Erweiterung der Infra-
strukturförderung um entsprechende Anlagen 
und Fahrzeuge? 

•	 Wird es für die notwendige Logistik und die Tari-
fierung einheitliche Standards geben?

•	 Werden Bike- und Car-Sharing Regelbestand-
teil des kommunalen und betrieblichen Mobili-
tätsmanagements?

•	 Wird die Wirtschaft die Multioptionalität und den 
erweiterten Mobilitätsservice als Zukunftsmärk-
te annehmen? Und wird sie sich dann auf breiter 
Basis am betrieblichen Mobilitätsmanagement 
beteiligen? 

•	 Welche Branchen (Fahrzeugheersteller, Logis-
tiker, Verkehrsunternehmen) werden in die neu-
en Geschäftsfelder investieren?

Jedenfalls passen, wie schon erwähnt, die alten 
Begrifflichkeiten nicht mehr auf die neue Entwick-
lung. Das öffentliche Auto oder das öffentliche 
Fahrrad sind keine klassischen Individualverkehrs-

mittel mehr. Und der traditionell als Massenverkehr 
festgeschriebene ÖPNV wird durch Integration von 
Leihfahrrädern, Car-Sharing und Car2Go in seinem 
Angebotsprogramm kleinteiliger, flexibler, individu-
eller. Die Angebotsseite wird eben auch multiopti-
onaler, vielfältiger, weniger in starren Schubladen 
festgefügt. 

Angesichts solcher Trends und Fragen ist es sehr 
wichtig und positiv, dass das BMVBS das Thema 
aufgegriffen hat, sein eigenes Modellvorhaben auf-
gelegt hat und damit so viel Anklang fand, dass eine 
selektive Auswahl der besonders innovativen Bei-
spiele getroffen werden musste. 

•	 Es haben sich anders als zunächst erwartet und 
geplant auch viele Mittel- und Kleinstädte und 
ländliche Regionen engagiert beteiligt. 

•	 Neben rein kommunalen Konzepten gibt es in-
teressante überkommunale Kooperationsmo-
delle. 

•	 Die Trägerschaftsoptionen umfassen rein kom-
munale Trägermodelle, Trägerschaften von Ver-
kehrsunternehmen und Trägerschaften von pri-
vaten Betrieben. 

Jetzt stellt sich nach gut drei Jahren Diskussion, 
Planung und Implementierung sowie nach Been-
digung des Bundesmodells die Frage, wie es jetzt 
weitergehen soll. Bund, Länder und Kommunen 
einschließlich der kommunalen Verkehrsunterneh-
men sowie der DB sollten die Herausforderung 
annehmen und sich in diesen Feldern integrierter 
Verkehrssystemangebote stark engagieren. Damit 
aus einzelnen Pilotprojekten ein etablierter Ange-
botsstandard wird. Und damit aus der zunächst im 
Vergleich zu den europäischen Nachbarn (insbe-
sondere Frankreich und Spanien) sehr vorsichtigen 
Dimensionierung ein vollwertiges Mobilitätsangebot 
wird. Erst dann kann man die wirklichen Potenzia-
le ermitteln. Dieser Schritt erfordert einen sehr viel 
massiveren Mitteleinsatz bei Investitionen und bei 
Kommunikation, Marketing und Werbung. Dazu 
gehört auch die Bereitstellung ausreichender Per-
sonalressourcen für Planung, Implementierung und 
Betrieb dieser Systeme. Vor allem im Betrieb (be-
darfsgerechte regelmäßige Verteilung der Räder im 
System, Wartung der Räder und Stationen, Marke-
ting, Werbung, Abrechnung) sollten ausreichend Ar-
beitskräfte eingesetzt werden. In Paris sind immer-
hin 400 neue Arbeitsplätze für den Betrieb von Vélib 
geschaffen worden. Daraus folgt, “für lau“ kann man 
kommunale Fahrradverleihsysteme nicht betrei-
ben, sie erfordern einen angemessenen Aufwand, 
wenn sie gut funktionieren sollen. Dazu fehlt derzeit 
in vielen kommunalen Beispielen noch die Bereit-
schaft. Deswegen hat Deutschland einstweilen den 
Anschluss an professionell organisierte Multimoda-



lität noch nicht erreicht. Für einen professionellen 
Mobilitätsservice kann man dann aber auch ange-
messene Preise verlangen. Die vielfach kostenlose 
Nutzung der ersten halben Stunde ist so gesehen 
nicht unbedingt der geeignete Weg zu angemesse-
ner Kostendeckung. Da ist es sehr viel sinnvoller, 
universelle, überall in den Systemen des gleichen 
Betreibers geltende Jahresabonnements zu ver-
treiben, gut kombinierbar mit den entsprechenden 
Abonnements des öffentlichen Verkehrs.

Heiner Monheim, Christian Muschwitz
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