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1 Ausgangslage und Herangehensweise

Die Zunahme von privaten E-Bikes und die aktuellen Diskussionen
zum Klimaschutz starken das Thema Radverkehr und auch den
Radtourismus-Boom. Ausflige und Reisen mit dem Fahrrad wer-
den immer beliebter. Zudem kann die Radverkehrsinfrastruktur
(Wege und Abstellanlagen) nicht nur dem Tourismus dienlich sein,
sondern auch dem Alltagsradverkehr.

In den Kommunen Bad Berleburg, Bad Laasphe und Erndtebrick,
die zusammen die LEADER-Region Wittgenstein bilden, sowie in
den Kommunen Schmallenberg und Winterberg aus dem Hoch-
sauerland gibt es bereits touristische Angebote des Fahrradver-
leihs. Zum Teil werden diese von Dienstleistern wie z. B. Fahrrad-
héandlern oder privaten Anbietern angeboten, aber auch durch die
Tourismusbranche selbst. Ein einheitliches und regional flachen-
deckendes Angebot des touristischen Fahrradverleihs gibt es der-
zeit noch nicht.

Uber die Aktivititen im Rahmen des europdischen Férderpro-
gramms LEADER', an denen neben den Kommunen Bad Berle-
burg, Bad Laasphe und Erndtebriick auch die Kommune Schmal-
lenberg tber die LEADER-Region ,4 mitten im Sauerland” beteiligt
ist, wuchs die Idee, den Radverkehr in der Projektregion zu for-
dern. Grundlegende Voraussetzung fir den Radverkehr bildet die
Radverkehrsinfrastruktur, zu denen vor allem sichere und komfor-
table Radverkehrsverbindungen und Fahrradabstellanlagen gehé-
ren. Aber auch Serviceleistungen wie z. B. das Angebot von Miet-
fahrradern kdnnen den Radverkehr attraktivieren. Dabei muss sich
das Angebot nicht zwingend auf die Nutzergruppen Touristen be-
schranken, sondern kann unter bestimmten Voraussetzungen
auch den Alltagsradverkehr einbinden.

Bisher sind einheitliche, flachendeckende Fahrradverleihangebote
der Privatwirtschaft vor allem in urbanen R&umen vorzufinden.
Dies begriindet sich zum einen durch die vorhandene Nachfrage-
dichte und der damit verbundenen Wirtschaftlichkeit des Angebots,
aber auch durch die vorhandenen Mobilitdtsangebote (v. a. ein
dichtes OPNV-Netz), die alternativ oder in Ergdnzung zum Fahr-
radverleih genutzt werden kénnen. Auch in landlichen Raumen
sind Fahrradverleihangebote vorzufinden. Aber genau wie in der
Projektregion, sind diese Angebote in der Regel nicht einheitlich,
zentral organisiert und flachendeckend.

Vor diesem Hintergrund wurde das LEADER Projekt ,Einrichtung
eines E-Bike-Verleihsystems in landlichen Kommunen in der Regi-
on Wittgenstein und im Sauerland” initiiert. Im Rahmen des Pro-
jekts soll unter Beteiligung der kommunalen Verwaltungen und der
touristischen Organisationen eine Vorstudie erarbeitet werden, die
als Umsetzungsvorbereitung eines einheitlichen E-Bike-Verleih-
systems in der landlich gepragten Projekiregion dienen soll. Hin-
sichtlich der Nutzer stehen zunachst die Touristen im Vordergrund.
In Bezug auf einen wirtschaftlichen Betrieb des Systems soll je-
doch der Alltagsradverkehr mitgedacht werden. Die Projektergeb-

' Liaison Entre Actions de Développement de I'Economie Rurale (Ver-
bindung zwischen Aktionen zur Entwicklung der l&ndlichen Wirtschaft)
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nisse sollen den Projektkommunen die Herausforderungen, aber
auch die Potenziale eines E-Bike-Verleihsystems aufzeigen. Da-
rauf aufbauend werden die Mdglichkeiten des Betriebs analysiert.
Ziel ist es, dass die Projektkommunen auf Grundlage der Vorstu-
dienergebnisse eine Entscheidung zum weiteren Handeln treffen
und unmittelbar in die angestrebte Umsetzungsplanung (Freianla-
gen, Rader, Nutzer-Infrastruktur) sowie Betriebsplanung einsteigen
kénnen. Zu diesem Zweck soll die Vorstudie auf Grundlage einer
Standortanalyse und einer Betriebsanalyse differenzierte und be-
lastbare Empfehlungen fir das anschlieBende Vorgehen geben.

Hinsichtlich des im Projekttitel verwendeten Begriffs ,E-Bike® gibt
es keine klare Definition. Das Bundesministerium fur Verkehr und
digitale Infrastruktur definiert beispielsweise in seiner Informati-
onsbroschure ,Pedelec? Aber sicher!” E-Bikes wie folgt:

* Der Motor lauft unabhé&ngig vom Treten sowie bis maximal 25
km/h.

» Die rechtliche Einstufung erfolgt dadurch als Kleinkraftrad,
weshalb fir die Nutzung eine Prifbescheinigung fir Mofas er-
forderlich ist sowie eine Helmpflicht besteht.

» E-Bikes missen grundsatzlich auf der Fahrbahn fahren. Sie
darfen innerorts nur auf Radwegen fahren, wenn es Uber Zu-
satzschilder erlaubt ist. AuBerorts ist die Nutzung von Radwe-
gen generell erlaubt.

Hinsichtlich der Aufgabenstellung beschrankt sich die Betrachtung
auf sogenannte Pedelecs, die sich wie folgt charakterisieren:

» Der Motor lauft unterstiitzend, solange der Fahrer tritt sowie bis
maximal 25 km/h.

» Die rechtliche Einstufung erfolgt dadurch als Fahrrad, weshalb
fir die Nutzung kein Fuhrerschein erforderlich ist sowie keine
Helmpflicht und auch keine Versicherungspflicht besteht.

Vorstudie E-Bike-Verleihsystem

ESV



2 Hintergrundinformationen

2.1 Marktentwicklungen im Fahrradmarkt

Fir die Empfehlungen zu méglichen Ausgestaltungen eines Fahr-
radverleihsystems (FVS) in der Untersuchungsregion sind ausge-
wahlte Marktentwicklungen von Relevanz, die nachfolgend ausge-
fihrt und eingeordnet werden.

2.1.1  Anbieterseitige Entwicklung im touristischen Fahrradver-
leih

Der touristische Fahrradverleih hat in der vergangenen Dekade
eine sehr dynamische Entwicklung erfahren und innerhalb dieser
Zeit augenscheinlich einen gesamten Produktlebenszyklus durch-
laufen.

Das Schweizer Unternehmen Flyer war in den 2000er-Jahren fiih-
rend in der Entwicklung von Pedelecs und brachte die ersten Seri-
enmodelle mit modernen Lithium-lonen-Akkus auf den Markt. Ge-
gen Ende der 2000er-Jahre wurden die Pedelecs zunehmend als
alltagstauglich wahrgenommen und nicht mehr nur in Kleinserien
produziert. In dieser frihen Phase, als sich bei privaten Konsu-
menten noch keine Nutzungserfahrungen und damit entsprechen-
de Zahlungsbereitschaften ausgebildet hatte, erleichterte movelo
als Leasing-Anbieter fir den regionalen, touristischen Fahrradver-
leih Gber eine Kooperation dem Hersteller Flyer den Markteintritt in
Deutschland — auf diesem Wege konnten insgesamt gréBere
Stlickzahlen zunachst an gewerbliche Kunden abgegeben werden.
Zu Beginn der 2010er-Jahre betrieb movelo eine Leasing-Flotte
mit mehreren Tausend Radern; fiir das Jahr 2011 wurden mehr als
400.000 Ausleihen verzeichnet.

Als einer der fuhrenden deutschen Hersteller Gbernahm Derby
Cycle in 2014 movelo. Zu diesem Zeitpunkt hatte auch Derby Cyc-
le mit seinen Marken bereits die Entwicklung von Pedelecs forciert.
Die Ubernahme ermdglichte nicht nur eine Ausweitung der eige-
nen Service-Leistungen, sondern erschwerte Flyer den Zugang
zum deutschen Markt.

Flyer wurde dann im Jahr 2017 von der Zweirad-Einkaufs-
Genossenschaft e. G. (ZEG), einem weiteren gro3en, deutschen
Handler und Hersteller gekauft. Die ZEG hatte ebenfalls zu Beginn
der 2010er Jahre mit Ausweitung der Dienstwagenregelung auf
Fahrrader ein eigenes Leasing-Unternehmen gegrindet, das ab
2015 mit der Marke Travelbike den touristischen Markt bedient.

In 2018 gab movelo bekannt, Unternehmen und Verwaltungen mit
einem umfénglichen Service-Paket zu adressieren: neben dem
eigentlichen Leasing umfasst dies Flottenmanagement-, Bu-
chungs- und Abrechnungssysteme. Dies richtet sich auch an Ho-
tels — jedoch nur als eine unter mehreren Zielgruppen.

Zusammenfassend zeigt sich somit, dass Leasing-Angebote fur
den touristischen Fahrradverleih zu keinem Zeitpunkt ein vollstén-
dig eigenstandiges Geschaftsmodell war, sondern synergetisch im
Kontext anderer wirtschaftlicher Aktivitaten erfolgte. Die aufgezeig-
te Marktentwicklung und die heutige Ausrichtung der Anbieter le-
gen nahe, dass der touristische Fahrradverleih bei weitem nicht
mehr den Stellenwert besitzt, den er in der friihen Entwicklungs-
phase von Pedelecs besal3.
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2.1.2  Entwicklung der Pedelec-Marktanteile

Ein wesentlicher Grund fiir den zuvor beschriebenen, riicklaufigen
Stellenwert im touristischen Fahrrad-Leasing lasst sich in der zu-
nehmenden Marktdurchdringung von Pedelecs finden. Es ist da-
von auszugehen, dass je hdher die Verflgbarkeit eigener Pede-
lecs durch private Endkunden ist, der Bedarf an Leihrédern desto
geringer ausfallen wird.

Der Fahrradmarkt hat in Deutschland durch die stete Weiterent-
wicklung der Pedelecs und deren steigende Prasenz (beispiels-
weise medial oder auch im individuell persénlichen Umfeld) an
erheblicher Dynamik gewonnen. In einem Markt mit einem jahrli-
chen Gesamtvolumen von 3,8 bis 4,35 Mio. verkauften Fahrradern
(Bandbreite 2013-2019) hat sich die Anzahl der jahrlich verkauften
Pedelecs von 0,41 auf 1,36 Mio. erhdht (2013-2019). Gegenlber
der ersten Halfte der 2010er-dahre haben sich die jahrlichen Zu-
wachsraten der verkauften Pedelecs von rund +15 %-Punkte
(2013/14-2014/15) auf =zuletzt jahrlich UOber +35 %-Punkte
(2016/17-2018/19) nochmals deutlich erhéht. Entsprechend dieser
Entwicklung stieg der Marktanteil von Pedelecs an allen jahrlich
verkauften Radern von rund 13 % (2015) Gber 19 % (2017) und
rund 24 % (2018) auf zuletzt rund 32 % (2019). Analog stieg auch
der Durchschnittswert eines in Deutschland verkauften Fahrrads
von 520 € auf zuletzt 980 € und der gesamte Bestand der Pede-
lecflotte wuchs von 1,6 Mio. auf 5,4 Mio. Stiick (Zahlen jeweils
2013/2019) (Zweirad-Industrie-Verband ZIV 2015-2019).

Eine feiner abgestimmte Tretunterstitzung des Motors und die mit
dem Lauf der Zeit steigende Akkukapazitat der Rader sind Aus-
druck der technischen Entwicklung. Die Kapazitat der Akkus nahm
gegenuber dem Beginn der 2010er-Jahre von rund 250 bis
450 Wh auf inzwischen 400 bis 600 Wh zu. In der ,Pedelec-
Mittelklasse* um 2.500 € sind Akkukapazitaten von 500 Wh inzwi-
schen Standard. Jenseits der 3.000 € Kaufpreisgrenze sind gréBe-
re Akkus erhdltlich. Bosch bietet sogar die Mdglichkeit an, zwei
Akkus am Rad unterzubringen, so dass sich die oben genannten
Kapazitaten nochmals verdoppeln lassen.

Es ist davon auszugehen, dass flr den relativ &lteren Anteil der
Pedelecflotte (die Neurader der Jahre 2013-2016) in drei bis finf
Jahren in gréBerem Umfang entweder neue Fahrrader oder eben
neue Akkus angeschafft werden, so dass altere Akkus mit geringe-
rer Kapazitat schrittweise vom Markt verschwinden duirften.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die generell héhere Ver-
flgbarkeit an Pedelecs die Nachfrage nach Leihradern mit hoher
Wahrscheinlichkeit reduziert. Die standardmaBig héheren Akkuka-
pazitdten machen auch Pedelecs der Mittelklasse ohne weiteres
tauglich flr das topographisch anspruchsvolle Untersuchungsge-
biet. Somit sinkt das Potenzial, die Rader einer Leihflotte oberhalb
des Marktdurchschnitts zu positionieren, beziehungsweise musste
dies teurer erkauft werden.

2.1.3  Anbieterstruktur im Endkundengeschaft des touristischen
Fahrradverleihs

Far die Studie wurden bestehende Verleihangebote in den Mittel-
gebirgsregionen Eifel, Hochschwarzwald, Harz sowie dartber hin-
aus in Brandenburg untersucht. Die Verleihangebote wurden ge-
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sichtet und es wurden vereinzelt Gesprache mit Verantwortlichen
gefuhrt.

Hinsichtlich der Struktur der Verleihangebote zeigen sich folgende
Aspekte:

In den touristischen Gebieten in gréBerer Héhenlage (Hoch-
schwarzwald, Harz) bestehen zahlreiche Verleihangebote, die
jedoch Uberwiegend dem sportlichen Segment zuzuordnen
sind (Mountainbike) — dies ist vergleichbar mit der Situation in
Winterberg. Dieses Segment wird hier bereits heute umfang-
lich durch private Angebote bedient.

In den ,flacheren® touristischen Regionen (neben Brandenburg
wird in diesem Fall hierunter auch die Eifel gezahlt wegen zahl-
reicher Fluss- und Bahntrassenradwege und begrenzter Ho-
hendifferenzen von bis zu 150 Metern) liegt der Fokus auf all-
gemeinem Tourenfahren und Trekkingradern.

Insbesondere im Harz bestehen zahlreiche spezialisierte Ver-
leihanbieter. Fahrradgeschafte in touristischen Regionen bie-
ten immer auch Verleihangebote.

Anbieter mit einem vorrangig kommunizierten Verleihangebot
betreiben fast immer auch weitere Nebengeschéfte. So werden
auch geflihrte Touren und/oder Tourenarrangements angebo-
ten sowie Shuttle-Transfers. Einzelne Anbieter betreiben eine
kleine Unterkunft oder bieten sonstige touristische Freizeitar-
rangements fir Kleingruppen in Sommer und Winter an. Haufig
besteht die Mdglichkeit zum Erwerb von Radern als Leasing-
Rucklaufer.

Darliber hinaus positionieren sich einige Anbieter mit ihren
Dienstleistungs-Portfolios als ,Schweizer Taschenmesser” tou-
ristischer Bedarfe, die in dieser Form nur in Gebieten mit sehr
hoher Tourismusintensitét funktionieren darften.

Insgesamt stellen die Angebote sich Uberwiegend als kleinteilig
dar, so dass sich je Region 15 bis 30 Verleiher finden lassen.

Anbieter mit einer groB3eren Flotte finden sich praktisch nur an
zentralen touristischen Orten (Stauseen, Freizeitparks), wo
angesichts der Nachfragerdichte von einer h6heren Auslastung
der Rader ausgegangen werden kann. Ein (saisonal) werktag-
licher Verleih ist Grundlage zur stabilen Erwirtschaftung von
Gewinnen.

An dezentralen Standorten — meist Hotels, vereinzelt allgemei-
ne Sportfachgeschéafte — werden in aller Regel nur zwei Rader
vorgehalten, in einzelnen Fallen auch vier bis sechs Exempla-
re. Hier ist somit eher von einem serviceorientierten Zusatzan-
gebot auszugehen, statt von einem eigenen, gewinnbringend
ausgerichteten, touristischen Produkt.

Es ist davon auszugehen, dass als touristische ,Portfolio-
Dienstleister* agierende Verleiher und insbesondere Fahrrad-
handler marktnaher und flexibler agieren kénnen. In diesem
Sinne bestehen weitere Mdglichkeiten zum ,Cross-Selling*
(Verkauf von Neben-/Zusatzleistungen oder sonstigen, eigen-
standigen Leistungen) oder zur Fokussierung auf die jeweils
besser laufenden Produkte. Fahrradh&ndler kbnnen woméglich
flexibler auf schwankende Nachfragen reagieren und Rader
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dem Verleihgeschaft zufiihren oder in den Gebrauchtmarkt
UberfUhren.

Angesichts dieser Vielfalt an Angeboten und der Kleinteiligkeit der
Anbieter erscheint es naheliegend, dass sich Verleihangebote
leichter inkrementell entlang der Bedarfe der Nachfrager entwi-
ckeln lassen — gewissermaBen als ein organisches Wachstum.
Hiermit gehen geringere wirtschaftliche Risiken einher und dartber
hinaus eine geringere Gefahr, bestehende private Angebote un-
gewollt, aber dennoch unmittelbar zu konkurrenzieren. In einem
sich perspektivisch sattigenden Markt erscheint hingegen bei ei-
nem ,flachig angelegten® Markteintritt die Gefahr gréBer, die jewei-
ligen Kundenbedarfe aus dem Blick zu verlieren oder die notwen-
dige Flexibilitat einzublBen.

2.2 Fahrradtourismus in Deutschland

In Bezug auf den Fahrradtourismus sind zum einen Fahrradtouris-
ten ohne und mit Ubernachtungen zu unterscheiden.

In einem Forschungsbericht des Bundesministeriums fur Wirt-
schaft und Technologie (BMWi, 2009) werden diese beiden Grup-
pen wie folgt definiert:

« Fahrradtouristen ohne Ubernachtung:
Tagestouristen, die entweder einen Tagesausflug mit dem
Fahrrad machen (Radnutzung ist das Hauptmotiv und die
Hauptaktivitat; eine Strecke wird mit dem Fahrrad befahren)
oder bei denen das Fahrradfahren nur Mittel zum Zweck (z. B.
Fahrrad als Zubringer, Stadtfihrung per Fahrrad) bzw. eine Ak-
tivitat unter mehreren ist.

« Fahrradtouristen mit Ubernachtung:
Radreisende (Radnutzung ist das Hauptmotiv und die Hauptak-
tivitdt; mehrere aneinanderhangende Teilstrecken werden mit
dem Fahrrad befahren) oder Tagesausfligler (Urlauber, die in
ihrem Urlaub das Fahrrad mit unterschiedlicher Intensitat nut-
zen).

Uber die Daten aus einer vorherigen Grundlagenuntersuchung
wurde das Mengengerst dieser beiden Gruppen bestimmt, wobei
in Bezug auf die Tagesausfligler mit Ubernachtung die Intensitéat
der Fahrradnutzung differenziert betrachtet wurde. (Tabelle 1)

Tabelle 1: Mengengeriist der Fahrradtouristen
(Quelle: BMWi 2009, Statistisches Bundesamt)

Gruppierung Mengengeriist
(2006)
Intensive Mittlere Geringe
Fahrrad- Fahrrad- Fahrrad-
nutzung (1) | nutzung (2) | nutzung (3)
Fahrradtouristen
ohne Ubernachtung 153 Mio.
(Tagesausfligler)
Fahrradtouristen 22 Mio. 37,8 Mio. 79,9 Mio.
mit Ubernachtung (+15,8 Mio. (+42,1 Mio.
(Radreisen, Tagestouren) ggd. ggu.
Gruppe 1) Gruppe 2)
Fahrradtouristen , . .
gesamt 175 Mio. 190,8 Mio. 232,9 Mio.
Gasteankiinfte ;
gesamt 125 Mio.
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Es ist zu beachten, dass die Gesamtmenge Fahrradtouristen nicht
direkt in Bezug zur Menge der statistisch erfassten Gésteankunfte
von Deutschland gesetzt werden darf. Die Anzahl an Géasteankiinf-
ten umfasst ausschlieBlich die von Beherbergungsbetrieben (mit
mehr als 8 Betten) erhobenen Géaste. D. h. die Gasteanzahl steht
ausschlieBlich in Bezug zu den Fahrradtouristen mit Ubernach-
tung.

2.2.1

Des Weiteren fihrt der BMWi-Forschungsbericht zum Fahrradtou-
rismus auf, dass ,Fahrradtourist [...] nicht gleich Fahrradtourist”ist
und die Gruppe der Fahrradtouristen fur die korrekte Zielgruppen-
ansprache eine tiefere Untergliederung erfordert (BMWI 2009,
S. 38). Es wird darauf hingewiesen, dass der genutzte Fahrradtyp
— Trekkingrad, Mountainbike und Rennrad — als wesentliches Un-
terscheidungsmerkmal besonders geeignet ist und sich darauf
aufbauend eine Radfahrertypologie ableiten lasst (Tabelle 2).

Radfahrertypologie

Tabelle 2: Radfahrertypologie (Quelle: BMWi 2009)
Charakteristik Trekkingrad- Mountainbike- Rennrad-
Reise/Ausflug Reise/Ausflug Reise/Ausflug

Reisemotivation

Aktives Erleben und
Kennenlernen von Land
und Leuten

Sportliche Aktivitat (Ge-
schicklichkeit)

Sportliche Aktivitat
(Geschwindigkeit)

Strecken-
beschaffenheit

Uberwiegend befestigte,
verkehrsarme Radwege
mit touristischer Beschil-
derung und Infrastruktur

Unbefestigte Wege, zum
Teil auch Off-road

Asphaltierte Radwege
und verkehrsarme Stra-
Ben fir Hochgeschwin-
digkeitsfahrten

Topografie der Reliefarme, kulturell inte- | Zumeist bergige Land- Abwechslungsreiche

Destination ressante Landschaft; schaft; hiigeliges bis Landschaft (flach bis
geringe Steigungen; sogar steiles Gebiet bergig)
beliebt: z. B. Flusstaler

Zielgruppe Genussradler jeden Al- Sportlich ambitionierte Sportlich ambitionierte
ters von Familie mit Kind | und trainierte Radfahrer und trainierte Radfahrer;
bis Senior; Interesse an Interesse an Natur und
Kultur, Kulinarik, Land- Aussicht
schaft

Tagesetappen ca. 40-60 km je nach Terrain unter- Tagesetappen bis zu

schiedlich, bis zu 50 km,
500-1.500 H6henmeter

Uber 100 km

In Bezug auf die hier dargestellte Radfahrertypologie muss jedoch
beachtet werden, dass die Ergebnisse der BMWI-Studie bereits
alter als 10 Jahre sind und in dieser Zeit die elektrische Trittunter-
stitzung (E-Bike-Antrieb) stark an Popularitdt gewonnen hat. Wur-
den 2009 rund 150.000 verkaufte E-Bikes in Deutschland erfasst,
waren es 2018 schon 980.000 E-Bikes (+550 %-Punkte). Im Er-
gebnis dieser steten Entwicklung befinden sich im Jahr 2020 ge-
schatzt tGber 4 Mio. E-Bikes im Einsatz.

Da es sich bei den verkauften E-Bikes vor allem um elektrisierte
Trekkingrader (36,5 %), E-Cityrader (33 %) und E-Mountainbikes
(25 %) (vgl. ZIV 2019, S. 18) handelt, lehnt sich die Charakteristik
weiterhin vor allem an die Typologien Trekkingrad und Mountain-
bike an. Jedoch werden diese um zusatzliche Aspekte erganzt,
sodass sich die individuellen Spielrdume erhéhen. (Tabelle 3)
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Tabelle 3: Ergédnzende Charakteristika weiterentwickelter Typologien

Charakteristik E-Trekkingrad E-Mountainbike
(erganzend)
Pedelec- Leistungsreserven vorhalten, Erhbéhung der Reichweite,
Motivation Leistungsdifferenzen ausgleichen, mehr Bergabfahrten,
Erhohte Flexibilitat, Leistungsreserven vorhalten
Aktivitat ohne schwitzen
Strecken- auch unbefestigte Wege keine Anderung
beschaffenheit
Topografie der Bevorzugt reliefarme, aber auch Ab- keine Anderung
Destination wechslungsreiche Landschaft (flach bis
bergig)
Zielgruppe 30-70+, Genussradler, aber auch far Sportlich orientierte Fahrer bei re-
Personen mit Gelenkproblemen duzierter Leistungsfahigkeit
Tagesetappen Ca. 40-60 km, Erhéhung zu Gberwindender Ho-
Akku halt unter einfachen Bedingungen | henmeter
bis 100 km, unter unglnstigen Bedin-
gungen (hohe Unterstiitzung, Topogra-
phie, Fahrergewicht) 40-60 km

In der BMWI-Studie sind zu den Fahrradtouristen weitere Markt-
forschungserkenntnisse aufgefihrt. Aufgrund der fehlenden Aktua-
litat der Studie wird an dieser Stelle nicht weiter auf diese Ergeb-
nisse eingegangen, sondern auf Arbeitsergebnisse des Allgemei-
nen Deutschen Fahrrad-Clubs (ADFC) verwiesen (siehe
Kap. 2.2.2).

2.2.2 Radreiseanalyse 2019 vom ADFC

Der ADFC analysiert seit vielen Jahren Tourismusprodukte und
fOhrt in diesem Zusammenhang seit inzwischen 20 Jahren die
Radreiseanalyse durch, eine reprasentative Online-Befragung,
Uber deren Ergebnisse die Bedeutung von Fahrradfahren und des
Fahrradtourismus ablesbar ist. Nachfolgend sind die wichtigsten
Ergebnisse aus der Radreiseanalyse 2019 zusammengefasst dar-
gestellt:

» Radfahren allgemein: 79 % der Deutschen fahren gelegentlich
bis regelmaBig mit dem Rad. Gegenlber 2017 ist dies eine
Steigerung um ca. 5 %. 75 % davon nutzen das Rad fir All-
tagswege, 52 % auch fir Ausflige und Radreisen, 29 % auch
flr sportliche Zwecke.

» Ausflige: Bezogen auf die Rad fahrende Bevdlkerung haben
62 % 2018 mindestens einen Tagesausflug mit dem Fahrrad
unternommen (davon 46 % in der Freizeit). Durchschnittlich
wurden 2018 rund 11 Tagesausflige in der Freizeit (insgesamt
258 Mio.) und 5 Tagesausflige im Urlaub (insgesamt 53 Mio.)
unternommen. Gegenlber 2017 ist die durchschnittliche Anzahl
an Tagesausfligen in der Freizeit um 38 % gestiegen (2017:
durchschnittlich 8 bzw. insgesamt 167 Mio. Tagesausflige in
der Freizeit).

» Radreisen: Bezogen auf die Gesamtbevélkerung ab 18 Jahren
betragt der Anteil der Radreisenden, die in den letzten drei Jah-
ren mindestens eine Radreise mit mindestens drei Ubernach-
tungen gemacht haben, 8 % (5,5 Mio. Personen). Gegeniber
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2017 ist dies eine Steigerung um 27 % (2017: 4,3 Mio. Perso-
nen).

» Potenzial: 76 % der Radreisenden, die 2018 einen Radurlaub
gemacht haben, wollen dies 2019 wiederholen. Sogar 49 %
derjenigen Radreisenden, die 2018 keinen Radurlaub gemacht
haben, wollen 2019 gerne wieder einen Radurlaub unterneh-
men. Das bedeutet, dass 2019 wieder ahnlich viele Radreisen
unternommen werden wie 2018.

» Radreiseland Deutschland: 2019 planen ca. 70 % eine Reise
innerhalb Deutschlands. Somit ist und bleibt Deutschland das
Lieblingsreiseziel der Radreisenden (2017: 64 %).

» Ausflugsverhalten:

o Startpunkt: 61 % der Tagesausflige werden direkt vom
Wohnort, 39 % von einem anderen Startpunkt aus unter-
nommen. Wenn die Tagesausfliige von einem anderen Star-
tort beginnen, wird in den meisten Fallen der Pkw mit 68 %
als Verkehrsmittel genutzt, 20 % nutzen die Bahn und 12 %
den lokalen 6ffentlichen Nahverkehr. Um die Startpunkte zu
erreichen, fahren ca. 16 % mehr als 60 km und rund 13 %
sogar mehr als 100 km. Die Entfernung zu den Startpunkten
der Tagesausflige hat somit im Jahr 2018 gegenlber 2017
leicht zugenommen.

o Streckenzusammenstellung: 81 % der Tageausfligler fahren
selbst zusammengestellte Strecken ab. Allerdings wiinschen
sich Uber zwei Drittel dieser Personen grundsatzlich schon
fertige Streckenvorschlage.

o Vorabinformationen: Die Recherche im Internet ist mit 63 %
die wichtigste Quelle, um sich vorbereitend zu informieren.
Somit hat das Internet die Empfehlung im persénlichen Be-
reich (52 %) als wichtigste Quelle abgel6st. Mit gréBerem
Abstand zur Internetrecherche sind gedruckie Radkarten
(31 %), Apps fur Smartphone und Tablet (29 %) sowie In-
formationen von Tourismus-Informationen (22 %) weitere
wichtige Informationsquellen. Auf die Frage, welche Apps
zur Vorbereitung genutzt werden, gaben 49 % Komoot und
15 % Google Maps an.

o Informationen unterwegs: Unterwegs spielt die Wegweisung
bei Radausfliigen die wichtigste Rolle (63 %).

o Mietrader: FlUr genau die Halfte kommt grundsatzlich das
Mieten eines Fahrrades fur Ausflige infrage. Im Vergleich zu
2017 hat sich die Bereitschaft gesteigert, ein Fahrrad fir ei-
nen Ausflug zu mieten. Im Vergleich zu Radreisen liegt diese
Bereitschaft mit etwas unter 50 % (47 %) aber auf fast dem-
selben Niveau. Wenn ein Interesse besteht, dann werden als
wichtigste Kriterien ,gute (Service-)Qualitat® und ,aktuelle
Rader“ genannt.

» Reiseverhalten:

o Alter: Im Durchschnitt sind Radreisende 52 Jahre alt. Am
stérksten vertreten ist die Altersklasse zwischen 45 und 64
Jahren (49 %), dann folgen die zwischen 25- und 44-
Jahrigen mit 34 %. 65 Jahre und élter sind 22 %.
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Vorbereitung: Rund zwei Monate vor Antritt der Reise stand
fir ca. 50 % der Radreisenden das endgultige Ziel der Rad-
reise fest. Ein halbes Jahr vor Reisebeginn stand fir ca.
22 % das endglltige Reiseziel fest. Ca. 75 % der Radrei-
senden haben bis maximal zwei Wochen recherchiert, bis
sie alle Informationen fir die geplante Reise eingeholt hat-
ten. Langere Planungszeiten bis zu ca. einem Monat sind
dagegen aufBerst selten.

o}

o Reisedauer: Im Schnitt dauert eine Radreise ca. acht Uber-
nachtungen und ist damit relativ konstant geblieben. Die
meisten Radreisen sind eher klrzere Reisen mit einer Dauer
von bis zu sieben Ubernachtungen (70 %). Rund ein Viertel
sind ausgesprochene Kurzreisen mit einer Dauer von bis zu
drei Nachten.

e}

Reisezeitraum: Die meisten Radreisen werden im Frihsom-
mer gemacht: Mai und Juni (je 22 %) sind die Monate, in de-
nen 2018 die meisten Radreisen unternommen wurden. Ab
Oktober ist die Radreisesaison vorbei, nur noch ein duBerst
geringer Anteil von Reisen wird zwischen Oktober und Marz
begonnen.

o Vorabinformationen: Zur Vorbereitung bleibt das Internet mit

83 % die wichtigste Informationsquelle einer Radreise, ge-
folgt von Print-Karten (47 %) und Empfehlungen aus dem
privaten Umfeld (46 %). Mit ca. 37 % haben gedruckte Rad-
reiseflhrer ebenfalls eine gro3e Bedeutung.
65 % der Internetnutzer rufen Infos der Tourismusorganisati-
onen auf, 62 % freie Karten, z. B. Google Maps. Tourenpor-
tale wie Komoot oder outdooractive werden von jedem Zwei-
ten genutzt (49 %). Etwas geringere Bedeutung haben Ho-
telportale wie HRS (42 %), Fahrplanseiten der Bahn (41 %)
oder auch die Routenplaner der einzelnen Bundeslander
(41 %). Auf Bett+Bike als App oder die entsprechenden In-
ternetseiten greifen ca. 23 % der Internetnutzer zurlick.

o Informationen unterwegs: Unterwegs informieren sich Rad-
reisende am starksten via Wegweisung (72 %), mit Radkar-
ten (58 %) und mit Internetrecherche (55 %). Apps flr
Smartphone und Tablet spielen mit rund 46 % ebenfalls eine
groBe Rolle. Auch hier sind die Apps Komoot (32 %) und
Google Maps (30 %) vorn. Komoot hat im Vergleich zum
Vorjahr (28 %) an Bedeutung gewonnen. Online werden zu-
dem das Wetter recherchiert, Streckenberechnungen vorge-
nommen und nach Ubernachtungsmdglichkeiten gesucht.
Auffallend ist der Rickgang bei der Nutzung von GPS-
Geréten.

o Haupturlaub/Zusatzurlaub: Bei 64 % war die Radreise ein
Zusatzurlaub. Bei 36 % handelt es sich um den Haupturlaub.
Wenn der Radurlaub der Haupturlaub ist, werden durch-
schnittlich elf Ubernachtungen gemacht, beim Zusatzurlaub
flnf.

o Reiseorganisation: Die Radreisen wurden Uberwiegend indi-
viduell organisiert (88 %), was ein leichter Anstieg gegen-
Uber dem Vorjahr ist. Pauschal reisten 12 % mit dem Rad,
wobei Voll- und Teilpauschalreisen sich fast die Waage hal-
ten.
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o Art der Radreise: Zu 28 % wurden die Radreisen in der Re-

gion von einem festen Quartier aus (,Sterntour®) durchge-
fohrt. Sterntouren bestehen meist aus sechs Ubernachtun-
gen, bei 46 % der Sterntouren wird an max. drei, bei 90 %
an max. sieben Tagen Rad gefahren.
Zu 72 % wurden die Radreisen in der Region entlang einer
Radroute mit wechselnden Unterklnften (,Streckentour)
durchgeflihrt. Streckentouren haben im Schnitt sechs Tage-
setappen. Bei einer durchschnittlichen Aufenthaltsdauer von
acht Ubernachtungen werden diese Touren in erster Linie
dem Radfahren gewidmet.

o Durchschnittliche Tageskilometer und Reisedauer: ,Regio-
radler” fahren in der Region mehrheitlich 40-60 km (38 %).
Streckenradler fahren im Durchschnitt 69 km und haben ihre
Kilometerleistung daher zum Vorjahr leicht gesteigert.

o Reisebegleitung: Die Radreisen werden hauptsachlich mit
dem Partner (52 %) oder mit Freunden (31 %) durchgefihrt.
21 % reisen allein. 19 % der Radreisen werden in kleineren
Gruppen mit bis finf Personen gefahren.

o Ubernachtung: Radreisende tibernachten am liebsten im Ho-
tel (59 %), 47 % nutzen auch gerne Pensionen, 19 % Cam-
pingplatze, 15 % Ferienwohnungen und 11 % greifen auf
Privatunterkliinfte wie AirBnB zurtick. Radreisende schéatzen
bei der Unterkunftswahl ein gutes Preis-Leistungs-Verhéltnis
(73 %) sowie eine gute Lage und Anbindung (70 %). Die
Ausstattung ist fir 32 % wichtig und 24 % legt Wert darauf,
in einem Bett+Bike-Betrieb zu tGbernachten.

o Reiserad: Die Mehrzahl nutzen Touren- und Trekkingréader
(70 %). 16 % nutzen Mountainbikes, rund 9 % nutzen Stadt-
/Cityrader und 5 % Rennrader. Insgesamt haben 23 % der
Reisenden Elektrorader genutzt, eine deutliche Steigerung
zum Vorjahr (2017: 18 %). Der Mietraderanteil féllt von 8 %
auf 5 %.

o Alltagsradfahren: 91 % der Radreisenden nutzen das Rad
auch im Alltag. Das Radfahren im Urlaub fihrt bei ihnen da-
zu, dass auch im Alltag mehr Rad gefahren wird (mit 35 %
im Vergleich zum Vorjahr um 5 % gestiegen).

In Bezug auf die hier zu bearbeitende Vorstudie fir ein E-Bike-
Verleihsystem sind folgende Ergebnisse relevant:

— Der Anteil an Intensivnutzern im (Alltags-) Radverkehr ist zwar
noch vergleichsweise gering und vor allem im Alltagsverkehr
ein starker urbanes Phanomen (vgl. hierzu BMVI 2019, S.
21f.). Dennoch zeigen obige Zahlen, dass einerseits im Aus-
flugsverkehr eine groBe Zahl an ,Gelegenheitsnachfragern®
besteht (,Streunachfrage®). Darlber hinaus zeigt sich, dass
Radreisen nach wie vor zunehmen und dass es sich dabei
derzeit um eine stabile Nachfrage handelt. Ein hoher Anteil des
Radtourismus findet als Binnentourismus innerhalb der natio-
nalen Grenzen statt.

- Tagesausflige werden in der Regel am Wohnort oder per Pkw
im naheren Umkreis (bis 50 km) begonnen. Eine hohe Informa-
tionsverflgbarkeit zu Routen ist wichtig, vorab (Internet) und
auch vor Ort (Wegweisung).
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- Sterntouren (von einem zentralen Standort aus) lassen bei den
Uberwiegend selbstorganisierten Aufenthalten eine héhere Af-
finitat zu Mietrddern erwarten, haben aber nur ein Anteil von
28 % an allen Radreisen.

- Radtouren werden Uberwiegend (mindestens) zu zweit durch-
gefihrt, sodass grundsétzlich mit ,geblndelt” auftretender
Nachfrage (nach zumindest) zwei Radern zu rechnen ist.

- Der Mietradanteil bei Radreisen betragt nur 5 %. Es ist davon
auszugehen, dass diese haufiger bei organisierten Reisen zum
Einsatz kommen.

2.2.3 Typische Urlaubsregionen

In der Radreiseanalyse des ADFC werden auch die beliebtesten
Radregionen sowie Radrouten aufgefihrt. (Tabelle 4)

Tabelle 4: Ubersicht iiber die beliebtesten Radregionen und Radrouten

(Quelle: ADFC-Radreiseanalyse 2019)

Rang | Beliebteste Radregionen Beliebteste Radrouten
1 Bayern Weserradweg

(6,5 %; +/- 0 % ggu. 2017) (9,6 %; + 1 % ggu. 2017)
2 Miinsterland Elberadweg

(4,9 %; +/- 0 % ggu. 2017) (6,3 %; - 1 % ggu. 2017)
3 Weserbergland Ruhrtal Radweg

(4,6 %; neu im Ranking) (5,8 %; +/- 0 % ggu. 2017)
4 Bodensee Donauradweg

(4,6 %; + 1 % ggu. 2017) (5,1 %; + 3 % ggu. 2017)
5 Ruhrgebiet Bodensee-Radweg

(8,7 %; - 1 % ggu. 2017) (8,9 %; neu im Ranking)
6 Mosel Main-Radweg

(3,2 %; + 4 % ggu. 2017) (3,6 %; - 2 % ggu. 2017)
7 Elbe (Elbtal) Mosel-Radweg

(2,7 %; neu im Ranking) (3,5 %; + 3 % ggl. 2017)
8 Ostsee/Ostseekiiste Rheinradweg

(2,7 %; - 2 % ggu. 2017) (2,8 %; - 2 % ggu. 2017)
9 Eifel Ostseekisten-Radweg

(2,4 %; neu im Ranking) (2,8 %; - 1 % ggu. 2017)
10 Emsland Bodensee-Kdnigsee-Radweg

(2,3 %; - 1 % ggu. 2017) (2,8 %; neu im Ranking)

Obwohl die Topographie eine besondere Herausforderung fir
Radfahrer darstellt, verdeutlicht die Auflistung der beliebtesten
Radregionen und Radrouten, dass nicht mehr nur topographisch
flache Landschaften wie z. B. das Munster- oder Emsland oder
Fluss- und Seen-Radwege wie z. B. der Bodensee, die Mosel oder
das Elbtal fir Radfahrer interessant sind. Das Bundesland Bayern,
welches unterschiedliche topographische Bereiche aufweist, bleibt
wie auch in den Vorjahren die beliebteste Radregion in Deutsch-
land. Dardber hinaus zahlen sowohl das Weserbergland als auch
die Eifel zur Mittelgebirgslandschaft mit bewegter Topografie. Auch
wenn innerhalb dieser Regionen fir Tourenradler vor allem
Flusstalrouten oder steigungsarmere Strecken touristisch vermark-
tet werden, ist davon auszugehen, dass sich mit dem E-Bike-
Boom die kundenseitige Wahrnehmbarkeit dieser Regionen deut-
lich erhéht hat. Mit Hilfe der elektrischen Trittunterstlitzung sind
abschnittsweise (starkere) Steigungen auch fir konditionell
schwéachere Radfahrer kein k. o.-Kriterium bzgl. des Befahrens
einer Route. Neben héheren Tagesreichweiten bietet sich zudem
verstarkt die Moglichkeit verschiedene Routen ungeachtet der To-
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pographie miteinander zu verknipfen, sodass sich mit der erhéh-
ten WahIimdglichkeit die Regionen in Ganze leichter erschlieBen
lassen.

2.3 Erkenntnisse anderer Modellprojekte

Bereits realisierte Modellprojekte lassen Rickschlisse zu einzel-
nen Fragestellungen zu.

Modellprojekt ,Ein Rad fiir alle Falle*

Das Modellprojekt ,Ein Rad fur alle Félle” im Rhein-Sieg-Kreis ver-
suchte den touristischen Pedelec-Verleih als Doppelnutzung mit
dem Alltagsradverkehr im Projektgebiet zu etablieren. Ausgangs-
lage fUr die ldee des Modellprojekts waren die ricklaufigen Nut-
zerzahlen des Fahrradverleins des Touristikvereins Bergisch
Rhein Sieg-Kreis e. V., der von den vier Projektkommunen ge-
meinsam getragen wird. Darilber hinaus sorgt das eher schwierige
topographische Verhaltnis dafirr, dass das Fahrrad als Alltagsver-
kehrsmittel von der Bevolkerung bisher wenig wahrgenommen
wurde.

Ziel des Projekts war die Etablierung des Pedelecs als priméares
Verkehrsmittel im Berufsverkehr bzw. fir Etappen als Zubringer zu
zentralen OPNV-Haltestellen (Alltagsradverkehr). Das Projekt sah
vor, dass die Nutzer ihren alltdglichen Arbeitsweg anstelle des
Autos mit dem Pedelec zurlicklegen sollten. Dazu sollten die am
Wochenende fir touristische Zwecke genutzten Pedelecs den
Teilnehmenden an den Werktagen zur Verfligung gestellt werden.
Um den multimodalen Verkehr zu erleichtern, wurden den Teil-
nehmern subventionierte OPNV-Tickets angeboten und Fahrrad-
boxen an den Haltstellen errichtet. Die Leihstation des Touristik-
vereins war fur die Zulieferung und Abholung der Rader an Wo-
chenbeginn und -ende verantwortlich, so dass die Rader an den
Wochenenden wieder flr touristische Zwecke bereit standen.

Die Finanzierung des Projekis erfolgte aus Mitteln zur Umsetzung
des Nationalen Radverkehrsplans 2020. Um einen langfristigen
Mehrwert des Projekts zu generieren und eine Auswertung vor-
nehmen zu kénnen, wurden die Teilnehmer zu ihrem Mobilitats-
verhalten befragt.

Die Mehrheit der Teilnehmer (95 %) gab vor Projektbeginn an,
dass sie bislang keine bzw. kaum Erfahrung mit einem Pedelec
gesammelt habe. Bei der Auswertung der Motivation fur die Teil-
nahme am Projekt spielte das Motiv der Zeitersparnis, der Kosten-
einsparung oder der Umgehung von Staus keine Rolle. Verbesse-
rung der Fitness und Teilhabe am klimafreundlichen Verkehr wa-
ren die Hauptgrinde fir die Projektbeteiligung. Die Bewertung des
Pedelecs als Verkehrsmittel fiel mit 86 % Zustimmung der Befrag-
ten positiv aus. Dennoch konnte sich nur eine Minderheit von rund
20 % der befragten Teilnehmer vorstellen, ein Pedelec fir den
alltaglichen Arbeitsweg zu leihen. Die Mehrheit der Befragten gab
an, dass sie sich kein Leihsystem, dafir jedoch die Anschaffung
eines eigenen Pedelecs vorstellen kdnnten. Das wéchentliche Zu-
bringen und Abholen der Ré&der fur entlegenere Ortschaften sei-
tens des Touristikvereins erwies sich als unpraktikabel, sodass die
Pedelecs bei ausbleibenden touristischen Buchungen auch Uber
das Wochenende zur Verfigung gestellt wurden. Die Kombination
mit dem OPNV wurde nur selten nachgefragt. Die Mehrheit der
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Befragten gab an, die Kombination von Pedelec und OPNV als zu
umstandlich wahrzunehmen. Als weiterer Grund wird das Motiv
der Fitnessverbesserung angefihrt. Um die Fitness zu erhéhen,
nutzten die Teilnehmer das Pedelec auf ihrem gesamten Arbeits-
weg. Insgesamt wirkte sich die Projektteilnahme positiv auf die
Einstellung zum Radfahren im Allgemeinen aus, jedoch wurde die
nicht angepasste Radinfrastruktur von rund einem Viertel der Teil-
nehmer bemangelt.

Aus den Erfahrungen des Projekts wird deutlich, dass eine Dop-
pelnutzung der Pedelecs flr den touristischen und den alltaglichen
Verkehr unter den Projektbedingungen mit einem hohen organisa-
torischen Aufwand verbunden ist. Als Grund dafir werden einer-
seits die Entfernungen zwischen dem Wohnort und der Verleihsta-
tion und die teilweise eingeschrénkten Offnungszeiten der Leihsta-
tion angefuhrt. Andererseits ist durch den werktéaglichen Verleih
der Pedelecverleih fir touristische Zwecke an Werktagen nicht
sichergestellt, sodass fir eine Doppelnutzung mehr Pedelcs vor-
gehalten werden mussten. Auch die geringe Anzahl der Rader pro
Station und die fehlende individuelle Ergonomie des Leihpedelecs
stellte sich als hemmend fir die Doppelnutzung im Alltag heraus.
Die teilweise fehlende und unzureichende Radinfrastruktur wurde
als Hemmfaktor fir die Etablierung des Pedelecs in den Alltags-
radverkehr von den Teilnehmern kommuniziert.

Die Erkenntnisse zu den VerknUpfungsmdglichkeiten mit dem All-
tagsverkehr werden im Sinne der Aufgabenstellung in angepasster
Form in Kapitel 5.2.2 (Betriebliches Mobilitatsmanagement) aufge-
griffen.

Modellprojekt ,inmod — Revitalisierung des OPNV im landlichen
Raum intermodal und elektrisch betrieben”

Das Projekt inmod sah in vier Regionen (drei Projektregionen, eine
Referenzregion) in Mecklenburg-Vorpommern die Erprobung einer
intermodalen Wegekette zwischen regionalem Busverkehr und
dem Verleih von Pedelecs vor. Ein Schnellbus verkehrte auf einer
Magistralen mit einem ausgedinnten Haltestellennetz. Um die
umliegenden peripheren Orte an das Schnellbusnetz anzubinden,
wurden in den Projektregionen 220 Pedelecs in Abstellboxen vor-
gehalten. Die Entfernungen zwischen den umliegenden Ortschaf-
ten und den Haltestellen an der Magistrale betragen Uberwiegen
zwischen 3 und 6 km. In drei Projektregionen war die Nutzung des
Pedelecs als Teil einer intermodalen Wegekette Grundvorausset-
zung fur die Projektteilnahme.

Im Projektzeitraum zwischen 2013 und 2014 wurden Pedelecs nur
vereinzelt nachgefragt. In den drei Projekiregionen leben rund
26.000 Menschen; 203 Personen nahmen das Pedelec-Angebot
an (dies entspricht rund 0,7 % der Bevdlkerung). Bemerkenswert
ist dabei die mit 126 Teilnehmern hohe Nutzerzahl durch Gaste.
Insgesamt wurden im Projektzeitraum 1.583 Fahrten durchgefiihrt,
davon entfallen 544 Fahrten auf die Nutzung durch Géaste. Damit
ergibt sich eine Auslastung pro Pedelec von 5 Fahrten Uber den
gesamten Projektzeitraum.

Far die Bewertung des Projekts wurden Nutzerbefragungen
durchgefuhrt. Die Halfte der Befragten hielt eine Anpassung des
Angebots fir notwendig. Als Nutzungshemmnis wurden dabei die
Erreichbarkeit des OPNV, die garantierte Verfligbarkeit von
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Pedelecs und die Erreichbarkeit der Boxen kommuniziert. Auch die
Ausstattung der Pedelecs wurde als verbesserungswirdig erach-
tet.

Far Touristen und Bedarfsfahrer wird die Kombination von Busver-
kehr und Pedelec Uber gewisse Distanzen eine geeignete Alterna-
tive zum MIV sein. Bei der Bewertung des Projekts ist auch die
Tatsache zu beachten, dass die Teilnehmer nach dem Projekizeit-
raum das Angebot eines Abkaufs der Projektpedelecs annahmen
und alle Pedelecs bei den Nutzern verblieben sind. Diese Nutzer
wirden demnach an einem zukinftigen Pedelecs-Leihsystem nicht
mehr teilnehmen.

24 Fahrradgesetz NRW

Am 15.06.2020 verdffentlichte das Verkehrsministerium NRW die
Eckpunkte zum geplanten ,Fahrrad- und Nahmobilitatsgesetz
NRW*. Die Eckpunkte sind eine Vorstufe zum Referentenentwurf
und berlcksichtigen

- die Forderungen der Volksinitiative ,,Aufbruch Fahrrad®,

- den Landtagsbeschluss ,Nordrhein-Westfalen geht beim
Radverkehr voran®,

- den Input der Stakeholder und

- die Ziele der Landesregierung.

Ziel des Gesetzes ist es, das Fahrrad als ein eigensténdiges All-
tagsverkehrsmittel zu etablieren. Dafiir soll der Radverkehrsanteil
am Modal Split des Wegeautkommens auf 25 % gesteigert wer-
den. Ein konkreter Zeithorizont wird hierzu jedoch nicht benannt.

In dem Eckpunkte-Papier wird das Fahrrad als klimafreundliches
und gesundheitsférderndes Verkehrsmittel ausgezeichnet. Der
Aufbau eines llickenlosen Fahrradnetzes und die Starkung des
Fahrrads in der intermodalen Mobilitat werden angestrebt. Das
Fahrrad soll zur idealen Ergéanzung zu OPNV (straBengebundener
offentlicher Personennahverkehr) und SPNV (schienengebunde-
ner offentlicher Personennahverkehr) werden. Auch sollen Chan-
cen fir die Digitalisierung und bessere Vernetzung des Fahrrads
mit anderen Verkehrsmitteln nutzbar gemacht werden. Dazu zahlt
neben dem Bau von Mobilstationen auch die Errichtung von Fahr-
rad-Garagen an Verkehrsknotenpunkten.

Die Eckpunkte beziehen sich jedoch nicht nur auf den Fahrradver-
kehr, sondern berlcksichtigt auch andere Verkehrsmittel. Es wird
ein vernlnftiges Miteinander zwischen allen Verkehrsteilnehmern
angestrebt und die verschiedenen Verkehrsmittel werden als
gleichranging angesehen. So sollen auch vom Radverkehr abge-
trennte Gehwege flir ein konfliktfreies Nebeneinander zwischen
Rad- und FuBverkehr sorgen. Zusatzlich soll die Nahmobilitat auch
durch innovative Verkehrsmittel erganzt werden. Das Angebot
eines multimodalen Verkehrs soll durch Elektrokleinstfahrzeuge
verbessert werden und die Vernetzung von Wegeketten unter-
stltzen.

Die Eckpunkte sehen auch einen Aktionsplan vor, der begleitend
zum Gesetz verdffentlicht werden soll. Dieser soll Aspekte im Lan-
desinteresse thematisieren, die nicht durch das Landesgesetz re-
gulierbar sind. Der Aktionsplan soll das Anliegen in die Kommunen
transportieren und regelmanBig evaluiert werden.
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Der auf Grundlage der Eckpunkte zu erarbeitende Referentenent-
wurf soll bis Ende 2020 erstellt werden. Im Frihjahr 2021 soll eine
Verbandeanhérung erfolgen. Die Vorlage des Gesetzes und dem
Aktionsplan ist fir Ende 2021 eingeplant.

Eine Finanzierung der angestrebten Veranderungen in der Fahr-
rad- und Nahmobilitdt werden durch die Eckpunkte noch nicht
konkretisiert, sodass die finanziellen Mittel und Férderméglichkei-
ten sowie die zeitliche Einflhrung des Gesetzes derzeit noch un-
bekannt sind.

Abgesehen vom geplanten ,Fahrrad- und Nahmobilititsgesetz
NRW* gibt es bestehende Forderprogramme zur Unterstiitzung
investiver RadverkehrsmafBBnahmen. Eine erste schnelle Ubersicht
Uber landerspezifische Férderprogramme erhalt man tber die For-
derfibel des Nationalen Radverkehrsplan (https:/nationaler-
radverkehrsplan.de/de/foerderfibel). Wahrend die bundesweite
Forderrichtlinie zur Férderung innovativer Projekte zur Verbesse-
rung des Radverkehrs in Deutschland zum Ende des Jahres 2020
auBBer Kraft tritt, ist die NRW-Richtlinie zur Forderung der vernetz-
ten Mobilitdt und des Mobilitdtsmanagements (FORi-MM) noch bis
Ende 2023 guiltig. Sie berucksichtigt u. a. auch das Themenfeld
Mobilstationen (z. B. gesicherte Radabstellanlagen).
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3 Standortanalyse

3.1 (Fahrrad)tourismus im Untersuchungsraum

Ahnlich zum Weserbergland und zur Eifel zahlt auch das Projekt-
gebiet (Region Wittgenstein und Sauerland) zu den Mittelgebirgs-
landschaften und verfugt damit Uber topografisch anspruchsvolle
Bereiche. Auch wenn die Region Wittgenstein oder das Sauerland
nicht in der Auflistung der beliebtesten Radregionen aufgeflihrt
sind, werben die Kommunen bzw. die Tourismus-Agenturen in
unterschiedlicher Intensitét auch fir das Radfahren.

Beherbergungsbetriebe

In Bezug auf Radreisen sind vor allem auch fahrradfreundliche
Unterkinfte von Bedeutung. Hier kénnen sich Touristen an der
ADFC-Zertifizierung ,Bett+Bike* (fir die Kategorien Unterkunft,
Sport, Camping, Ferienwohnungen, E-Bike und City) orientieren,
die auch fir Gastbetriebe in der Projektregion ausgestellt wurde.
(Tabelle 5)

Tabelle 5: Anzahl Beherbergungsbetriebe und ,,Bett+Bike“-zertifizierte Gastbetriebe

(Quelle: Landesdatenbank NRW und ADFC-Datenabruf)
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Projektkommune

Beherbergungsbetriebe
(Stand Dezember 2018)

,,Bett+Bike*“ Gastbetriebe
(Stand Februar 2020)

Bad Berleburg

29 Betriebe (1.366 Betten)

3 ,Bett+Bike" Gastbetriebe

Bad Laasphe

12 Betriebe (563 Betten)

9 ,Bett+Bike" Gastbetriebe

Erndtebriick

/

Schmallenberg

(
1 Betrieb (28 Betten)
96 Betriebe (4.422 Betten)

4 ,Bett+Bike* Gastbetriebe,

davon 1 in der Kategorie ,Bett+Bike" Sport

Winterberg

132 Betriebe (9.372 Betten)

20 ,Bett+Bike" Gastbetriebe,

davon 5 in der Kategorie ,Bett+Bike" Sport

Die Gegenuberstellung der Gesamtanzahl an Beherbergungsbe-
trieben und der Anzahl an ,Bett+Bike“-zertifizierten Betrieben zeigt
auf, dass die fahrradfreundlichen Betriebe derzeit noch einen sehr
kleinen Anteil der Beherbergungsbetriebe ausmachen.

Gaste

Die Bedeutung des Tourismus (allgemein) im Projektgebiet kann
Uber die Gastezahlen abgelesen werden. Uber die Landesdaten-
bank NRW kénnen hier Daten abgerufen werden, fir die Gemein-
de Erndtebrick sind jedoch aufgrund der geringen Anzahl an Be-
herbergungsbetriebe keine Werte hinterlegt.

Die Daten zeigen, dass Winterberg und Schmallenberg im Ver-
gleich zu Bad Berleburg und Bad Laasphe deutlich mehr Gastean-
kiinfte aufweisen, aber die durchschnittliche Aufenthaltsdauer in
Bad Berleburg mit groBem Abstand am gréBten ist. Dies erklart
sich sehr wahrscheinlich durch den dort vorhandenen Kurklinikbe-
trieb (5 gedffnete Betriebe mit insgesamt 828 angebotenen Betten,
die 61 % des Bettenangebots ausmachen). Schmallenberg weist
hier zwar auch eine gréBere Anzahl an angebotenen Betten aus (2
gedffnete Betriebe mit insgesamt 476 angebotenen Betten), je-
doch ist der Gesamtanteil an allen angebotenen Betten mit 11 %
deutlich geringer.? (Tabelle 6)

2 Die Anzahl an Gasteankiinften differenziert nach Betriebsart weist fiir
die hier betrachteten Kommunen keine individuellen Zahlen flir die Ver-
sorgungs- und Reha-Kliniken auf.
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Tabelle 6: Gésteankiinfte, Ubernachtungen und mittlere Aufenthaltsdauer
(Quelle: Landesdatenbank NRW)

20

2018
Projektkommune | Gasteankiinfte Ubernachtungen Aufenthaltstage (Mittelwert)
Bad Berleburg 30.411 297.688 9,8
(2.832 bzw. 9,3 % (7.792 bzw. 2,6 % (2,8 aus Ausland)
aus Ausland) aus Ausland)
Bad Laasphe 34.486 78.162 3,2
(17.602 bzw. 51,0 % (45.489 bzw. 58,2 % (2,6 aus Ausland)
aus Ausland) aus Ausland)
Erndtebrick J. A J.
Schmallenberg 197.097 765.864 3,9
(42.980 bzw. 21,8 % (131.756 bzw. 17,2 % (3,1 aus Ausland)
aus Ausland) aus Ausland)
Winterberg 375.708 1.192.630 3,2
(151.575 bzw. 40,3 % (507.399 bzw. 42,5 % (8,3 aus Ausland)
aus Ausland) aus Ausland)

Aus den o6ffentlich abrufbaren touristischen Daten ist nicht der Rei-
sezweck ersichtlich. In Bezug auf Winterberg ist jedoch die Bedeu-
tung des Wintersports Uber die jahreszeitliche Verteilung der Gas-
teankinfte zu erkennen. (Bild 1)

Gasteankunfte,
Jahreszeitliche Verteilung 2018
60.000
50.000 »(/\\
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—o—Bad Berleburg, Stadt
—@-Bad Laasphe, Stadt

Erndtebriick
=>e=Schmallenberg, Stadt
= Winterberg, Stadt

Bild 1: Jahreszeitliche Verteilung der Gasteankiinfte im Projektgebiet
(Quelle: Landesdatenbank NRW)

Radnetz und Radrouten

Grundséatzlich wurde fir das Land Nordrhein-Westfalen ein lan-
desweites Radverkehrsnetz (Radverkehrsnetz NRW) definiert. Es
handelt sich hierbei um Verbindungen aller Stadte und Gemeinden
des Landes mit einer einheitlichen Wegweisung fir den Radver-
kehr. Primar dient dieses Radverkehrsnetz dem Alltagsradverkehr
(z. B. Fahrten zur Arbeit und zum Einkaufen). Zusatzlich beriick-
sichtigt es aber auch die Belange der Freizeitradfahrer, da es um
vorhandene hochwertige und Uberregionale touristische Radrouten
erganzt wurde. Durch die kontinuierlichen Fortschreibungen und
Verdichtungen durch kommunale Netze oder die Ausweisung von
Themenrouten in gleicher Systematik wurde aus dem landeswei-
ten Radverkehrsnetz das "Radnetz-NRW" mit einer Gesamtlange
von ca. 29.500 km (Stand Sommer 2018).
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Im Projektgebiet betragt die Gesamtlange des Ausschnitts des
Radnetz-NRW rund 400 km. Der GrofBteil dieses Streckennetzes
(85 %) weist eine feste Oberflache auf (Asphalt, Beton oder Pflas-
ter). Die Anteile einer wassergebundenen Tragschicht sowie Na-
turboden sind deutlich geringer (6 % und 7 %).> Der Verlauf des
Radnetz-NRW orientiert sich damit stark an das StraBennetz. Eine
Auswertung der Steigungen im Radnetz-NRW zeigt auf, dass ein
GroBteil des Radnetz-NRW (60 %) eine geringe Steigung von bis
zu 2 % aufweist. Dies unterstitzt vor allem die Alltagstauglichkeit.
Dennoch sollte angemerkt werden, dass 22 % des Radnetz-NRW
im Projektgebiet eine mittlere Steigung von 2 bis 5 % und weitere
17 % eine groBBe Steigung von mehr als 5 % aufweisen.

Neben dem Radnetz-NRW wurden (ber die Internetplattform out-
dooractive, die zum GroBteil auch von den Tourismusagenturen
selbst verwendet wird (sind mit als Autoren der Eintrage benannt),
die in der Projektregion vorhandene Radrouten zusammengetra-
gen (Datenabruf Februar 2020). Insgesamt wurden 29 Radrouten
erfasst. Es handelt sich hierbei sowohl um Radfernwege (z. B.
Lahnradweg, Eder-Radweg) als auch um Rundwege, die auch als
Tagestouren durchgefihrt werden kénnen (z. B. Schmallenberger
Dorfertour mit rund 39 km). lhre Gesamtlange im Projekigebiet
umfassen rund 1.000 km. Zu beachten ist dabei, dass sich die
erfassten Routen stellenweise Uberlagern (z. B. verlauft die fir
Bad Berleburg, Schmallenberg und Winterberg erfasste Rothaa-
rumrundung stellenweise Uber den Eder-Radweg) und die Ge-
samtlange damit nicht der Netzlange entspricht. Des Weiteren ist
zu beachten, dass das Sauerland mit der Bike Arena wirbt, einem
Areal*, in dem verschiedene Tourenangebote fiir Mountainbike-
und Rennradfahrer dargeboten werden, in dem auch der Bike Park
und der Trail Park als besondere Teilareale integriert sind. Auf-
grund der spezifischen Ausrichtung auf Mountainbike- und Renn-
radfahrer und der Vielzahl an verschiedenen Touren sind diese
nicht in die Kartendarstellung mit aufgenommen. Die Gebiete wer-
den aber im weiteren Verlauf als Freizeitziele mit bertcksichtigt.
(Bild 2)

Auch zu den separaten touristischen Radrouten liegen weitere
Detailinformationen wie z. B. der Schwierigkeitsgrad (leicht, mittel,
schwer) und die Oberflachenbeschaffenheit (StraBe, Asphalt,
Schotter, Naturweg, Pfad) vor. Hierbei muss jedoch beachtet wer-
den, dass sich diese Detailinformationen zum einen stets auf die
Gesamtroute beziehen (ausgewahlte Routen wie z. B. die Fern-
radwege gehen Uber das Projektgebiet hinaus). Und zum anderen
ist die Zuordnung der Informationen fir den Nutzer nicht transpa-
rent dargestellt (es gibt beispielsweise keine Beschreibung oder
Definition, nach welchen Kriterien der Schwierigkeitsgrad festge-
legt wird). Dennoch gibt eine Auswertung der Detailinformationen
einen weiteren Einblick in die 6értlichen Gegebenheiten fir den
Radverkehr.

Die Analyse des Schwierigkeitsgrads zeigt auf, dass dieser im
Zusammenhang mit den zu tberwindenden H6henmetern steht. In
Bezug auf schwierige Routen missen in der Regel lange bzw.

% Zu den fehlenden %-Werten (2 %) liegen keine Angaben zum Oberfla-
chenmaterial vor.

* Das Areal liegt im Bereich der Kommunen Schmallenberg, Win-
terberg, Hallenberg, Mederbach, Willingen, Olsberg und Brillon.
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mehrere Steigungsstrecken Uberwunden werden. Leichte Routen
verlaufen dagegen eher flach. Eine Auswertung des Schwierig-
keitsgrads der erfassten Routen zeigt auf, dass der GroBteil der
touristischen Routen eine mittlere Schwierigkeit aufweisen (23 von
31 Routen, 74 %). Lediglich drei Routen (10 %) werden als leicht
und drei weitere Routen (10 %) als schwer eingestuft. Zu zwei
Routen (6 %) fehlt die Einschatzung der Schwierigkeit.

Auch die Information lber den Anteil an verschiedenen Oberfla-
chen liegt nicht bzw. nicht vollstédndig fur alle Routen vor. Von ins-
gesamt 18 Routen kénnen die Informationen zur Oberflachenquali-
tat ausgewertet werden. Es zeigt sich, dass bei keiner der 18 tou-
ristischen Radrouten die komplette Strecke Uber asphaltierte Stra-
Ben und Wege flhrt, jedoch zehn Routen (56 %) zumindest einen
Anteil von mehr als 50 % aufweisen.

Es wird an dieser Stelle nochmals darauf hingewiesen, dass die
Routen fir Mountainbiker und Rennradfahrer (z. B. Bike Park-
Routen) aufgrund ihrer spezifischen Ausrichtung nicht in der Rou-
tenauswahl enthalten sind. Die Mountainbike-Routen werden
Uberwiegend als schwierig eingestuft und weisen in der Regel kei-
ne Information zur Oberflachenbeschaffenheit der zu befahrenden
Wege auf. Im Gegensatz dazu werden die Rennrad-Routen Uber-
wiegend als mittelschwer eingestuft, weisen aber ebenfalls nur
selten Informationen zur Oberflachenbeschaffenheit auf.
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Vorstudie E-Bike-Verleihsystem
Projektgebiet, gesamt

= Radverkehrsnetz NRW
=== Radrouten (Tourismus/Freizeit)

© BSV/raumkom

Bild 2: Radnetz-NRW und weitere touristische Radrouten in der Projektregion (Quelle: eigene Darstel-
lung)
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Mietfahrréder

Vor allem flr Tagesausflligler haben Mietfahrrader eine grof3e Be-
deutung. Flr genau die Hélfte der Tagesausfligler kommt grund-
satzlich das Mieten eines Fahrrades fur Ausflige infrage (vgl. Er-
gebnisse ADFC-Radreiseanalyse 2019). Der Mietraderanteil fallt
bei den Radreisen mit 5 % deutlich geringer aus und sogar gerin-
ger als im Vorjahr (-3 %-Punkte).

Die Projektkommunen haben auf die steigende Bedeutung des
Fahrradtourismus und den Bedarf an Mietfahrradern bereits zum
Teil reagiert und bieten entweder Uber den Tourismusbereich
selbst Mietfahrrader an oder weisen auf vorhandene Leihangebote
hin. (Tabelle 7)

Tabelle 7: Fahrradverleihangebote in der Projektregion
(Quelle: internetbasierter Datenabruf)

Projektkommune Fahrradverleihangebote

Bad Berleburg keine Leihangebote vorhanden
(weder Uber die BLB Tourismus GmbH noch Uber
lokale Fahrradhandler)

Bad Laasphe je 1 Tourenrad fir Damen und Herren sowie 2 E-
Bike-Treckingréader tber die TKS Bad Laasphe
GmbH (kostenpflichtiger Verleih und Rickgabe
_?_r}i%lg;en nur innerhalb der Geschéftszeiten der

Erndtebrick 4 Pedelecs Uber die Aral-Tankstelle
(Verleihangebot nicht Uber stadtische Internetseite
zu finden; eigene Tourismus-Internetseite existiert
nicht)

Schmallenberg 2 E-FATbikes

9 E-Tourenrader

8 E-Trekkingrader

5 E-Mountainbikes

2 Kinder-E-Bikes

2 Fahrrad-Kindersitze (gratis)

1 Kindernhénger

Uber die Schmallenberger Sauerland Tourismus
GmbH

(Ruckgabe im Eiscafé Venezia bis 19:00)

Winterberg 4 ortsansassige Verleihangebote Uber 2 Fahrrad-
handler, einen Verleiher und einen Tourenanbieter
mit einer Vielzahl an Fahrradern und Fahrradtypen
(Verleihangebote sind Gber die Tourismus-
Internetseite zu finden)

3.2 Alltagsradverkehr in Bad Berleburg

Far die Projektkommune Bad Berleburg soll neben dem Fahrrad-
tourismus auch der Aspekt des Alltagsradverkehrs beleuchtet wer-
den. Hierzu werden die Siedlungsstrukturen und das heutige Mobi-
litatsverhalten analysiert.

3.2.1  Siedlungsstruktur

Einwohnerverteilung

Es handelt sich hierbei um die flachenmaBig gré3te Kommune im
Projektgebiet (275,52 km?). DarlUber hinaus hat Bad Berleburg von
den finf Projektkommunen die zweithéchste Einwohnerzahl
(19.497, Stand 31.12.2017). Infolge der FlachengréBe ergibt sich
fir Bad Berleburg im Projektgebiet die kleinste Einwohnerdichte
(70,8 Einwohner/km?). Die Siedlungsflachen beschranken sich auf
einen geringen Anteil der Gesamtflache (90 % Wald und Landwirt-
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schaft) und verteilen sich auf insgesamt 23 Ortschaften (,Stadt der
Dorfer). Die Auflistung der Entfernungen der Ortsteile von der
Kernstadt verdeutlicht die flachige Verteilung der Siedlungsberei-

che. (Tabelle 8, Bild 3)

Tabelle 8: Bad Berleburg — Einwohnerverteilung und Entfernungen zur
Kernstadt (Quelle: Datenabruf stadtische Internetseite)

Ortsteile, Bad Berleburg

Einwohnerzahl

Entfernung [Kfz-km] zur Kernstadt

Alertshausen 250 13 km
Arfeld 840 6 km
Aue 860 10 km
Bad Berleburg 6.600 /. (Kernstadt)
Beddelhausen 450 12 km
Berghausen 1.350 3 km
Christianseck 90 7 km
Diedenshausen 310 10 km
Dotzlar 800 5km
Elsoff 600 15 km
Girkhausen 800 12 km
Hemschlar 300 6 km
Raumland 1.350 2 km
Richstein 270 12 km
Rinthe 130 8 km
Sassenhausen 220 10 km
Schillar 200 2 km
Schwarzenau 730 10 km
Stlinzel 50 10 km
Weidenhausen 440 8 km
Wemlinghausen 730 2 km
Wingeshausen 1.600 12 km
Wunderthausen 540 12 km
Gesamt 19.510

Ubersicht Anzahl
Ortsteile unter 500 Einwohner 11
Ortsteile 500-1.000 Einwohner 8
Ortsteile 1.300-1.600 Einwohner 3

Ortsteile tiber 6.000 Einwohner

1

Vorstudie E-Bike-Verleihsystem

25

ESV



v

o=
Girkhausen

L
Wunderthausen

Wemlig-haLsen Diedenshausen

i hy - .
" ‘; Christianseck

L 2
Wingeshausen - e

.
’f}u e

a5

.
i Alertshausen
: ~
Bad Berleburg

W v

o .
Be rghauseﬁ"‘: 7

.
» Raumland 5 ey o
gt . Schwarzenau Elsoff
. Te 0t &
Hemschlar. Dotzlar Arfeldy
\ A

. =
Rinthe

Beddelhausen| yiorstudie E-Bike-Verleihsystem

Projektkommune Bad Berleburg (Stadt)

' e
Weidenhausen

‘e
Richstein

Flachennutzung
Wohnbauflédche
I Industrie- und Gewerbefliche

© BSV/raumkom

.
Stiinzel

Bild 3: Siedlungsstruktur der Stadt Bad Berleburg (Quelle: eigene Darstellung)

Bebauungsstruktur

Stationsbasierte FVS sind als Punktinfrastruktur ,dichtesuchend”.
Eine Vielzahl an Nachfragern im Umfeld ermdglicht auch bei einer
nur fallweisen Streunachfrage eine hinreichende Auslastung des
Systems. In Bad Berleburg findet sich jedoch eine auBert aufgelo-
ckerte Bebauung vor, so dass die Potenzial- und Einzugsbereiche
einzelner Stationen (gerade auBerhalb der Kernstadt) duBBerst ge-
ring ausfallen. Jedoch waren eben auch in diesen Bereichen Stati-
onsstandorte erforderlich, um mit dem FVS sinnvolle verkehrliche
Verbindung zu ermdglichen.

In Bild 4 ist links dargestellt der Siedlungskérper der Kernstadt von
Bad Berleburg, mit seiner der Talachse folgenden, nord-sudlichen
Erstreckung. In den Wohngebieten der Hangbereiche ist die er-
wahnte aufgelockerte Bebauung anhand des ,Durchschuss® (der
Freiflachen zwischen den Siedlungskérpern) gut erkennbar.
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Bild 4: Darstellung der Bebauungsdichte in Bad Berleburg (Kernstadt,
links), Gemeinde Budenheim im Landkreis Mainz-Bingen (oben) und
Mainz Ortsteil Neustadt der rheinland-pfélzischen Landeshauptstadt
Mainz (unten)
(Quelle: opentopomap.de / © OpenStreetMap-Mitwirkende /
Kartendarstellung: © OpenTopoMap)

Ein Vergleich ergibt sich gegenlber den beiden rechten Darstel-
lungen. Rechts unten ist die Mainzer Innenstadt abgebildet — die
geschlossene, 5-6-geschéssige Blockbebauung schafft mit rund
10.000 Einwohnern pro Quadratkilometer beste Voraussetzungen;
hier wird ein FVS am starksten nachgefragt. Rechts oben darge-
stellt ist die Gemeinde Budenheim als ein ,selbstandiger Vorort*
der Stadt Mainz, der mit 7 Stationen zum Bedienungsgebiet des
MVGmeinRad gehért. Bereits hier werden ganz erheblich geringe-
re Nachfragen gegenlber der Kernstadt realisiert; dennoch weist
die Gemeinde eine geschlossenere Bebauung samt punktuellen
Verdichtungen auf.

Da diese Eingangsvoraussetzungen fehlen, lassen sich fir Kurz-
und Mittelstreckenverkehre keine mit der Kernstadt korrespondie-
renden Stationen sinnvoll positionieren, die auch eine relevante
Nachfrage erwarten lassen. Dies trifft auch auf die Stadtteile
Raumland und Berghausen zu, die noch zu den relativ einwohner-
starkeren Stadtteilen samt einer ,radelbaren Distanz im Mittelstre-
ckenbereich (bezogen auf die Kernstadt) gehéren.
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Gewerbegebiete

Da Arbeitswege zu den haufigsten Wegezwecken gehdren, fir die
ein FVS genutzt wird, sind auch Stationen in Gewerbegebieten
grundsétzlich sinnvoll. Diese lassen sich bei einem Ankernutzer
(vorzugsweise gegen Sponsoring) unmittelbar am Werkseingang
positionieren, sodass die Belegschaft einen bevorzugten Zugriff
auf die Rader hat. Auch dezentralere Standorte fir mehrere kleine-
re Betriebe sind denkbar, sofern keine ausgewiesenen Ankernut-
zer erkennbar sind.

In Bad Berleburg befinden sich an beiden Ortseingdngen groB3e
Gewerbegebiete; auf den ersten Blick ergeben sich somit neben
einer Adressierung von Ankernutzern (beispielsweise die Firma
EJOT GmbH & Co. KG) auch Potenziale fiir dezentrale Standorte.
Einschrankend gilt jedoch, dass ein erheblicher Teil der ortsansés-
sigen Gewerbe einen unmittelbaren Kfz-Bezug aufweist (siehe
Marker in Bild 5 — diese reprasentieren 7 Autohauser, 2 Reifen-
handler und je einen Kfz-Teilehandel, Fahrzeugaufbereitung und
TUV). Hier ist sowohl bei Belegschaft, wie auch bei Kunden von
einer sehr hohen Bindung an den Pkw und angesichts der Pkw-
bezogenen Wegezwecke von einem verschwindend geringen bis
nicht vorhandenen Potenzial fir eine FVS-Nachfrage auszugehen.
Der Blick auf die Satellitenbilder zeigt zudem mehrere groB3flachige
und flachenextensiv wirtschaftende Betriebe (Baustoffhandlung

0.4a.).
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Bild 5: Bad Berleburg mit Gewerbegebieten und Pkw-affinen Gewerbe-
standorten (rot Siiden, gelb Norden)
(Quelle / Kartengrundlage: openstreetmap.de)

Somit sind die Potenziale jener Zielorte, die ausgehend vom
Bahnhof eine durchaus sinnvolle Raddistanz aufweisen, wiederum
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beschrankt. Es besteht die Gefahr, dass eine FVS als verkehrspo-
litische MaBnahme seine Wirkung verfehlt und sich der Alltagsrad-
verkehr Uber andere Ansétze, wie einem betrieblichen Mobilitats-
management, besser férdern lie3e.

3.2.2  Verkehrsverbindungen

StraBen- und Wegenetz

In Bezug auf die vorhandenen Verkehrsnetze sind nicht alle Di-
rektverbindungen zwischen den Ortsteilen relevant. Beispielsweise
bindet das StraBennetz den Ortsteil Girkhausen nicht direkt an den
Ortsteil Wingeshausen an, sondern flihrt den Verkehr Uber die
Verbindung Schillar — Bad Berleburg — Aue. Dieser Sachverhalt
gilt nicht nur far den Kfz-Verkehr, sondern I&sst sich mit Hilfe der
Darstellung des Radverkehrsnetzes NRW und der vorhandenen
Radrouten (Tourismus/Freizeit) auch fir den Radverkehr verifizie-
ren (Bild 6). Das bedeutet, dass die in Tabelle 8 aufgefihrten Kfz-
Entfernungen der Ortsteile zur Kernstadt im Wesentlichen auch fiir
den Radverkehr gelten.

Die Darstellung der Streckensteigungen im Radnetz-NRW zeigt
zudem auf, dass die Anbindungen der Ortsteile an die Kernstadt
Uberwiegend moderate Steigungen aufweisen. D. h. das Stre-
ckennetz liegt in einer Art von Talachse. In den Randlagen nimmt
der Anteil gréBerer Steigungen zu. (Bild 7)
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Vorstudie E-Bike-Verleihsystem
Projektkommune Bad Berleburg (Stadt)
—— Radverkehrsnetz NRW

(Quelle: Land NRW, Radroutenplaner NRW)

=== Radrouten (Tourismus/Freizeit)
(Quelle: www.outdooractive.com)
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Bild 6: Radnetz-NRW und Radrouten (Tourismus/Freizeit) in der Stadt Bad Berleburg
(Quelle: eigene Darstellung, Daten liber Radroutenplaner NRW und outdooractive-Portal)
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Vorstudie E-Bike-Verleihsystem
Projektkommune Bad Berleburg (Stadt)
Radverkehrsnetz NRW - Steigungen
(Quelle: Land NRW, Radroutenplaner NRW)
— <=2 %

>2 % und <=5 %

—>5%

© BSV/raumkom

Bild 7: Steigungen im Radnetz-NRW in der Stadt Bad Berleburg
(Quelle: eigene Darstellung, Daten liber Radroutenplaner NRW und outdooractive-Portal)

OPNV-Angebot

In der Region bestehen mehrere Schienenstrecken und daneben
auch ein straBengebundenes OPNV-Angebot. Die Regionalbah-
nen verkehren im Stundentakt, Busse fahren hingegen in der Re-
gel im 2-Stundentakt. Zudem wird der Busverkehr teilweise als
Bedarfsverkehr und teils auch mit Kleinfahrzeugen durchgefihrt.

Nachstehend ist das OPNV-Angebot (Bus und Bahn) zwischen
Bad Berleburg und den umliegenden Stadten dargestellt. Hervor-
zuheben ist die aufgrund des Reisezeitverhaltnisses (gegenuber
dem Pkw-Verkehr) glnstige Verbindung zwischen Bad-Berleburg
und Erndtebriick.

Insgesamt sind aber die Takthaufigkeiten im OPNV und die ange-
botenen Kapazitdten als nicht ausreichend anzusehen, um eine
nennenswerte Nachfrage fur Alltagsverkehre im FVS zu generie-
ren (z. B. Nutzung des Mietrads auf der ,letzten Meile“ vom Bahn-
hof aus).
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Bild 8: Ausschnitt des Liniennetzplans mit Darstellung der Angebote
(Quelle: VGWS-Liniennetzplan; eigene Bearbeitung anhand VGSW-
Fahrplandaten)

OPNV-ErschlieBung

In urbanen Systemen ermdglichen FVS eine kleinteilige Erschlie-
Bung von Quartieren. Dieser Bedarf ergibt sich daraus, dass sich
die Linienfiihrung des OPNV in der Regel entlang der Hauptstra-
Ben orientiert und in Wohngebieten entlang gut befahrbarer Sam-
melstraBen. FVS kénnen in dieser Situation der Zuwegung zur
Haltestelle dienen oder machen beispielsweise den Umstieg zwi-
schen zwei Buslinien Uberflissig, da eine langere ,letzte Meile*
auch per Rad, statt zu FuB3 zurlickgelegt werden kann.

In Bad Berleburg ergibt sich die Situation, dass der OPNV (und
insbesondere auch das gute SPNV-Angebot) die Stadt sehr zent-
ral erschlieBt. In Bild 9 ist die ErschlieBung des Bahnhofs und des
ZOB mit Hilfe von Isochronen dargestellt. Die beiden eingefarbten
Bereiche stellen die fuBlaufige 10-Minuten-Distanz ab Bahnhof
und ZOB in zwei 5-Minuten-Intervallen dar. Somit lasst sich die
gesamte Kernstadt, also jener Bereich mit einer héheren Nut-
zungsdichte, von den zentralen OPNV-Haltestellen aus bereits
sehr gut fuBlaufig erreichen. Insbesondere im griinen Bereich, der
bereits den gréBten Teil der Kernstadt abdeckt, ist aufgrund der
Nahe zu vielen Zielen nicht mit einem gréBeren Verlagerungspo-
tenzial von FuBverkehren hin zum FVS zu rechnen.
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Bild 9: Zwei 5-Minuten-FuBwegradien um den ZOB Bad Berleburg
(Quelle: maps.openrouteservice.org / © OpenStreetMap-Mitwirkende
/ Kartendarstellung: © HeiGIT)

Somit fihrt die gute Ausgangssituation dazu, dass der Bedarf nach
FVS-Anschlussverkehren im Kurz- (< 2 km) und Mittelstreckenbe-
reich (2-4 km) vergleichsweise gering ausfallen dirfte.

3.2.3  Mobilitatsverhalten

Die Bedeutung des Alltagsradverkehrs lasst sich Gber das Mobili-
tatsverhalten der Einwohner der Stadt Berleburg ablesen.

Im Jahre 2013 wurde eine Mobilitdtsstudie in Bad Berleburg
durchgefuhrt, die auch eine haushaltsbezogene Befragung der
Einwohner beinhaltete. Auch wenn in den Ergebnissen zu dieser
Mobilitatsstudie Verkehrsmittelanteile benannt sind, wird an dieser
Stelle darauf hingewiesen, dass es sich hierbei nicht um standar-
disierte Modal Split-Werte handelt, die mit Hilfe von Informationen
aus Wegetagebuchern bestimmt wurden. Aus diesem Grund wird
im Weiteren nicht auf die Ergebnisse der Haushaltsbefragung aus
dem Jahre 2013 eingegangen. Stattdessen wird fir die Darstellung
des Mobilitatsverhaltens auf die Ergebnisse der kreisweiten, aber
standardisierten Mobilitatsbefragung aus dem Jahre 2017 zurtick-
gegriffen. Hier liegen kreisweite Mobilitdtskennwerte vor, die zum
Teil raumlich differenziert wurden (Gesamtkreis, Kreisgebiet ohne
das Oberzentrum Siegen).

Folgende wesentliche Erkenntnisse lassen sich aus den Ergebnis-
sen der Mobilitdtsbefragung (2017) fur die Stadt Bad Berleburg
und das Thema Fahrrad ziehen:
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» Mobilitat:

o An einem normalen Werktag verlassen 83 % der Bevodlke-
rung das Haus.

o Es werden am Tag durchschnittlich 2,7 Wege und Fahrten
pro Person unternommen.

» Kifz als Mobilitatsvoraussetzung:

o Um die werktaglichen Wege zu bewerkstelligen, setzen die
meisten Haushalte auf ein eigenes Kfz. Im Kreisgebiet au-
Berhalb der Stadt Siegen besitzt jeder Haushalt durchschnitt-
lich 1,6 Kfz (Gesamtkreis: 1,5 Pkw pro Haushalt; NRW:
1,2 Pkw pro Haushalt). Rund 5 % der Haushalte im Kreisge-
biet auBerhalb der Stadt Siegen verfligen tber gar kein ei-
genes Kfz. Der durchschnittliche Kfz-Besitz steigt mit der
Haushaltsgrofie.

 Dominanz des Kfz-Verkehrs:

o AuBerhalb des Oberzentrums Siegens entfallen 78 % aller
Wege im Kreisgebiet auf den Kfz-Verkehr. Wege mit dem
Rad sind nahezu bedeutungslos (4 %).

o Die Lange eines normalwerktéaglichen Weges liegt bezogen
auf das gesamte Kreisgebiet (einschlieBlich Stadt Siegen)
bei durchschnittlich 10,3 km. Auch auf kurzen Distanzen un-
ter 4 km wird in 31 % der Falle das Kfz genutzt.

»  Gewohnheiten wirken bis ins hohe Alter:

o Differenziert nach dem Personenalter variiert die Verkehrs-
mittelwahl aufgrund der allgemeinen Mobilitatsmdglichkeiten.
Jedoch fallen die Schwankungen in Bezug auf den Radver-
kehr nur gering aus (Radverkehrsanteil differenziert nach Al-
tersgruppen liegt fir den Gesamtkreis bei 2-5 %).

» Fahrradbesitz:

o Im Vergleich zum Pkw-Besitz liegt der Ausstattungsgrad mit
Fahrrédern pro Haushalt etwas hdher (Gesamtkreis:
1,7 Fahrradern pro Haushalt), aber dennoch unter dem
NRW-Durchschnitt (1,9 Fahrrader pro Haushalt).

o In 15 % der Haushalte im Gesamtkreis sind bereits ein oder
mehrere E-Bikes vorhanden. Dies ist bereits ein héherer An-
teilswert als die durchschnittliche Ausstattung an E-Bikes im
landlich gepragten Raum innerhalb Deutschlands (10%) (vgl.
BMVI 2019, S. 60).

» Bewertung der Verkehrsangebote im Radverkehr:

o Das Angebot fir den Radverkehr wird mit der Durchschnitts-
note 3,6 bewertet (im Vergleich zu den anderen Verkehrsmit-
teln am schlechtesten). 24 % der Befragten bewerten das
Angebot mit mangelhaft bzw. ungenigend.

o Als Verbesserungsmoglichkeiten werden von den Radfah-
rern ein besseres Radverkehrsnetz und bessere Radwege
benannt. Nicht-Radfahrer nennen hier ebenfalls bessere
Radwege und zudem die Notwendigkeit von E-Bikes.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die heutige Fahr-
radnutzung noch sehr gering ausfallt, sich aber Uber die heutige
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Reichweite der Pkw-Fahrten sowie Uber die Bewertung der fahr-
radbezogenen Verkehrsangebote ein Steigerungspotenzial fiir den
Radverkehrsanteil am Modal Split ableiten Iasst.

Multimodalitat

Publizierte Ergebnisse zum Nutzungsverhalten von urbanen FVS
zeigen auf, dass der GroBteil der Kunden Gelegenheitsnutzer sind
und nur eine kleine Gruppe an Nutzern die Mietrader intensiver
nutzen. FVS-Kunden sind gegeniber der Ubrigen Bevolkerung zu
einem hdheren Anteil mit OPNV-Zeitkarten ausgestattet, woraus
sich der Hinweis ableiten lasst, dass FVS-Kunden starker auf un-
terschiedliche Verkehrsmittel zurtickgreifen und sich damit im All-
tag multimodal bewegen. Dies erfordert aber auch ein ausreichend
dichtes OPNV-Netz (Rabenstein 2015, S. 15ff.).

Dieses multimodale Verkehrsverhalten beglnstigt den Erfolg von
FVS erheblich, da deren Vorteil (auch gegeniiber einem eigenen
Rad) in der Einrichtungsfahrt liegt, es also nicht wieder am Startort
zurlickgegeben werden muss. Somit muss aber regelmaBig ein
anderes Verkehrsmittel fur den korrespondierenden Hin-/Rickweg
zur Verflgung stehen (in urbanen Systemen ist dies haufig der
OPNV).

Von den Einwohnern werden 78 % der Wege mit dem Pkw zu-
rickgelegt. Zudem ist das OPNV-Angebot aufgrund der landlichen
Strukturen begrenzt. Angesichts dieser Rahmenbedingungen ist
nicht davon auszugehen, dass ein FVS als hinreichend attraktiv
wahrgenommen wird, um (aus individueller Perspektive und ohne
weitere zusétzliche Anreize) das eigene Mobilitatsverhalten zu
flexibilisieren.

3.24  Zusammenfassung

FVS haben sich vorwiegend in Metropolen und GroB3stadten etab-
liert. Von Beginn an wurden aber auch einzelne regionale oder
kleinstédtische Systeme im Zuge eines Pilotprojekts fir erste Wir-
kungsevaluationen in Betrieb genommen. Letztere Systeme errei-
chen jedoch nicht die Auslastung stadtischer Systeme.

Anhand der vorhergehenden Analysen ergeben sich jedoch keine
Ansatzpunkte, in Bad Berleburg ein FVS fir Alltagsverkehre mit
einer spurbaren Nachfrage zu etablieren, da verschiedene Limita-
tionen dampfend auf die zu erwartende Nachfrage wirken.

3.3 Abschatzung des Nutzerpotenzials

3.3.1 Fahrradtouristen

Die nachfolgende Abschatzung des Nutzerpotenzials fir die Pro-
jektregion basiert auf der im BMWi-Forschungsbericht dargestell-
ten Abschéatzung. Dabei wird die Anteilsverteilung der Fahrradtou-
risten auf die Gruppen ohne und mit Ubernachtung fir Deutsch-
land auf die der Projektregion Ubertragen.

Far die Projektregion liegen ausschlieBlich die statistisch erfassten
Géasteankinfte vor, die in Bezug zu den Fahrradtouristen mit
Ubernachtung stehen (vgl. Kap. 2.2).

Da der Fahrradtourismus einen spezifischen Saisonverlauf auf-
weist (Bild 10), sollten an dieser Stelle nicht die jahrlichen Gas-
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teankiinfte herangezogen werden, sondern die Summe der Gas-
teankiinfte in den Saisonmonaten. Als fahrradtouristische Saison
werden die Monate von April bis einschlieBlich Oktober definiert,
da hier laut BMWi-Forschungsbericht in Bezug auf die fahrradtou-
ristischen Tagesreisen der jeweilige Anteil Uber 5 % liegt. Damit
wird auch garantiert, dass die Winterurlauber aus der Potenzialab-
schatzung ausgeschlossen werden.
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Bild 10: Saisonverlauf radtouristischer Tagesausfliige (Quelle: BMWI 2009)

Fir die Projektregion wurden im Zeitraum April bis einschlieBlich
Oktober 2018 insgesamt 350.891 Géasteankunfte registriert. In Ab-
héangigkeit der einbezogenen Intensitat der Fahrradnutzung ergibt
sich auf dieser Datengrundlage eine Gesamtanzahl von rund
490.000 bis 653.000 Fahrradtouristen. (Tabelle 9)

Tabelle 9: Mengengeriist der Fahrradtouristen in der Projektregion (2018)

Gruppierung Mengengeriist
(2018)
Intensive Mittlere Geringe
Fahrrad- Fahrrad- Fahrrad-
nutzung (1) | nutzung (2) | nutzung (3)
Fahrradtouristen
ohne Ubernachtung 428.711
(Tagesausflugler)
Fahrradtouristen 61.645 105.917 223.882
mit Ubernachtung (+44.272 (+117.965
(Radreisen, Tagestouren) gga. ggu.
Gruppe 1) Gruppe 2)
Fahrradtouristen
gesamt 490.355 534.627 652.593
Gasteankiinfte
Projektregion 350.891
(April-Oktober)

Dabei ist zu beachten, dass fir die Gemeinde Erndtebrick keine
statischen Auskinfte tber die Anzahl an Gasteankinften vorliegt,
sodass sich die in Tabelle 9 gezeigten Werte ausschlieBlich auf
die vier anderen Projektkommunen aufteilen. Die Stadte Schmal-
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lenberg und Winterberg weisen dabei das gréBte Potenzial auf, da
sie auch die meisten Gésteankinfte registrieren. (sieche Tabellen
im Anhang)

3.3.2  Alltagsradverkehr

In Bezug auf die Abschatzung des Nutzerpotenzials im Alltagsrad-
verkehr missen zunéachst die Einsatzfelder eines Fahrradverleih-
systems identifiziert werden.

Im Rahmen der von raumkom ausgearbeiteten Statusanalyse
Fahrradverleihsysteme (2011) wurden verschiedene empirische
Untersuchungen zu kommunalen und regionalen Fahrradverleih-
systemen in Deutschland durchgefihrt. Hier werden auch Er-
kenntnisse zu den Nutzergruppen und den Einsatzfeldern von
Fahrradverleihsystemen aufgefuhrt. Als Einsatzfelder kénnen der
Pendlerverkehr, Freizeitnutzen oder Urbanitdt genannt werden.
Der Pendlerverkehr setzt sich dabei aus dem alltdglichen Pendler-
verkehr, der AuBendienstmobilitdt und der Geschéftsreise zusam-
men. Auch der Umstieg vom Taxi auf das Leihfahrrad kann hier
aufgefliihrt werden. Der Freizeitnutzen ist sowohl durch die Er-
reichbarkeit relevanter urbaner Freizeitziele definiert, als auch
durch die Erreichbarkeit typischer suburbaner Freizeitstandorte.
Das Einsatzfeld Urbanitat ist durch die Abkehr vom Statussymbol
Auto beschrieben. Unter diese Definition fallen vor allem junge
hochmobile Menschen, welche die verschiedenen Mobilitatsoptio-
nen wahrnehmen und miteinander kombinieren. In Bezug auf die
Kleinstadt Bad Berleburg (im Ansatz vergleichbar mit der raumli-
chen Gruppierung ,Stadtumland®) ist aber auch die Erganzung des
OPNYV von Bedeutung.

Auf Grundlage dieser Erkenntnisse ergeben sich in Bezug auf den
Alltagsradverkehr von Bad Berleburg im Wesentlichen zwei Nut-
zergruppen:

» (Berufs-)Ein- und Auspendler der Stadt Bad Berleburg und
» Einwohner der Stadt Bad Berleburg.
Beide Nutzergruppen werden nochmals differenziert betrachtet.

Die Landesdatenbank NRW stellt die Daten der jahrlichen Pendler-
rechnung zur Verfigung. Sie liefern u. a. Informationen Uber die
Quellen (Wohnort) und Ziele (Arbeitsort) aller Erwerbstéatigen (da-
zu gehdéren sozialversicherungspflichtig Beschaftigte, Beamte,
Richter, Selbstéandige, mithelfende Familienangehérige, geringfi-
gig Beschaftigte) sowie deren zurlickgelegte Pendlerwege (Entfer-
nung).

Fir die Stadt Bad Berleburg wurden 2018° insgesamt 4.168 Aus-
pendler und 3.549 Einpendler registriert, wobei 3.566 Auspendler
und 2.909 Einpendler Gemeinden mit einer regionalen Gliede-
rungsebene zugeordnet werden kdénnen. Diese zuordenbare
Pendlermenge wird in Bezug auf die Mobilitatsmdglichkeiten im
Radverkehr und im OPNV weiter differenziert. Die Radnutzung
wird als méglich eingestuft, wenn der Pendlerweg eine maximale
Entfernung von 20 km aufweist. Diese Einschréankung beruht da-
rauf, dass die Bereitschaft zur Nutzung eines Fahrrades mit zu-
nehmender Entfernung sinkt und eine maximale Dauer von 60 min

® Stichtag ist 30.06.2018

Vorstudie E-Bike-Verleihsystem

36

ESV



37

nicht Ubersteigen sollte. Letzteres wird in Bezug auf die maximale
Entfernung von 20 km nur bei Nutzung eines E-Bikes mit einer
Durchschnittsgeschwindigkeit von 22 km/h erfillt (Durchschnitts-
geschwindigkeit von einem konventionellen Fahrrad liegt bei
17 km/h). Im Gegensatz dazu beruht die Einschatzung der Nutz-
barkeit des OPNV auf einem Reisezeitvergleich zum Kfz-Verkehr.
Die OPNV-Nutzung wird als méglich eingestuft, wenn die OPNV-
Fahrtzeit maximal 1,5-fach so lang ist wie die des Kfz-Verkehrs.
(Tabelle 10)

Tabelle 10: Mengengeriist der (beruflichen) Einpendler nach Bad Berleburg
(2018) differenziert nach den verkehrsmittelspezifischen Mobili-
tatsmaoglichkeiten

Verkehrsmittelspezifische Einpendler Auspendler
Mobilitdtsmaoglichkeiten (2018) (2018)
Radnutzung méglich 110 215

(4 %) (6 %)
OPNV-Nutzung mdglich 0 20

(0 %) (1 %)
Rad- und OPNV-Nutzung méglich 1.575 1.688

(54 %) (47 %)
Rad- und OPNV-Nutzung unrealistisch 1.224 1.643

(42 %) (46 %)
Gesamt 2.909 3.566

Fir die Stadt Bad Berleburg sind in Tabelle 8 die Einwohnerzahlen
der verschiedenen Ortsteile und Entfernung zur Kernstadt erfasst
(vgl. Kap. 3.2.1). Analog zu den Pendlern erfolgt wieder eine Diffe-
renzierung nach den verkehrsmittelspezifischen Mobilitatsmdglich-
keiten, hier ausschlieBlich in Bezug auf den Radverkehr.

Uber die deutschlandweite Mobilitatserhebung ,Mobilitat in
Deutschland® (MiD 2017) zeigt sich, dass die durchschnittliche
Wegeentfernung im Radverkehr bei 4 km liegt und die Nutzungs-
haufigkeit mit zunehmender Wegeentfernung abnimmt. Vor die-
sem Hintergrund wird hier die Nutzungsintensitat des Fahrrades
dber die Entfernung der Ortsteile zur Kernstadt abgebildet, wobei
eine dreigeteilte Skala gewahlt wurde (< 5km, = 5km und <
10 km, = 10 km). Das nach Entfernung differenzierte Mengenge-
rist ist in Tabelle 11 zusammengefasst dargestellt.

Tabelle 11: Mengengeriist der Einwohner von Bad Berleburg (2018) diffe-
renziert nach den Wegeweiten zur Kernstadt

Verkehrsmittelspezifische Einwohner(2018)
Mobilitditsmaoglichkeiten

<5km 3.630
(Radnutzung sehr gut méglich) (19 %)
25kmund <10 km 2.600
(Radnutzung gut méglich) (13 %)

210 km 13.280
(Radnutzung méglich)® (68 %)
Gesamt 19.150

® Die groBte Entfernung, die ein Ortsteil zur Kernstadt aufzeigt, liegt bei
15 km.
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3.3.3  Nutzungshaufigkeit der Fahrrader

Eine eigene Auswertung von publizierten Nutzungshaufigkeiten
verschiedener FVS zeigt auf, dass die Nutzungshdufigkeit fir ur-
bane FVS in Deutschland bei etwa 1-3 Fahrten pro Einwohner und
Jahr liegt. Fir kleinstadtische Systeme liegt dieser Wert bisher
deutlich unter 1 Fahrt pro Einwohner und Jahr; er bewegt sich eher
im Bereich bis 0,5 Fahrten pro Einwohner und Jahr. Somit ergabe
sich nominal ein Fahrtenpotenzial im hdheren vierstelligen Be-
reich. Aufgrund der raumstrukturellen Besonderheiten (siehe nach-
folgende Unterkapitel) wird ein solcher Wert aber nur schwer er-
reichbar sein.

Da pro Standort mehrere Rader vorzuhalten sind, wirde die Aus-
lastung pro Rad und Tag deutlich unter 1 liegen — dies entspréache
einer Ausleihrate von durchschnittlich alle 2-4 Tage je Rad. Unter
diesen Bedingungen erscheint ein wirtschaftlicher Betrieb eines
FVS fir den Alltagsradverkehr nicht méglich — auch dann nicht,
wenn Wirtschaftlichkeit im Sinne des Gemeinnutzens nicht
zwangslaufig mit einem positiven Geschéftsergebnis einhergehen
muss.

Des Weiteren ist zu beachten, dass diese Nutzungspotenziale
noch nicht die typischen Radfahrdistanzen bertcksichtigen, die
sich im vorliegenden Fall nochmals dampfend auf die Nachfrage
auswirken. Die Distanzen der Stadtteile zur Kernstadt liegen Uber-
wiegend zwischen 5 und 10 km, gehen teils aber noch dartber
hinaus. Eine vergleichsweise haufigere Fahrradnutzung findet bis-
her nur im Distanzbereich von bis zu 5 km statt und nimmt in der
Klasse von 5 bis10 km bereits deutlich ab (MiT 2017). Pedelecs
erhéhen die durchschnittlichen Wegeentfernungen deutlich; mit
ihnen werden Gberwiegend Tagesdistanzen von 15 bis 18 km zu-
rickgelegt (BMVI 2019, S. 61). Somit waren die Wegelangen in
der Region mit Pedelecs prinzipiell zu bewaltigen, jedoch ist nicht
davon auszugehen, dass gerade Gelegenheitsnutzer ohne den
Gewohnheitseffekt fir diese gréBeren Distanzen auf ein Fahrrad
zurtickgreifen wirden. Wahrend regelmaBige Radfahrer vermutlich
Uberwiegend mit dem eigenen Rad fahren, sind es gerade die Ge-
legenheitsnutzer, die mit einem FVS zur Fahrradnutzung animiert
werden sollen.
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4 Betriebsanalyse

Auf den vorigen Analysen aufbauend, ist in diesem Kapitel darge-
stellt, wie sich die unterschiedlichen Bedarfe der touristischen und
der Alltagsverkehre bedienen lassen.

41 Vereinbarkeit von Bedarfen touristischer Nutzer und
des Alltagsverkehrs

Nachfolgend werden Anforderungen und Ansatze zur Vereinbar-
keit touristischer und Alltagsverkehre diskutiert.

41.1  Gegenuberstellung der Anforderungen an Verleihrader

Mit den topographischen Rahmenbedingungen einerseits und den
Anforderungen an ein modernes Self-Service-Fahrradverleih-
system (FVS)’ ergeben sich widerspriichliche Anforderungen an
das Rollmaterial. Dabei schlie3t das Erflllen der einen Anspriiche
(touristische Nutzung) die anderen praktisch ganzlich aus (Alltags-
FVS).

Robuste City-Réader sind in FVS optimiert auf einen ganzjahrigen
Betrieb und auf das freie Abstellen im 6&ffentlichen Raum ohne
Witterungsschutz. Zu diesem Zweck sind relevante Bauteile als
geschlossene Systeme ausgelegt (Nabenschaltung, Trommel-
bremse, Kettenkasten). Die Rader kommen Ublicherweise eher als
~Kurzldufer* zum Einsatz. Fir langere Strecken mit den topogra-
phischen Bedingungen der Regionen Wittgenstein und Sauerland
sind sie nicht geeignet. In langeren Gefallstrecken haben die
Bremsen eine geringere Klhlleistung, was wiederum zu geringe-
ren Verzogerungsleistungen gegenuber den an Trekkingradern
gangigen Bremsen flihrt. Die Akkukapazitat dirfte angesichts der
Steigungen fir hdchstens 30 bis 40 km ausreichend sein, so dass
auf Tagestouren keine Reservekapazitat bestiinde. Generell sind
die Akkus héheren Belastungen ausgesetzt. Neben sommerlichen
und winterlichen Temperaturen kann dies auch den Ladevorgang
betreffen, da ein ,leergefahrener und erwarmter Akku vor dem
erneuten Laden eigentlich erst abkuhlen sollte.

Komfortable Trekkingrader fir den touristischen Einsatz erfor-
dern hingegen eine Wertigkeit, die mit einem hdheren Kaufpreis
einhergeht, wobei ein (Brutto-Stickpreis von mindestens 2.000 €,
eher 2.500 € zu veranschlagen ist.). Solche Wertgegensténde sind
kaum dazu geeignet, um dauerhaft im o6ffentlichen Raum abge-
stellt zu werden. Filigranere Bauteile (beispielsweise Scheiben-
bremsen oder Schaltwerk der Kettenschaltung) sind jenseits von
Vandalismus auch deutlich empfindlicher gegenliber unbeabsich-
tigten Schaden. Auch Einzelkomponenten wie Beleuchtung und
Sattel lassen sich nur mit zusatzlichem Aufwand gegen eine einfa-
che Wegnahme sichern. Dennoch sind diese Leistungsstandards

" Bei modernen Fahrradverleihsystemen sind mehrere Eigenschaften
wesentlich, um Alltagsverkehre zu ermdglichen:
» Durchgangige zeitliche Verflgbarkeit
(24/7-Betrieb durch Self-Service)
» Durchgangige raumliche Verfligbarkeit
(Hintergrundservice mit Umverteilung der Rader)
» Madglichkeit von Einrichtungsfahrten
»  Tarifstruktur mit Fokus auf Kurzzeitnutzung (und zumeist tarifli-
cher Einbindung des OPNV)
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unverzichtbar, um die touristische Nachfrage in den Regionen
Wittgenstein und Sauerland mit einem qualitatsorientierten Ange-
bot bedienen zu kénnen.

41.2 Eignung des RVK-Modells zur Integration von Alltags-
und touristischen Verkehren

Die Regionalverkehr Kéln GmbH betreibt als regionales Linienbu-
sunternehmen in Teilen ihres Geschaftsgebietes ein regionales
FVS; es gehort zu einer kleinen Gruppe von FVS, die ausschlieB3-
lich mit Pedelecs betrieben werden. Das Bedienungsgebiet des
FVS liegt in der Rhein-Voreifel westlich der Stadt Bonn. Als inter-
kommunales System erstreckt sich dieses Uber 7 Stadte und Ge-
meinden mit Gberwiegend zwischen circa 20.000-25.000 Einwoh-
nern; insgesamt leben rund 180.000 Personen im Bedienungsge-
biet. Die zugehdrigen Kommunen sind jeweils mit einer physischen
Station ausgestattet, an der die Rader geladen werden kénnen
und zwei weiteren virtuellen Stationen, die zwar Ausleihe und
Rickgabe von Radern ermdglichen, jedoch ohne diese laden zu
kdnnen. Die physische Station befindet sich in der Regel am
Bahnhof, die virtuellen Stationen meist im Ortskern oder an Ver-
waltungsstandorten. Abgesehen von der Stadt Bornheim, die eine
héhere Stationsdichte aufweist, werden pro Kommune im Bedie-
nungsgebiet 10 Rader vorgehalten.
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Bild 11: Ubersicht des Bedienungsgebiets des RVK e-Bike
(Quelle: nextbike.de / openstreetmap.de)

Als Zielgruppen werden von der RVK Touristen und Pendler ange-
geben, wobei Touristen als primére Zielgruppe gelten. Beispiels-
weise berlicksichtigen die Stationsstandorte den Verlauf der touris-
tischen Apfelroute, die ebenfalls 2019 eréffnet wurde. Eine Pend-
lernachfrage durfte sich vor allem im direkten Umfeld von Born-
heim ergeben, da dort neben Regional- und Stadtbahn die ortsan-
sassige Hochschule eingebunden ist. In den anderen Stadten sind
keine ausgewiesenen Arbeitsplatzschwerpunkte eingebunden, so
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dass dort diese zielgruppenspezifische Nachfrage ganz erheblich
geringer sein durfte.

Far die touristische Nutzung sind die Rader insofern geeignet, als
dass das Gebiet durch einen Uberwiegend reliefarmen Verlauf
gekennzeichnet ist. Insgesamt sind die Steigungen entlang der
Ortschaften in diesem Gebiet eher harmonisch bei Langsneigun-
gen von rund 3 %. Etwas starkere Steigungen finden sich eher in
west-6stlichem Verlauf aus der Rheinebene in Richtung Voreifel,
so auch innerhalb der Stadt Bornheim. Typische zwischendrtliche
Distanzen liegen etwa bei 8 Kilometern.

Das FVS ist — wie auch die Einrichtung der Apfel-Route — zu ho-
hen Anteilen finanziell geférdert (> 70 %, mit der Auflage einer
Betriebsdauer Uber mindestens 5 Jahren). Eine Ausweitung des
Systems ist vorgesehen. Die Ausleihzahlen des ersten neunmona-
tigen Betriebsjahres liegen bei 7.200 Ausleihen.

Angesichts der klrzeren, zwischendrtlichen Distanzen zwischen
deutlich gréBeren Gemeinden und mit Blick auf die topographi-
schen Bedingungen bestehen gunstigere Ausgangsvoraussetzun-
gen gegenlber der Regionen Wittgenstein und Sauerland. Neben
den Bedingungen fur den Alltagsradverkehr betrifft dies vor allem
die eingesetzten Rader, deren Leistungsfahigkeit den sich 6értlich
ergebenden Anforderungen entspricht.

Entsprechend ist das vorliegende Modell, das standardisiertes,
urbanes Rollmaterial (City-Rader) zur Vereinbarkeit von Alltags-
und touristischen Verkehren nutzt, fiir eine Adaption im Gebiet
Wittgenstein / Hochsauerland nicht geeignet.

4.2 Anforderungen an das System

Die nachfolgenden Hinweise konzentrieren sich auf touristische
Anforderungen, da sich angesichts der Rahmenbedingungen kei-
ne zufriedenstellende Lésung fur deren Uberlagerung mit den An-
forderungen des Alltagsverkehrs identifizieren lassen. Um den-
noch sinnvolle Verknipfungen mit Alltagsradverkehr zu ermdgli-
chen, werden solche in Kapitel 5.2 diskutiert (,Schnittstellen zum
Alltagsradverkehr®):

4.21  Anforderungen Rader

Nachfolgend sind einige wesentliche Anforderungen Pedelecs in
der touristischen Nutzung formuliert. Weitere Hinweise zur Sys-
temgestaltung folgen in Kapitel 4.2.2.

* Reine Self-Service-Systeme sind fir den Verleih eigentlich
auszuschlieBen, da es sich bei Pedelecs um zunehmende
komplexere und erklarungsbedirftige Produkte handelt. Im (ta-
ges-)touristischen Kontext kann auf eine technische Einwei-
sung, grundlegende ergonomische Anpassung (Sattelhéhe, ggf.
Lenkerneigung) und fahrsicherheitsrelevante Hinweise nicht
verzichtet werden.

Es ist denkbar, vereinzelte Standorte mit Self-Service-Entleihe
flr reqistrierte Nutzer aus der 6rtlichen Wohnbevélkerung zu
betreiben.

Generell wirde das System von einer 6ffnungszeit-
unabhangigen Self-Service-Rickgabe der Rader profitieren
(auch im touristischen Segment).
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* Rahmenart vorzugsweise Diamant als stabilste Rahmenform;
Tiefeinsteiger neigen bei hdheren Geschwindigkeiten (Gefall-
strecken) zum Flattern und sind angesichts Topographie und
Einsatzzweck ungeeignet.

Im Sinne einer bessern Unisex-Verfligbarkeit von Radern kén-
nen Trapezrahmen (oder ein stark geslopedes Oberrohr) ein
Kompromiss bieten.

+ Rahmenhohe serienmaBig mit kleiner und mittlerer GréBe
(52 cm, 56 cm). Ergonomische, leicht geneigte Sitzhaltung
(zwecks Schonung des Rickens).

» Sicherheitsaspekte sprechen fiir eine Federgabel, da bei-

spielsweise auch Stdcke leichter Uberrollt werden kénnen, ohne
starkere negative Auswirkung auf die Fahrstabilitat. Das zusatz-
liche Gewicht am Vorderrad ist bei Pedelecs im Sinne einer
ausgeglicherenen Gewichtsverteilung (und damit stabilerem
Fahrverhalten) vorteilhaft.
Vor Ort sind zahlreiche Wege unbefestigt. Bei gutem Aus-
baustandard bieten aber auch wassergebundene Decken einen
geringen Rollwiderstand. Breite Bereifung mit moderatem Luft-
druck, helfen Vibrationen auf nicht asphaltierten Wegen zu
dampfen.

» Motorentechnik: Neben Mittelmotoren werden inzwischen
auch verstarkt wieder technisch weiter entwickelte Heckmoto-
ren (in der Hinterradnabe) verbaut, so dass diese prinzipiell in
Frage kommen.

» Bordcomputer missen in erster Linie leichten Zugriff auf die
Unterstitzungsmodi und die Batteriekapazitat ermdglichen.

Die Batteriekapazitit sollte bei mindestens 500 Wh liegen.
Dies ist angesichts der topographischen Bedingungen ange-
messen, entspricht aber zunehmend auch dem Marktstandard
der Mittelklasse. GréBere Kapazitaten kénnen in Erwagung ge-
zogen werden. Die Antriebe der Firma Bosch bieten die Option
eines zweiten Akkus am Fahrrad, so dass die Kapazitat ver-
doppelt werden kann. Die jeweils schrittweise, wechselseitige
Entladung der Akkus erhdht deren Lebensdauer.

4.2.2 Stationsnetz und Anzahl Stationen

Die Vereinbarkeit von touristischen und Alltagsverkehren in einem
klassischen Sinne, also durch gezielte Gestaltung des Stations-
netzes und Ansprache verschiedener Zielgruppen, wurde aufgrund
der vorgefundenen Rahmenbedingungen als nicht sinnvoll erach-
tet. Somit entfallen auch die fiir urbane Systeme kennzeichnenden
und allgemein zuganglichen Stationen im &ffentlichen Raum. Des-
wegen werden nachfolgend aus Perspektive der touristischen
Nachfrage die Zugangsmadglichkeiten der Touristen zu den Radern
diskutiert.

Die folgende Tabelle zeigt die zwei grundlegenden Prinzipien
,Kunde kommt zu Rad® und ,Rad kommt zu Kunde® in drei Aus-
pragungsvarianten. Betrachtet werden dabei jeweils die Perspekti-
ve der involvierten Akteure sowie die Charakteristik des Angebots
insgesamt. AbschlieBend wird sich aus dieser Gegeniberstellung
allein noch kein Angebotsvolumen bestimmen lassen; jedoch sind
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die Uberlegungen hilfreich in der Frage, wie ein Markteintritt erfol-
gen kann.

zentral dezentral hybrid
(Vorhaltung + Ausgabe an |(Vorhaltung + Ausgabe zentral (Vorhaltung zentral
einem Standort) sowie auch an Hotel-Standorten) + Ausgabe an Hotel-Standorten)

Tourist - Weg zum Startort + Start ab ,,Wohnort“ komfortabel |siehe dezentral
unkomfortabel o Einweisung / Anpassung nur
+ pers. Einweisung / per Video (Méglichkeit Riickruf oder
Anpassung Erscheinen mit Rad)

Hotellerie + komfortables, weil - Aufwand fiir Ausgabe / + kein Aufwand bei
»kontaktloses" Riicknahme (Priifung Rader > Einweisung per Video
Angebot Sachverstand) + transparentes und
o nicht ausreichend - Kosten intransparent durch kalkulierbares Angebot
attraktiv fiir aktives Personal-Aufwand (,,pay-per-use®)
bewerben? - Auslastung schwer kalkulierbar
- Nutzen?

Touristiker [+ best-kalkulierbarer ,formal“ kein Aufwand, aber o Verhaltnis Eigen-
ENT hohe Anzahl an Partnern - de I[Fremdleistung variabel
facto hoher Betreuungsaufwand

Angebot - begrenzte Reichweite |+ flexibel, individuell + flexibel, individuell
o Tendenz zu
Gruppenangeboten

Angebots- [+ kontrollierbar o bedingt kontrollierbar o kontrollierbar
qualitat (ext. Leistungserbringer) (ext. / zentr. Leistungserbringer)

Bild 12: "Stationsnetze" als Zugang zu touristisch genutzten Radern

Die Varianten sehen zum einen eine zentrale Vorhaltung und Aus-
gabe von Radern vor (an einem Standort je Stadt) und zum ande-
ren einen dezentralen Ansatz, in dem einzelne Rader auch durch
Hotels vorgehalten werden. In einem hybriden Ansatz wird ver-
sucht, die Vorteile der beiden vorangegangenen Modelle zu kom-
binieren. Nachfolgend werden die Modelle aus den einzelnen Ak-
teursperspektiven erdrtert sowie abschlieBend mit Blick auf wichti-
ge Charakteristika des Angebots.

o Tourist:

Aus Kundenperspektive ist die dezentrale Vorhaltung der Rader
als kundenfreundlichste Variante vorzuziehen. Die Rader ste-
hen unmittelbar am Standort zur Verfiigung. Um in diesem An-
satz den Aufwand flr die anderen Akteure kalkulierbar zu hal-
ten, misste der Tourist jedoch mitunter auf eine personal-
bediente Nutzungseinweisung der Rader verzichten; dies wirde
stattdessen medial erfolgen. Der dezentrale und hybride Ansatz
wirden sich aus Kundenperspektive gleich darstellen.

» Hotellerie:
Aus Perspektive der Hotellerie ware ein zentraler Ansatz am
komfortabelsten, da somit ein zusatzliches touristisches Ange-
bot bestiinde, ohne dass daflir Eigenleistungen zu erbringen
waren — jedoch lauft dies damit auch Gefahr, weniger wahrge-
nommen zu werden. Eine permanente Vorhaltung von Radern
erscheint unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten wenig attrak-
tiv, denn auch wenn die Wartung der Rader Bestandteil des
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Leasingvertrags® ist, entsteht immer noch ein weiterer Aufwand
durch Ausgabe/Ricknahme der Rader und eine Erwartung der
Kunden in die Nutzungseinweisung. Die Vereinbarkeit mit den
Personalkapazitaten und deren (teils) getakteten Arbeitsablau-
fen lasst sich nur schwer kalkulieren. Wirden die Rader nur
fallweise gebucht und klar als zubuchbare, aber externe Leis-
tung kommuniziert, lieBe sich der damit verbundene Aufwand
deutlich reduzieren (und beispielsweise auf eine mediale Ein-
weisung in die Rader verweisen). Zudem waren die Kosten
transparenter (gegentber einer Wirtschaftlichkeitskalkulation
eigener Leasing-Rader). Somit ware dieser hybride Ansatz vor-
zuziehen.

Touristiker:

Aus Perspektive der Touristiker als Vermarkter der Stadte und
Regionen erscheint ein zentral und in ihrer Verantwortung be-
triebenes Angebot insofern als sinnig, da sich das zu vermark-
tende Angebot umfanglich gestalten lasst (u. a. Tarife, gefihrte
Touren als Zusatzleistung). Ein dezentraler Ansatz mit einer
Vielzahl an Radern an Hotelstandorten lie3e sich auf den ers-
ten Blick ohne Aufwand als touristische Komponente vermark-
ten. Sollen diese Réder jedoch als einheitliches Angebot er-
scheinen, so erwachst der Aufwand aus der ,Qualitatssiche-
rung“ der kleinteiligen Angebote und steigt mit der Anzahl der
involvierten Partner. Im hybriden Ansatz lassen sich unter-
schiedliche Leistungskomponenten wahlweise in Eigenleistung
oder als Fremdleistung erbringen, so dass dieser Ansatz sich
variabel gestalten I&sst.

Angebot:
Im Sinne der Angebotsreichweite wéren dezentrale oder hybri-

de Ansatze vorzuziehen, um dieses in der Region flachig zu-
ganglich zu machen. Angebote mit ausschlieBlich zentraler
Vorhaltung von Radern erfordern attraktive Zusatzangebote
(z. B. gefihrte Gruppen-Thementouren), um Uber der bloBen
Bereitstellung von Radern eine bessere Wahrnehmung und hé-
here Reichweite zu erreichen.

Angebotsqualitat:

Im Sinne der ,Kontrollierbarkeit* der Angebotsqualitéat Iasst sich
das zentrale Modell am besten steuern. In den beiden Ubrigen
Modellen wirden Leistungen durch externe Dienstleister er-
bracht. Da die Leasinggeber einen hohen Professionalitadtsgrad
aufweisen und ihrerseits auf Netzwerke zuriickgreifen, ist hier
grundsatzlich nicht mit Qualitatsproblemen zu rechnen. Bei ei-
nem dezentralen und Kleinteiligen Betrieb erscheint es nicht
sinnvoll (und auch nicht méglich), ein kleinteiliges und flachiges
Monitoring von Leistungsbedarfen und -erbringung zu fihren.

In der Gesamtbewertung lasst sich ein dezentrales Angebot aus-
schlieBen, da dies fir die Hotellerie Uberwiegend nicht ausrei-

® Es wird davon ausgegangen, dass Leasing im gewerblichen Bereich

einem Erwerb der Rader vorzuziehen ist. Dabei ist weniger die geringere
Kapitalbindung ausschlaggebend, sondern vor allem der Erwerb einer

gebiindelten Leistung. Neben der Hauptleistung (Uberlassung des Fahr-

rads) spielen Nebenleistungen wie Versicherung und Wartung eine we-

sentliche Rolle, die den Aufwand und die Risiken des Leasingnehmers

begrenzen.
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chend attraktiv ist. Ein zentraler Ansatz mit Vorhaltung der Rader
in den jeweiligen Stadten erscheint als mdgliche Option, die jedoch
durch weitere Zusatzleistungen Uberzeugen musste. Ein hybrider
Ansatz, der daneben die fallweise Zustellung von Radern an Ho-
tels bertcksichtigt erscheint attraktiv, sofern dieser sich wirtschaft-
lich darstellen lasst.
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5 Hinweise zur Systemgestaltung

Im folgenden Abschnitt werden Hinweise zur Ausgestaltung eines
touristischen Verleihsystems erértert. Angesichts der identifizierten
Rahmenbedingungen wird die Initiierung eines solchen Angebotes
grundséatzlich nicht empfohlen. Darlber hinaus ist es dennoch
denkbar, kleinteilige Angebote zu entwickeln, die das touristische
Portfolio der Region ergédnzen kdnnen. Diese waren so zu gestal-
ten, dass die Defizitbetrdge in einem kalkulierbaren Rahmen blei-
ben und einen Mehrwert fiir die regionale AuBendarstellung bieten.

5.1.1  Grundsatzliche Uberlegungen zum Markteintritt

Nachfolgend sind die analytischen Uberlegungen dieser Entschei-
dung zusammengefasst.

» Stagnierender Markt:

In Kapitel 2.1.1 wurde dargestellt, dass es sich insgesamt um
einen bestenfalls stagnierenden, jedoch eher ricklaufigen
Markt handelt. Dies steht nicht im Gegensatz zur steigenden
und stetig hohen Beliebtheit des Fahrrades in der Freizeit. Im
Gegenteil fuhrt die deutliche héhere Zahlungsbereitschaft fir
Pedelecs zu einer héheren privaten Verflgbarkeit. Sie sind in
Zukunft auch zu immer héheren Anteilen den topographischen
Anforderungen im Rothaargebirge gewachsen.

+ Kein Wettbewerb gegeniber bestehenden, privaten Anbietern:

In der Untersuchungsregion bestehen bereits verschiedene pri-
vate Angebote. Offentlich geférderte oder betriebene Angebote
stehen damit unter dem Vorbehalt, dass ein 6ffentliches Inte-
resse an einem weitergehenden Angebot besteht — dies bei-
spielsweise, wenn bestimmte Qualitadtsstandards zur AufBen-
darstellung der Region gehéren sollten oder wenn Zusatzleis-
tungen (z. B. in Form geflhrter Themen-Touren) zum Mietrad-
angebot das touristische Portfolio abrunden.
Angesichts der bestehenden Angebote muss im Einzelfall und
stadtweise entschieden werden, welche solcher Zusatzangebo-
te tatsachlich eingerichtet werden sollen. Anhand dessen l&sst
sich der Bedarf einer eigenen Mietradflotte bestimmen — denk-
bar ist aber auch, fir diese Zwecke auf bestehende Mietréader
aus privatwirtschaftlichem Angebot zurtickzugreifen oder einen
kommunal tbergreifenden Rader-Pool zu nutzen.

» Nachteile in der Flexibilitat:

In Regionen mit einem gréBeren Angebot an Mietradern ist die-
ses an spezifische (z. B. sportlich orientierte) Nachfragen aus-
gerichtet, zudem sind die Anbieter zumeist noch in anderen,
teils erganzenden Geschéftsbereichen tatig. Die Marktkenntnis
der Anbieter (aus deren langerer Geschaftstétigkeit) ermdglicht
es diesen, den sich andernden Marktbedingungen leichter an-
zupassen — beispielsweise starker nachgefragte Angebote zu
Lasten anderer intensiver zu bedienen. Gerade in engen Mark-
ten erscheint es sinnvoll, die Chancen und Risiken dieser
marktwirtschaftlichen Prozesse privaten Anbietern zu Uberlas-
sen. Ein zuséatzliches offentliches Angebot muss mit hinrei-
chender Intensitét betrieben werden, um in dieser Gemengela-
ge einen sinnvollen Impuls darzustellen.

Vorstudie E-Bike-Verleihsystem

46

ESV



Wirtschaftlichkeit des Betriebs nur schwer erreichbar:

Anhand der spateren Modellierungen wird gezeigt, dass unter
den gegebenen Rahmenbedingungen (Aufenthaltsdauer, Lea-
singraten, Ausleihtarife) ein kostendeckender Betrieb nur mit
ambitionierten Auslastungsannahmen erreichbar ist. Angesichts
dessen ist zu klaren, welches Ziel mit dem Mietradangebot er-
reicht werden soll — und ob andere touristische oder verkehrs-
politische Ansatze nicht héher zu priorisieren sind. Inwiefern un-
ter diesem Aspekt ein Mietradangebot beflrwortet wird, kann
nur lokal entschieden werden.

Unterschiedliche kommunale Ausgangsbedingungen:

Der Stellenwert des Tourismus und die Gastestrukturen in den
Stadten unterscheidet sich teils deutlich (z. B. erlebnisorientier-
te Gaste in Winterberg, Kurgéste in Bad Berleburg, geringerer
Tourismusanteil in Erndtebrick). Angesichts dieser unter-
schiedlichen Ausgangsbedingungen (und der Marktstruktur im
touristischen Fahrradverleih allgemein) erscheint es nicht sinn-
voll, dieser Vielfalt mit einem zentralen System oder mit stan-
dardisierten Angebotsvolumina zu begegnen. Dies gilt umso
mehr fUr eine Ausweitung Uber das Untersuchungsgebiet hin-
aus. Es erscheint demgegenilber sinnvoller, zunachst die be-
stehenden Angebote zentral wahrnehmbar zu machen (z. B.
auch gegliedert nach allgemeinem Verleih und an Ubernach-
tung gebundenem Service) nach Mdéglichkeit weitere Mindest-
standards anzuregen (z. B. hinsichtlich Ausleihzeiten).

5.1.2  Gestaltung und Darstellung eines Markteintritts

In der Gesamtschau des vorigen Abschnitts zeigt sich, dass keine
mafBgebende Grinde vorliegen, die flr einen Markteintritt unter
Berlcksichtigung der Vorgaben (Wirtschaftlichkeit, keine Konkur-
renz zu privaten Angeboten, Einheitlichkeit) sprechen. Dennoch
wird nachfolgend dargestellt, wie ein Markteintritt in einem kleinen
Rahmen gestaltet werden kénnte. Dem liegen zunachst folgende
Uberlegungen zugrunde.

In grundsatzlicher Logik ist ein Markteintritt in gesattigte Markte
nur Uber einen Verdrangungswettbewerb mdglich. Bei geringen
Margen sind Gewinne nur Uber Skaleneffekte realisierbar, die
wiederum einen hohen Marktanteil erfordern.

Da ein ,6ffentlicher Markteintritt nicht gewinnorientiert ist, sollte
dieser in erster Linie Risiken vermeiden. Ein solch risikoaverser
Ansatz sollte daher in erster Linie die Komplexitat begrenzt hal-
ten, um Kostenrisiken einzuddmmen. Diesem Ansatz kommt
erstens entgegen, dass sich bei der Vorhaltung von nur weni-
gen Réadern die Kostenstruktur praktisch linear zur Anzahl der
Rader verhalt. Zweitens liegen die marktUblichen Laufzeiten der
Leasingvertrage bei drei Jahren. Somit ist auch eine schrittwei-
se Anpassung des Angebotes méglich — sowohl Angebotsaus-
weitungen als auch dessen Reduktionen. Dabei wéaren lediglich
asynchrone Vertragslaufzeiten einzelner Flottenteile in Kauf zu
nehmen. Bei kalkulierbaren Verlustgrenzen lasst sich somit
auch ein organisches Wachstum gestalten — in Abhé&ngigkeit
vom gewahlten touristischen Produkt sowie dessen sich ab-
zeichnender Entwicklung.
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Wirkungszusammenhange und Modellannahmen

In einem ersten Schritt werden nachfolgend zunachst die grund-
satzlichen 6konomischen Zusammenhéange aufgezeigt.

Die monatliche Leasingrate pro Fahrrad beginnt bei (brutto) rund
100 €. FUr die Modellierung werden im Sinne eines Puffers (werti-
gere Réader, Preissteigerungen) 120 € zugrunde gelegt. Die Ubli-
chen, marktgéngigen Tagestarife fir Pedelecs bewegen sich (je
nach Modell, Region und Anbieter) in einer Spanne von brutto 20-
35 €, Trekkingrader meist in einer Spanne von 25-30 €.

Auf das Jahr umgelegt ergeben sich Kosten von rund 1.400 € pro
Rad. Wird im Sinne einer konservativen Kalkulation zunachst ein
Wochenendtourismus zugrunde gelegt, so lasst sich auf dieser
Basis die Leasingrate nur anndhernd decken — 1.250 € lassen sich
erreichen bei 25 Saisonwochenenden und einer Tagesrate von
25 €. Fur einen stabilen Gewinn sind entsprechend werktagliche
Ausleihzahlen erforderlich und ein Tagestarif von 30 € ist vorteil-
haft.

Diese Kostendeckung betrifft soweit zunachst nur die Leasingrate.
Diese beinhaltet je nach Anbieter unterschiedliche weitere Leis-
tungen. Im Kern sind dies immer die Wartung der Rader und deren
Versicherung; einzelne Anbieter bieten im Rahmen eines Schutz-
briefs auBerdem einen Pannen-/Ruckholdienst.

Zu berlcksichtigen sind weiterhin Personalkosten, deren Kalkula-
tion stark von der Struktur und weiteren geschaftlichen Tatigkeiten
des Anbieters abhéngt. Bei Verleihanbietern mit groBen Volumina
lieBen sich anteilige Personalstellen auf eine bestimmte Anzahl an
Radern umlegen. Bei Anbietern mit kleinen Vermietflotten ist kaum
davon auszugehen, dass Personalkosten spitz kalkuliert werden,
sondern dass in einem kleinteiligen Verleihgeschaft mit relativ we-
nigen Transaktionen eine Mdglichkeit zur zusatzlichen Auslastung
der Mitarbeiter gesehen wird und damit eine Erwirtschaftung zu-
satzlicher Deckungsbeitrage.

Um diese beiden Sichtweisen angemessen abdecken zu kdnnen,
werden flir die spateren Modellierungen variable Kosten pro Aus-
leihvorgang angesetzt — unabhéngig von der Anzahl der Rader.
Somit ergibt sich einerseits ein Eindruck, welcher Aufwand insge-
samt zu veranschlagen ist. Andererseits lasst diese variable, klein-
teilige Berechnung es zu, die Kosten anteilig dem vorhandenen
Personal zuzuordnen. Dabei werden 25 € pro Ausleihvorgang
festgesetzt (fuBend auf 20 Minuten pro Ausleihe und Ricknahme,
ergo 3 Vorgénge pro Stunde bei einem Brutto-Stundensatz von
75 €, inklusive Arbeitgeber-Anteile und Umsatzsteuer). Die folgen-
den Modellkalkulationen stiitzen sich also auf der Annahme, dass
Personalkosten nicht als fix zu begreifen sind.

Anhand der bisher dargestellten Kennziffern (Leasingrate, Tages-
tarif, Saisonwochen, Personalkosten) ergibt sich, dass die Auslei-
he eines einzelnen Rades fiir einen Tag streng genommen nicht
kostendeckend ist. Es ist aber davon auszugehen, dass pro Vor-
gang in der Regel zwei Rader ausgegeben werden. Eine Ausleihe
Uber mehrere Tage oder Ausleihen an Kleingruppen sind anzu-
streben.

Eine Ubersicht der wichtigsten Kennziffern und Annahmen bietet
die nachfolgende Tabelle. Die Tabelle zeigt, dass fir die Modellie-
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rungen nur verallgemeinerbare Positionen bertcksichtigt sind.
Nicht modellierbar sind in erster Linie die Kosten der Prozessge-
staltung, die mit der Initierung eines solchen Angebots einherge-
hen. Dies betrifft insbesondere den Personalaufwand zur fortlau-
fenden Abstimmung des Angebots zwischen den Kommunen oder
die Entwicklung touristischer Leistungen (z. B. Erlebnistouren) auf
Basis des Leihradangebots und deren Kommunikation.

Tabelle 12:

Wichtige fixe und variable Kennziffern der Szenarien

49

Konservativ
Halbauslastung

Konservativ

Vollauslastung

Optimistisch
Halbauslastung

Vollauslastung

Optimistisch

Kosten Leasing
pro Rad /netto / Monat

100 €

Personalkosten pro Ausleih-
vorgang (brutto, 1 Vorgang = 2 Rader)

25 €

Kosten fiir Logistik pro km
(brutto, nur glaltig fir Modell 2 und 3

3€

Erlds pro Rad-Ausleihe [brutto,
Veranstaltungs-TH und Tagesausleihe)

30€

Erlds fir Ausleihvorgang

mit Hotelzustellung pro Rad
(brutto, nur giltig bei Modell 3)

S0€

Saisondauer

50 Tage

75 Tage

Tage mit Veranstaltung

Zahl von Veranstaltung

20 Sonntage, B TN pro Veranstaltung, immer ausgebucht

Modell 3 /Saison

BOABTN
Modell 1/ Saison

Zahl von Veranstaltung 4038 TN
Modell 2 / Saison

Zahl von Veranstaltung 4038 TN

Tage mit Tagesausleihen

in Modell 1/ Saison

in Modell 2/ Saison

25 Samstage

5 Sonntage

25 Samstage
5 Sonntage
25 Werktage

in Modell 3 /Saison

25 Samstage (alle REder verfigbar)

5 Sonntage [alle REder verfigbar)
20 Sonntage (4 Rider verfigbar)

25 Samstage (alle REder verfigbar)
3 5onntage (alle REder verfigbar)
20 Sonntage (4 RSder verflgbar)

25 Werktage [alle Ridervarfighar)

Auslastung der Rider
bezogen auf Tagesausleihe
in Modell 1 50%= 100 % = 50% = 100 % =
linsgesamt 32 Réder verflgbar)| 16 Fahrrader 32 Fahrrader 16 Fahrrader 32 Fahrrader
in Modell 2 50% = 100 % = 50%= 100 % =
linsgesamt 16 Rider verflgbar)] 8 Fahrrdder 16 Fahrrader 8 Fahrrader 16 Fahrrader
in Modell 3 50 % = 100 % = 50 % = 100 % =
linsgesamt 20 Rider verflgbar)| 10 Fahrrader 20 Fahrrader 10 Fahrrader 20 Fahrrader

Die spéateren Modelle behandeln zwei Szenarien (konservativ und
optimistisch), in denen die Kosten konstant gehalten sind, aber
unterschiedliche Erl6se angenommen werden — die héheren Erl6-
se fuBen dabei auf héheren Tagestarifen (30 € statt 25 €) und auf
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zusétzlichen Verleihtagen (75 statt 50 Tage). AuBerdem sind beide
Szenarien nochmals anhand ihrer Auslastung differenziert in eine
Teilauslastung (50 %) und eine Vollauslastung (100 %). Far die
Veranstaltungen wird stets eine volle Belegung zugrunde gelegt,
da die erfolgreiche Gestaltung eines solchen Angebots aus gut-
achterlicher Sicht eine Bedingung fir einen Markteintritt darstellt
(vgl. dazu Kapitel 5.1.1 und 5.1.2).

Das Szenario ,Konservativ, Halbauslastung” stellt somit eine theo-
retische Untergrenze und das Szenario ,Optimistisch, Vollauslas-
tung“ eine Obergrenze dar. Bei einem wirtschaftlich ungunstigen
Verlauf kann die Untergrenze auch noch unterschritten werden.
Bei einem kleinen Flottenbetrieb entsprechen die Leasingraten
dem maximalen wirtschaftlichen Risiko. Ein solcher Flottenbetrieb
dirfte sich innerhalb der Bandbreite der vorgenannten Szenarien
abspielen, in dem auch die beiden Ubrigen Szenarioauspragungen
verortet sind.

Wirtschaftlichkeit innerhalb der Modelle und Szenarien

Nachfolgend sind verschiedene Ansatze ausgeflhrt, um ein touris-
tisches Fahrradverleihangebot zu implementieren. Die Modelle
sind teils stufenweise aufgebaut, das heif3t, dass das Folgemodell
wesentliche Teile der Annahmen des vorigen Modells Ubernimmt
und nur einen einzelnen, wesentlichen Aspekt variiert, um so wei-
tere Schlussfolgerungen zu ermdglichen. In den Modellen ist die
Stadt Schmallenberg nicht eigens bericksichtigt — da diese bereits
ein Verleihangebot betreibt (vgl. Tabelle 7) und somit nicht Gegen-
stand zur Berechnung einer Ausweitung des Systems ist; dennoch
wird inhaltlich Bezug dazu genommen.

Das Modell 1 bedeutet eine Vervielfaltigung des ,Schmallenberger
Modells®. In der Stadt Schmallenberg wird fur gefihrte Gruppen-
Thementouren (z. B. zu Kulinarik) auf die Fahrrader der Mietflotte
zuruckgegriffen. Die gefuhrten Touren stellen ein touristisches
Zusatzangebot dar, mit dem sich eine leichtere Auslastung der
Rader erreichen und gleichzeitig ein Uberbordendes, kleinteiliges
Endkundengeschéft vermeiden Iasst. In Modell 1 sind vergleichba-
re Angebote fir die Ubrigen Stadte kalkuliert; fir Gruppenangebote
in Kleingruppen werden in jeder Stadt pauschal 8 Rader vorgehal-
ten.

Das Modell 2 sieht die gleiche touristische Leistung vor, jedoch
wird nicht stadtweise eine eigene Mietflotte betrieben, sondern ein
zentraler Flottenpool im geographischen Mittelpunkt des Untersu-
chungsgebietes vorgehalten (Stadt Bad Berleburg). Von dort wir-
den dann bis zu zwei Teilflotten bedarfsweise in die jeweiligen
Stadte gebracht, um dort damit Touren durchfiihren zu kénnen.
Damit lotet Modell 2 den Zielkonflikt zwischen reduzierten Fixkos-
ten durch eine kleinere Flotte und hdéheren variablen Kosten fur
den Transport der Rader aus. Zudem verteilt sich hierin das wirt-
schaftliche Risiko des Flottenbetriebs auf mehrere Kommunen. Fir
die Transportkosten in Modell 2 werden 3 € pro Kilometer zugrun-
de gelegt, so dass diese Leistung auch fur externe Dienstleister
wirtschaftlich darstellbar ist. Zudem wird durch den geographi-
schen Mittelpunkt im Projektgebiet eine einheitliche durchschnittli-
che Transportentfernung von 50 km (insgesamt far Hin- und Ruick-
transport) angesetzt.
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Das Modell 3 fuRt auf dem vorigen Modell mit zentralem Flotten-
pool und Verteilung der Rader in die jeweiligen Stadte (Modell 2).
Es sieht zudem vor, die Rader fallweise auch an buchende Hotels
zuzustellen, sodass sich der touristische Nutzwert des Systems
erh6éht und sich eine bessere, werbliche Darstellbarkeit ergibt.
Analog zu Modell 2 wird auch in Modell 3 eine Transportpauschale
von 3 € pro Kilometer sowie eine durchschnittliche Transportent-
fernung von 50 km (insgesamt fir Hin- und Ricktransport) ange-
setzt.

Die nachfolgende Grafik zeigt, wie sich Kosten und Erlése der hier
betrachteten drei Modelle entwickeln. Zeilenweise abgebildet sind
die Szenarien und deren Auspragungen. Jede Auspragung ist mit
und ohne kalkulatorische Personalkosten dargestellt, um die Ein-
schatzung der Wirtschaftlichkeit fir verschiedene Perspektiven
leichter zuganglich zu machen.

Die Grafik dient dazu die Bandbreiten der Modellierungen zu ver-
anschaulichen. Zudem ermdglicht sie es abzuschatzen, wie stark
sich einzelne, graduell abweichende Annahmen auf die Wirtschaft-
lichkeit auswirken. Aufgrund der strukturellen Annahmen (z. B.
Vollauslastung Uber eine bestimmte Anzahl an Tagen) darf die
grafische Darstellung aber nicht gedanklich zu einem ,Cherry-
Picking“ verleiten — in dem Sinne, dass eine spezifische Szenario-
auspragung mit der Erwartung einer realitatsgetreuen Umsetzbar-
keit wahlbar ware. Sie ermdglicht lediglich Aussagen Uber struktu-
relle Zusammenhange.

Szenario

ohne
Personal- 4 O
kosten -

Optimistisch
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Bild 13 Darstellung der Szenarien und deren Wirtschaftlichkeit

Zu erkennen ist, dass sich die Szenario-Auspragungen der meis-
ten Modelle in einem Bereich mit defizitaren Ertrdgen bewegen,
unabhéngig davon ob Personalaufwand berlcksichtigt wird oder
nicht. Gleichzeitig bleiben die Defizite mit meist -5.000 € bis
-20.000 € in einem noch Uberschaubaren Rahmen. Nur in einigen
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Szenario-Auspragungen ergeben sich moderate Uberschiisse.
Bleiben die AusreiBer unberlcksichtigt sind dies etwa bis zu
10.000 € — so dass statt einer ,roten Null“ auch eine ,schwarze
Null“ erreichbar ist.

Es ist zu beachten, dass die Marktbedingungen einem solchen
Angebot einen auBerst begrenzten Rahmen setzen (vgl. dazu
Kap. 2.1.1 bis 2.1.3). Insofern ist nicht davon auszugehen, dass es
sich bei den vorgenannten Zahlen um Anfangsinvestitionen han-
delt und dass sich die Gewinnschwelle allein durch Effizienzge-
winne im Laufe der Zeit erreichen lasst, vielmehr ist mit einem
dauerhaften Zuschussbedarf zu rechnen. Dies gilt auch mit Blick
auf die bereits angesetzten soliden Auslastungskennziffern (vgl.
Tabelle 12).

Modell 1 hat die nominell groBte Spannweite der drei Modelle.
Dies lasst sich schlicht mit der héchsten Anzahl an vorgehaltenen
Radern begriinden. Das héhere Volumen flhrt bei gegebener Aus-
lastung zu héheren Gewinnen. Fehlt diese hingegen, so fallen
aufgrund ungedeckter Fixkosten aus Leasingraten entsprechend
héhere Verluste an. Hierin bildet sich letztlich der grundséatzliche
6konomische Zusammenhang ab, dass héhere Chancen nicht
ohne korrespondierende Risiken realisierbar sind. Die Gewinn-
schwelle lasst sich somit nicht einfach Uber eine Ausweitung des
Geschaftsmodells erreichen, da einer linearen Skalierung die all-
gemeinen Marktbedingungen entgegenstehen (vgl. dazu insbe-
sondere Kap. 2.1.2) und zudem die Komplexitat des operativen
Betriebs zunimmt.

Modell 2 weist hingegen die geringste Spannweite auf, bleibt al-
lerdings auch konstant in einem defizitdren Bereich bei zumeist
etwa -10.000 € bis -20.000 €. HierfUr sind zwei Effekte urséchlich:
Zum einen limitiert die geringere Anzahl an Rédern die realisierba-
ren Ertrdge und zum anderen entsteht gegentber Modell 1 mit
dem Logistikaufwand eine weitere Kostenkomponente. Die einge-
sparten Fixkosten aus Leasingraten werden durch die bei steigen-
der Auslastung zusétzlichen Logistikkosten vollstandig aufgezehrt.
Die Gewinnschwelle lasst sich mit den Parametern dieser Model-
lierung durch eine Intensivierung des Geschéftsbetriebs nicht er-
reichen, wobei dies aber nicht die zentrale Fragestellung dieses
Modells ist. Vielmehr gilt es mit Bezug auf die eingangs in diesem
Abschnitt definierte Pramisse eines risikominimierenden Marktein-
tritts ebenen jenen zu modellieren. Das maximale wirtschaftliche
Risiko — hier als ,worst-case” aus voller Belastung durch Fixkosten
ohne jegliche, resultierende Ertrage Uber eine gesamte Leasing-
Laufzeit von drei Jahren — lasst sich gegeniber Modell 1 deutlich
begrenzen, von rund 138.000 € auf rund 75.000 €.

Modell 3 verhalt sich im Verlauf der Wirtschaftlichkeit Uber die
einzelnen Szenarien hinweg &hnlich zu Modell 1. Aufgrund der
geringeren Anzahl an Rédern fallen die Verluste bei niedriger Aus-
lastung geringer aus, bei steigender Auslastung verhélt es sich
hingegen &hnlich. Ursache daflr ist das angenommene, wirtschaft-
liche Zusatzgeschéft durch die bedarfsweise Zustellung von Ra-
dern an einzelne Hotels. Um diese Zustellung wirtschaftlich abzu-
bilden, sind pro Rad hdéhere Erlése veranschlagt, als im reguléren
Verleih. 50 € pro Rad und Tag entsprechen 200 € fur zwei Rader
Uber ein Wochenende. Da dieser Tarif nicht marktgangig ist, muss
die Differenz gegeniber dem marktlblichen Tarif von 100 € bis
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120 € entsprechend ausgeglichen werden. Denkbar ist eine Ser-
vicepauschale, die kalkulatorisch anteilig auf Hotelier und Hotel-
gast angerechnet wird (z. B. 40 € fur den Gast und 20 € fir den
Hotelier). Um die noch verbleibenden Defizite auszugleichen, ist in
Erwagung zu ziehen, jene Hotels, die ihren Gésten diese Option
anbieten mdchten, Uber eine jéhrliche Basispauschale im geringen
bis mittleren dreistelligen Bereich an der Grundfinanzierung des
Systems zu beteiligen. Damit lieBe sich auch vorab die hotelseitig
zu erwartende Nachfrage abschatzen und steuern. Ziel dieses
Modells ist nicht das sichere Uberschreiten der Gewinnschwelle,
sondern ein héherer touristischer Nutzwert durch bedarfsweise am
Hotelstandort bereitgestellte Mietrader. Lasst sich diese Dienstleis-
tung unter Einbezug der Hotellerie nicht wirtschaftlich darstellen,
so ist Modell 2 zu praferieren. Die vier in diesem Modell zusétzlich
erforderlichen Rader lieBen sich nahezu ,aufwandsneutral” vorhal-
ten, falls diese primér zur dienstlichen Nutzung herangezogen
werden wirden (siehe Kap. 5.2.2).

Als VergleichsgroBe sind abschlieBend die Gewinne pro Rad und
Saison der einzelnen Szenarien unter Berucksichtigung der kalku-
latorischen Personalkosten dargestellt. Hierin bilden sich letztlich
analog die zuvor gemachten Ausfiihrungen ab. Zu erkennen ist,
dass sich mit steigender Auslastung die Verluste pro Rad reduzie-
ren, wobei allenfalls marginale Gewinne anfallen (,schwarze Null®).
Die Verluste pro Rad dienen nur als VergleichsgréBe zwischen
den Modellen, die einzelnen Modelle lassen sich nicht per se ska-
lieren.

Tabelle 13: Gewinne pro Rad als VergleichsgréBe zwischen den Modellen

Gewinne pro Rad innerhalb der Modelle

Modell 1 Modell 2 Modell 3
32 Rader 16 Rader 20 Rader
szenario Konservativ: 50 Ausleihtage

Halbauslastung

Gewinn f 5aison -23.696 € -20.348 € -12.810 €
Gewinn pro Rad / Saison -741 € -1.272 € -791 €
Vollauslastung

Gewinn f 5aison -17.696 € -17.348 €|  -3.060,00 €
Gewinn pro Rad / Saison -5353 € -1.084 € -153 €

Szenario Optimistisch: 75 Ausleihtage

Halbauslastung

Gewinn § Saison -11.096 € -17. 798 € -13.935 €
Gewinn pro Rad / Saison -34T7 £ -1.112 € -697 £
Vollauslastung

Gewinn / Saison 4,304 € -10.098 € 8.190 €
Gewinn pro Rad / 5aison 135 € -b31 € 410 €

Die detaillierten Kalkulationen der einzelnen Modelle sind im An-
hang in Tabelle 18 bis Tabelle 20 dargestellt. Weiterhin finden sich
in Tabelle 21 auch die zugrunde liegenden Annahmen im Detail
aufgeschlisselt.
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Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

AbschlieBend l&sst sich festhalten, dass fur ein touristisches FVS
kein géanzlich kostendeckender Betrieb mdglich erscheint und dass
grundsatzlich mit einem dauerhaften Betriebszuschuss zu rechnen
ist. Gleichzeitig lasst sich aber das Kostenrisiko begrenzen, wenn
eine optimale FlottengréBe erreicht wird, die eine adaquate Aus-
lastung erwarten lasst. Die Auslastung lasst sich durch eine Biln-
delung einzelner Nachfragen erhéhen. In den gestaffelten Model-
len ist dies Uber einen zentralen Flottenpool abgebildet. Der dabei
gleichzeitig entstehende Distributionsaufwand verzehrt jedoch ei-
nen GroBteil der eingesparten Fixkosten. Fir die Adaption des
Angebots auf vier Stadte lassen sich die Last und das Risiko der
einzelnen Kommune jedoch begrenzen.

Hinsichtlich der Modelle ist anzumerken, dass es sich hier nicht
um umsetzungsfahige Kostenkalkulationen handelt. Die Modellie-
rung dient der Darstellung von grundlegenden kosten- und er-
tragsseitigen Wirkungsmechanismen, die beim weiteren Entschei-
dungsprozess berlcksichtigt werden sollen. Hierzu wurden — wie
vorher beschrieben — auf Grundlage der Analyseergebnisse ver-
schiedene Modellannahmen getroffen. Anderungen dieser Modell-
annahmen wie z. B. eine andere Standortwahl der Pool-Flotte in
Modell 2 und 3 oder eine weniger intensive Nachfrage durch die
einzelnen Kommunen flhren daher zu veranderten Modellierungs-
ergebnissen. Vor diesem Hintergrund wird darauf hingewiesen,
dass bei einer weiteren Konkretisierung des Planungsvorhabens in
jedem Fall eine detailliertere Kostenabschatzung durchgefihrt
werden muss.

5.1.3  Vertiefung zur Gestaltung einzelner FVS-Komponenten

Leasinggeber® haben jeweils eigene Schwerpunkte in ihrem Leis-
tungsangebot, sodass teils unterschiedliche Leistungen zusatzlich
zu den zur Verfugung gestellten Pedelecs inkludiert sind. Um dar-
uber hinaus Ansétze zur Integration des Alltagsverkehrs offen zu
halten, wurden die einzelnen Leistungsphasen eines touristischen
FVS identifiziert und verschiedene Médglichkeiten, um diese zu
realisieren. Diese werden nachfolgend ausgefthrt.

° Es wird davon ausgegangen, dass Leasing im gewerblichen Bereich
einem Erwerb der Rader vorzuziehen ist. Dabei ist weniger die geringere
Kapitalbindung ausschlaggebend, sondern vor allem der Erwerb einer
geblndelten Leistung. Neben der Hauptleistung (Uberlassung des Fahr-
rads) spielen Nebenleistungen wie Versicherung und Wartung eine we-
sentliche Rolle, die den Aufwand und die Risiken des Leasingnehmers
begrenzen.
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Pedelecs Leasing-Geber (ortl. Handler)
(travelbike, movelo)
Eigenbetrieb Leasing-Geber
(+ ourdooractive.com) (travelbike)
Leasing-Geber (Web/App) | Boxen-Anbieter Eigenbetrieb
p|attf°|-m (z.B. Kienzle Bike+Park) (Web-Formular)

Ausleihe —

uberreg.
Vermarktung

Riickholdienst

Riickgabe

Buchungs-

Hotel Stadtnahe Betriebe Self-Service-Box
Ubergabe (nur Ubergabe) (TI, Stadtwerke)

Personl. bei Ubergabe
)

Riickholdienst

Bild 14: Ubersicht Leistungsphasen und Realisierungsoptionen

Pedelecs:

Die Fahrrader werden durch Leasinggeber gestellt. Das Lea-
sing umfasst neben der Uberlassung der Rader auch deren
Versicherung und die Wartung inklusive des Austauschs von
VerschleiBteilen. Die Wartung wird Uber lokale Fahrradhandler
durchgefiihrt (teils gehdren diese zum Handlernetz grdBerer
Hersteller, die Ober Tocherterfirmen auch Leasing-Dienst-
leistungen anbieten).

Eine weitere Option ist der Ruckgriff auf lokale Handler selbst.
Mit diesen eigene Leasingvertrdge zu entwickeln erscheint we-
niger attraktiv, da auf diesem Wege kein Zugriff auf weitere Zu-
satzleistungen zum Leasing bestinden (z.B. Buchungs-/
Abrechnungssystem).

Einige Handler sind bereits im Fahrradverleih aktiv, teils treten
diese auch ihrerseits als Leasingnehmer auf. Ldge der Fokus
beispielsweise auf der Durchfuhrung von gefiihrten Gruppen-
fahrten, so ware es denkbar hierfir auf die Flotte einzelner
Handler zurlckzugreifen. Ein gewisser Logistikaufwand wére
dabei unvermeidbar, jedoch mussten Touristinformationen dann
nicht das wirtschaftliche Risiko aus einer Vorhaltung der Fahr-
rader selbst tragen.

Uberregionale Vermarktung:

Die Uberregionale Vermarktung ist Kernaufgabe der Touristin-
formationen. Zur Darstellung bestimmter Urlaubsthemen/-
aktivitaten wird dabei in der Projektregion auf die Plattform out-
dooractive zurtckgegriffen.

Travelbike nutzt als Leasinggeber die eigene Buchungsplatt-
form zusatzlich auch zur Darstellung der touristischen Regio-
nen, sodass hier ein gewisser, wenn auch begrenzter Mehrwert
besteht.

Buchungsplattform:

Zur nicht-persénlichen Buchung von Rédern sind verschiedene
Optionen denkbar. Leasinggeber bieten eigene webbasierte
Lésungen per Browser oder App an.

Vorstudie E-Bike-Verleihsystem

Leasing-Geber Versicherer Taxi (ortl. Dienst)
(travelbike) (Assistance Partner)
Leasing-Geber Versicherer Stadtnahe Betriebe
(Erstkontakt) (travelbike-Partner) (z.B. Roland-Schutzbrief) (TI, Stadtwerke)
Stadtnahe Betriebe Self-Service-Box
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Wirde nicht auf ein solches bestehendes Angebot der Lea-
singgeber zuriickgegriffen, so lieBe sich die Buchung auch per
Browser Uber die Buchungsmaske von 6ffentlich zuganglichen
Fahrradboxen realisieren.

Dartber hinaus besteht immer die Méglichkeit eines selbst be-
triebenen Angebotes, jedoch stellt diese Mdglichkeit den gréB-
ten Eigenaufwand dar.

« Ausleihe / Ubergabe:
Die Ausgestaltung der Ubergabe eines Fahrrads an den Kun-
den ist insofern wesentlich, als dass sich hieraus verschiedene
weitere Implikationen ergeben (Ort der Ubergabe, Art der Ein-
weisung). 3
Fiar den Kunden am komfortabelsten ist die Ubernahme des
Rads direkt an der Unterkunft (z. B. Hotel). Um hier eine aus-
reichende Attraktivitat fir die Hotellerie und damit auch eine
gewisse Reichweite der Wahrnehmung des Angebots zu schaf-
fen misste die Einweisung fir die Hotellerie aufwandsneutral
gehalten werden (z. B. durch ein Video).
Touristinformationen oder andere stadtnahe Betriebe (wie z. B.
Kundenbiros der Stadtwerke) kdnnen ebenfalls als Ubergabe-
ort fungieren — hier bietet sich eher die Méglichkeit einer per-
sonlichen Einweisung.
Eine nicht-persénliche Ubergabe des Rades ist durch Self-
Service-Boxen realisierbar, der Kunde erhalt nach der Buchung
einen Code, um auf die entsprechende Fahrradbox zugreifen
zu kdnnen.

» Einweisung:
Eine persénliche Einweisung in die Nutzung des Fahrrads wird
fir den Kunden meist die angenehmste Form sein, da sich un-
mittelbar die MAglichkeit fir Rlckfragen ergibt. Jedoch ist diese
Option neben Offnungszeiten natlrlich auch an das Vorhan-
densein personeller Kapazitaten gebunden; dies lasst sich nicht
uberall ohne weiteres realisieren.
Im Falle der Umsetzung eines touristischen FVS sollte die Pro-
duktion eines Einweisungs-Videos (Tutorial) in Erwagung gezo-
gen werden. Neben den wesentlichen Fakten zur Nutzung des
Rades lassen sich damit auch Sicherheitshinweise geben oder
auf regionale Besonderheiten hinweisen (z. B. Waldwege) —
dies alles verbunden mit Lokalcholorit.
Es ist grundsétzlich denkbar, auf Einweisungen zu verzichten,
beziehungsweise diese rein schriftlich vorzuhalten. Schriftliche
Einweisungen sollten angesichts des begrenzten Aufwands er-
génzend mitgedacht werden, sind aber als alleinige Option we-
niger attraktiv. Ebenfalls denkbar ist die Einweisung durch Ho-
telpersonal — teils wird dies bereits heute so gehandhabt, je-
doch nur in sehr geringem MaBe. Falls Rader per Zustellung
Uber Hotels angeboten wirden, ware hiervon abzusehen, da
dies fUr zahlreiche Betriebe eine Hemmschwelle darstellen
kann.

» Ruickholdienst:
Ein Rackholdienst im Pannenfall stellt fir Kunden ein attraktives
Zusatzangebot dar. Angesichts des neuen Zustands der Réader
(bei Leasinglaufzeiten von drei Jahren), deren fortlaufender
Wartung und angesichts der generellen, heutigen Qualitats-
standards ist mit technisch bedingten Ausfallen eigentlich nicht
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zu rechnen. Eher darften Eigenunfélle oder ahnliche selbstver-
ursachte Schaden Anlass fir einen Rickholdienst sein. Ent-
sprechend ist nicht mit einem gehauften Auftreten zu rechnen.
Im Gegensatz zu diesem Uberschaubaren Aufwand bedient die
Leistung jedoch das Sicherheitsbedirfnis der Kunden, so dass
daraus ein Mehrwert resultiert.

Bei Travelbike ist der Rickholdienst Bestandteil des  Leasing-
angbotes. Er wird von Partnerunternehmen durchgefuhrt.
Schutzbriefe werden samt solcher Leistung inzwischen bereits
auch reguléar von Versicherungsunternehmen fur Privat- und
Geschéaftskunden angeboten. Somit ist denkbar diese Leistung
den Ubernachtungsgasten unter bestimmten Bedingungen
auch unabhéngig von der Realisierung eines Fahrradverleihs
anzubieten (z. B. im Rahmen einer Tourismus-Karte).
Angesichts der geringen zu erwartenden Inanspruchnahme lie-
Be sich diese Leistung prinzipiell auch als Eigenleistung erbrin-
gen. Entweder Uber stadtnahe Betriebe, so Kapazitaten hierfar
bestehen, oder als Auftragsleistung per Rahmenvertrag mit &rt-
lichen Taxidiensten.

Beim Bewerben der Leistung sind die topographisch bedingt
eingeschrankten Mobilfunkabdeckungen zu berlcksichtigen;
diese sind exemplarisch fur einen Mobilfunkanbieter im Anhang
hinterlegt (Bild 15). Kurzfristig lasst sich lediglich darauf hinwei-
sen und gegebenenfalls Korridore entlang bestehender touristi-
scher Radrouten benennen, entlang derer der Mobilfunkemp-
fang sichergestellt ist.

» Rickholdienst (Erstkontakt):

Falls der Rickholdienst Bestandteil des Leasingvertrags oder
einer Schutzbriefleistung ist, so wird der Erstkontakt des hilfe-
bediirftigen Kunden durch das jeweilige Unternehmen beant-
wortet und die weiteren Schritte veranlasst.

Falls der Rickholdienst in Eigenleistung erbracht werden soll,
ist zu klaren, welche Stelle die Anfragen entgegennimmt. Da es
erforderlich sein kann, dass der Ansprechpartner die Rolle ei-
nes ,Kimmerers“ Ubernehmen muss, erscheint ein Taxidienst
weniger geeignet. Initial sollte der Kontakt an vertraute Stellen
erfolgen. Da stadtnahe Betriebe an Offnungszeiten gebunden
sind, ware jedoch im Zweifel ein Blro-Dienst erforderlich, der
die Anfragen nach MaBgabe weiterleitet oder Taxidienste be-
auftragt. Diese Optionen erscheinen trotz ihrer Kleinteiligkeit
prinzipiell realisierbar — sie haben aber jenseits eines ,Schema
F“ nicht die gleiche Flexibilitat, die einem darauf spezialisierten
Schadensabwickler unterstellt werden kann.

» Rickgabe:
Die Rlckgabe der Rader erfolgt prinzipiell analog zu deren

Ausgabe.

Erganzend bietet sich die Rlckgabe Uber Self-Service-Boxen
an, um einen von Offnungszeiten unabhangigen Service zu bie-
ten.

5.2 Schnittstellen zum Alltagsradverkehr

Die Vorstudie soll den touristischen Bedarf fokussieren, dartber
hinaus aber auch Mdglichkeiten zur Integration des Alltagsradver-
kehrs berticksichtigen. Abschnitt 3.2 hat gezeigt, dass sich kurz-
und mittelfristig keine sinnvollen Potenziale fir die ,duale” Nutzung
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eines Fahrradverleihsystems durch touristische und Alltagsnutzer
ergeben. Ungeachtet dessen bietet die allgemeine Marktentwick-
lung der Pedelecs (Abschnitt 2.1.2) Anséatze flr eine stérkere Nut-
zung des Fahrrads im Mittelgebirge; die Untersuchung zum Mobili-
tatsverhalten zeigte bereits, dass die Region Uberproportional gut
mit privaten Pedelecs ausgestattet ist (vgl. Kap. 3.2.3).

Auf Basis dieser Ausgangsbedingungen wird nachfolgend darge-
stellt, inwiefern sich Querbeziige zwischen touristischem Fahrrad-
verleih und der Férderung des Alltagsradverkehrs herstellen las-
sen — sowohl inhaltlicher, wie auch budgetérer Art.

5.2.1 Self-Service Fahrradboxen

Moderne Pedelecs mit einer alltagstauglichen Vollausstattung ha-
ben einen Einstiegspreis von circa 2.000 €. Die Preisskale ist prin-
zipiell nicht beschrankt und erreicht auch flnfstellige Dimensionen;
aber selbst ein Modell far 4.000 € fallt noch nicht unbedingt in die
Kategorie ,Liebhaberei“, sondern entspricht durchaus noch dem
~.gehobenen Alltagsbedarf*.

Um diese Rader flexibel im Alltag nutzen zu kénnen sind sichere
Abstellmdglichkeiten essenziell. Bei langerer Parkdauer ber meh-
rere Stunden — und insbesondere an subjektiv kritisch wahrge-
nommenen Standorten, wie beispielsweise Bahnhéfen — kommen
dafir eigentlich nur abschlieBbare Boxen in Frage. Auch hier ha-
ben sich in der Vergangenheit technische Entwicklungen ergeben,
so dass sich diese Boxen einfach und kundenfreundlich bedienen
lassen und auch in kleinerem Umfang im Stadtbild unterzubringen
sind.

Je nach Hersteller bestehen nutzerseitig gewisse Unterschiede in
Funktion und Benutzerfihrung sowie anbieterseitig in der mogli-
chen Integrationstiefe zur Einbettung in bestehende Systeme (z. B.
Buchung, Abrechnung). Modernen Fahrradboxen gemein ist aber,
dass sich diese webbasiert reservieren und zahlen lassen und
dass sie sich per App, Touchpad oder mit einem einfachen Bedi-
enfeld 6ffnen und verriegeln lassen. Flr den Betreiber wird die
Ubernahme verschiedener Leistungen angeboten. Dies umfasst
beispielsweise Kundenservice samt Buchungs- und Abrech-
nungswesen oder die Reinigung der Boxen.

Neben ihrer Funktion fir den Alltagsradverkehr lassen sich solche
Boxen teilweise auch flr die touristische Fahrradvermietung nut-
zen. Sie lassen sich ohne gréBeren Aufwand fir eine flexibilisierte
und von Offnungszeiten unabhangig Rlckgabe von Fahrradern
verwenden. Somit sind keine Alternativstandorte oder dritte Dienst-
leister zur Entgegennahme der Ré&der erforderlich. Der Mietvor-
gang ist mit dem Verriegeln der Boxen abgeschlossen und es ist
keine SchlUssellibergabe erforderlich. Somit ist diese Rickgabe-
option auch fur per Bahn reisende Géste interessant, die ihre
Radmiete am Bahnhof flexibel beenden kénnen.

Neben der Rickgabe werden solche Boxen inzwischen an einzel-
nen Standorten zur automatisierten Ausleihe verwendet. Statt ei-
nes freien Stellplatzes bucht der Kunde webbasiert eine bereits mit
einem Pedelec bestlickte Box und erhélt so Zugriff auf das Rad.
Es erscheint aber sinnig, dass dies nur registrierten Nutzern vor-
behalten bleibt. Zudem sollte auch in diesem Falle ein Video (oder
mindestens Printmaterial) zwecks Einweisung angeboten werden.
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Abstellanlagen sind als Fahrradinfrastruktur in den meisten Bun-
desléandern unter den jeweiligen Bedingungen férderfahig. Es ist
im Detail zu prifen, ob eine touristische Teilnutzung dieser Infra-
struktur férderschadlich ware, beziehungsweise ab welcher Nut-
zungsintensitat dies der Fall ware (nur Rickgabe oder dauerhafte
Belegung einer Box zwecks Ausleihe). Somit lieBe sich gegebe-
nenfalls ein touristischer Zusatznutzen erreichen, der jedoch nicht
das Budget der Fahrradvermietung belasten wirde. Die Férderung
des Alltagsradverkehrs bliebe davon unbenommen.

5.2.2  Betriebliches Mobilitatsmanagement

Unter dem Begriff des betrieblichen Mobilitdtsmanagements sind
MaBnahmen zusammengefasst, die zur Beeinflussung der durch
einen Betrieb erzeugten Verkehre dient — in erster Linie jener von
Mitarbeitern und Kunden. Dabei wird eine vielfaltigere Verkehrs-
mittelwahl jenseits des Pkw angestrebt. Neben 6kologischen Ef-
fekten werden fir das einzelne Unternehmen Kostenersparnisse in
Aussicht gestellt sowie weitere positive Effekte (AuBendarstellung,
Mitarbeitermotivation, Gesundheitsférderung).

Die Durchfihrung des betrieblichen Mobilitdtsmanagements ob-
liegt den einzelnen Unternehmen selbst. Da neben Investitionskos-
ten jedoch vor allem der Personalaufwand zur laufenden, themati-
schen Betreuung gesehen wird, werden Mobilitéatsfragen aus Per-
spektive der Unternehmen immer noch vorzugsweise mit der Be-
reitstellung von ausreichend Parkraum beantwortet.

Die Initiierung eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements bleibt
derzeit immer noch eine 6ffentliche Aufgabe. In der Férderland-
schaft hat dies h&ufig noch keinen adaquaten Stellenwert. Es
muss im Einzelfall geprift werden, inwiefern diese Aufgaben be-
stimmten Stellen, wie beispielsweise einem Klimaschutzmanage-
ment zugeordnet werden kann, da zur Verankerung der Thematik
in den Unternehmen gerade in der Anfangsphase eine engere
Kontaktfihrung sinnvoll ist. Auch Verkehrsverbiinde tbernehmen
diese Aufgabe zunehmend haufiger. Der gesellschaftliche Diskurs
erleichtert es derzeit, flr diese Themen zu sensibilisieren. Das Ziel
sind dauerhaft positive Umwelteffekte, die dann keine weitere In-
tervention 6ffentlicher Stellen mehr erfordern.

Leih-Pedelecs zur Initiierung Betrieblichen MobilitAitsmanagements

Das Werben um ein starkeres privatwirtschaftliches Engagement
zur aktiven Gestaltung betrieblicher Mobilitdt wird absehbar von
eingeschrankter Wirkung bleiben, sofern es sich auf moralische
Appelle begrenzt. Notwendig sind Ansétze, die thematisches Inte-
resse wecken und Vorteile tatsachlich erlebbar machen.

Hierzu eignen sich Leih-Pedelecs sehr gut, die interessierten Mit-
arbeitern der Belegschaft langerfristig Uberlassen werden (bei-
spielsweise mindestens Uber zwei Wochen). Das Modellprojekt
,Ein Rad fur alle Falle* wahlte diesen Ansatz, da die touristischen
Ausleihen der Pedelecs der Touristinformationen rticklaufig waren.
Eine regelmaBige Zuteilung der Pedelecs (werktags den Pro-
grammteilnehmern, wochenends den Touristinformationen) stellte
sich als dauerhaft zu aufwendig heraus, jedoch konnte bei den
Programmteilnehmern ein Interesse fur die Nutzung des Fahrrads
auf dem Arbeitsweg geweckt werden.
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Zur Forderung des Alltagsradverkehrs in den Regionen Wittgen-
stein und Sauerland lieBe sich dieser Ansatz aufgreifen. Denkbar
ware es, die Kapazitaten der Leihflotte in schwécher ausgelasteten
Saisonrandzeiten fir diesen Zweck zu nutzen. Es lieBe sich eben-
falls in Erwagung ziehen, die Leihflotte im Sinne einer Mischkalku-
lation Uber verschiedene Budgets zu finanzieren, um den durch die
Tourismusférderung zu tragenden Anteil zu reduzieren.

Klar ist jedoch, dass sich Uber diesen Ansatz keine tatsachliche
Kostenreduktion ergibt, sondern dass sich vor allem ein weiterer
Mehrwert fir die Leihflotte schaffen lieBe. Da der OPNV im land-
lich gepragten Untersuchungsgebiet nur eine Basisversorgung
Ubernimmt, kdme dem Radverkehr im Zuge des betrieblichen Mo-
bilitdtsmanagements ein erhéhter Stellenwert zu, der sich auf die-
sem Wege férdern lie3e.

Offentliche Verwaltung und stadtnahe Betriebe als Nutzer

Offentliche Verwaltungen und stadtnahe Betriebe (ibernehmen
haufig Vorreiterrollen, wenn es um die Implementierung von 6ko-
logischen MaBnahmen (z. B. E-Autos, Car-Sharing, Solaranlagen)
oder um die Verbesserung des Arbeitsumfelds geht (z. B. Zertifi-
zierung als familienfreundliches Unternehmen). Neben dem Ei-
gennutzwert sollen diese MaBnahmen natirlich auch Vorbildcha-
rakter haben und zu deren Ubernahme in der Privatwirtschaft die-
nen.

Im Bereich der Mobilitdt stellen Verwaltungen immer haufiger
Dienst-Pedelecs fur Dienstwege zur Verflgung und animieren zu
deren Nutzung. Es bietet sich an diesen Einsatzzweck fir die
Stadte im Untersuchungsgebiet zu prifen. Darliber hinaus ist
denkbar, diese Rader dann am Wochenende auch fir touristische
Zwecke zu nutzen. Dies kann flr den regularen Betrieb vorgese-
hen werden, oder — falls der Aufwand fir das Handling zu grof3
erscheint — kénnen die Rader als Kapazitdtsreserve genutzt wer-
den.

Auch mit diesem Ansatz lassen sich laufende Kosten nicht elimi-
nieren. Durch die ,Verbundnutzung® lieBe sich jedoch ebenfalls die
Auslastung der Rader erhéhen, so dass deren Betrieb nicht aus-
schlieBlich die Budgets der Tourismusférderung belasten wirde.
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6 Zusammenfassung und Empfehlungen

6.1.1  Zusammenfassung

» Fahrradtourismus ist ein in der Vergangenheit stérker wach-
sendes und inzwischen stabiles touristisches Segment. In den
vergangenen Jahren unternahmen etwa 4,5 bis 5,5 Mio. Perso-
nen Uber 18 Jahren einen Fahrradurlaub. Rund 75 % der Vor-
jahres-Urlauber (des Jahres 2018) und 50 % der Radreisenden,
die im Vorjahr keinen Rad-Urlaub unternahmen, planten dies im
Folgejahr zu wiederholen.

» Die Entwicklung des touristischen Fahrradverleihs war in der
vergangenen Dekade stark von Pedelecs gepragt. Aufgrund de-
ren héherer Kaufpreise (im Vergleich zu konventionellen Fahr-
radern) bot der Verleih zahlreichen Interessierten die Mdglich-
keit flr erste, intensivere Nutzungserfahrungen.

» Pedelecs haben sich inzwischen etabliert. Nach Jahren mit ste-
tig wachsenden Marktanteilen wurden 2019 fast 1/3 aller Rader
mit elektrischer Tretunterstitzung verkauft, dies entspricht rund
1,35 Mio. Stick.

» Der Flottenbestand an Pedelecs liegt in Deutschland inzwi-
schen bei rund 5,5 Mio. Radern. Angesichts der fortschreiten-
den technischen Entwicklung sind die Akku-Reichweiten der
Mittelklasse-Modelle inzwischen auch fur anspruchsvollere Mit-
telgebirge geeignet. Es wird in Zukunft zunehmend schwieriger,
touristische Mietrader in héherwertigen Segmenten zu positio-
nieren.

* In anderen Regionen ist touristischer Fahrradverleih Gberwie-
gend Kkleinteilig organisiert und wird durch Fahrradhdndler
oder Anbieter mit weiteren Geschaftstatigkeiten betrieben. An-
bieter mit groBen Flotten finden sich vor allem an touristischen
Hot-Spots (Klste, Seen). Teils ist das Angebot an spezifische,
sportliche Zielgruppen ausgerichtet. Es ist davon auszugehen,
dass diese Anbieter markinah und flexibel agieren kénnen und
sich andernden Bedingungen anpassen.

» Fur Vermieter von touristischen Mietradern ist es sinnvoll, auf
Leasing-Rader zurlckzugreifen. Leasing-Angebote fir Fahrra-
der haben sich mitsamt den dblichen Inklusivleistungen (War-
tung, Versicherung) inzwischen etabliert.

* Um einen kostendeckenden Betrieb zu erreichen ist angesichts
der marktiblichen Leasingraten auch ein Gber den Wochen-
endbetrieb hinausgehender, werktaglicher Verleih erforderlich
(mit Bezug auf eine sechsmonatige Saison).

» Bezlglich des Alltagsradverkehrs werden angesichts der Rah-
menbedingungen (Siedlungsstruktur, Einwohnerdichte, OPNV-
Angebot) keine bzw. nur sehr geringe Potenziale fur ein Alltags-
Fahrradverleihsystem gesehen.

» Die Anforderungen an spezifische Eigenschaften der Fahrrader
fir Alltags- und touristische Verkehre widersprechen sich in
groBen Teilen (robuste City-Rader versus komfortable und leis-
tungsstarke Trekkingrader).

» Markteintritte in den touristischen Fahrradverleih sollten unter
den gegebenen Rahmenbedingungen risikominimierend erfol-
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gen. Hierzu wurden in einer Modellierung betriebliche Aufwen-
dungen und Ertrage (in verschiedenen Auslastungsszenarien)
gegenubergestellt. Zugrunde liegt der Ansatz, in Modell 2 aus
der Inkaufnahme hdéherer variabler Kosten (durch Transport-
aufwand von Radern zwischen Standorten) gegenuber Modell 1
geringere Fixkosten (durch Vorhaltung einer kleineren Flotte) zu
realisieren. Es zeigt sich, dass fir Modell 2 bei relativ geringen
Auslastungen die Verluste geringfligig niedriger sind, dass die-
se aber auch bei steigender Auslastung konstant bestehen
bleiben — zusétzliche Ertrdge wirden die dafiir erforderlichen
variablen Kosten nicht oder kaum Ubersteigen.

» Dennoch bietet der zuvor geschilderte Ansatz bei Erfolg eine
Ausgangsbasis flr ein sukzessives Wachstum des Angebots.
Bleibt die Nachfrage hingegen hinter den Erwartungen zurtick,
ist ein geringerer Fixaufwand zu tragen. Angesichts noch zu
klarender Rahmenbedingung (kommunales Interesse und Nut-
zungsintensitat) zeigt die Modellierung nur grundsatzliche wirt-
schaftliche Wirkmechanismen auf, die fir einen Geschéftsplan
noch zu vertiefen sind. Nicht berlcksichtigt sind beispielsweise
finanziell positive Effekte aus einer anderen Standortwahl der
Flotte sowie negative Effekte aus dem vorab noch nicht kalku-
lierbaren Koordinierungsaufwand (bezlglich des kommunalen
Zugriffs auf die Rader).

6.1.2  Empfehlungen

Auf Grundlage der Analyse bisheriger und perspektivischer Markt-
entwicklungen und der regionalen Rahmenbedingungen werden
nachfolgende Empfehlungen gegeben:

« Es werden keine maBgebenden Grinde gesehen, die einen
Lprofessionellen Markteintritt in gréBerem Umfang in den tou-
ristischen Fahrradverleih als strategisch erforderlich erscheinen
lassen. Dies gilt insbesondere unter den zu beriicksichtigenden
Vorgaben eines wirtschaftlich ausgeglichenen Betriebs sowie
der Vermeidung eines Wettbewerbs gegenlber bestehenden
privaten Anbietern. Wie nachfolgend ausgefiihrt, kénnen mit
spezifischen Angeboten aber verschiedene tourismus-, ver-
kehrs- und klimapolitische Ziele verfolgt werden.

» Es wird demgegeniber empfohlen, den Fokus auf andere
grundlegende MaBnahmen zur Verbesserung der Qualitat des
(touristischen) Radverkehrs zu richten (Ausbau Radwege, Aus-
bau Fahrradabstellanlagen, Ausarbeitung von touristischen
Routenangeboten, Erstellung eines Videotutorials etc.) und tou-
ristischen Fahrradverleih vor allem als komplementares Ange-
bot zu betrachten, das ein Portfolio touristischer Leistungen ab-
runden kann.

» Es ist dartiber hinaus denkbar und mdglich, in einem (ber-
schaubaren Rahmen einen touristischen Fahrradverleih aufzu-
nehmen. Dies entspricht nicht dem Konzept eines flachende-
ckenden und einheitlichen Betriebs. Vielmehr sollte dieser an
den Interessenlagen und Bedarfen der einzelnen Stadte ausge-
richtet werden. Dazu zahlt insbesondere, inwiefern sich ein tou-
ristischer Fahrradverleih mit weiteren touristischen Angeboten
verknipfen lieBe, so dass sich ein Mehrwert flr das touristische
Angebot einer Stadt ergibt (vgl. Kap. 5.1.1). Sobald sich dazu
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weitere Konkretisierungen des Planungsvorhabens ergeben, ist
eine detaillierte Kostenabschatzung zur Identifizierung des wirt-
schaftlichen Risikos erforderlich (vgl. Kap. 5.1.2).

» Es bestehen durchaus Potenziale, Leasing-Rader neben einem
touristischen Verleih auch zur Férderung des Alltagsradver-
kehrs einzusetzen — beispielsweise als Testflotte, um fiir be-
triebliches Mobilitdtsmanagement bei privaten Unternehmen zu
werben oder fur deren Einsatz als Dienstrader bei 6ffentlichen
Verwaltungen oder Unternehmen (vgl. Kap. 5.1.3). Durch sol-
che Mischfinanzierungen wirden nicht ausschlieBlich Budgets
der Tourismusférderung belastet. Insbesondere das Bewerben
des betrieblichen Mobilititsmanagements ist aber seinerseits
mit Aufwand verbunden, so dass auch hierflr eine kommunale
Willensbildung erforderlich ware (unabhangig vom touristischen
Verleih).
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7 Ausblick

Vor dem Hintergrund der spurbaren Klimaverédnderung und den
damit verbundenen Diskussionen zum Klimaschutz gewinnt der
Radverkehr zunehmend an Bedeutung — sowohl im Alltagsradver-
kehr als auch im Tourismus. Dies ist durch steigende Verkaufszah-
len von Fahrradern (vgl. Kap. 2.1) und durch touristische Befra-
gungsergebnisse (vgl. Kap. 2.2) belegbar. Mit groBer Wahrschein-
lichkeit haben die technischen Entwicklungen den Radfahr-Trend
positiv beeinflusst (vgl. Kap. 2.1.2), da durch die Elektrifizierung
des Radfahrens die Topographie sowie die persénliche Fitness als
Nutzungshemmnis an Bedeutung verlieren.

Die zum Radfahren bendtigte Infrastruktur wie sichere und komfor-
table Radverkehrsverbindungen und Fahrradabstellanlagen bilden
sowohl fur den Alltagsradverkehr als auch fur den touristischen
Radverkehr eine grundlegende Voraussetzung fir weitere For-
dermaBnahmen. Dabei ist jedoch zu beachten, dass die Nutzeran-
spruche an die Radverkehrsinfrastruktur im Alltagsradverkehr und
im Freizeitradverkehr zumindest punktuell unterschiedlich sind. In
beiden Fallen wird beispielsweise ein geschlossenes, sicheres und
komfortables Radverkehrsnetz gewlinscht. Wahrend Berufspend-
ler jedoch in der Regel eine direkte Wegeverbindung beflrworten,
sollen Freizeitverbindungen eine Erholung bzw. ein Erlebnis dar-
stellen. Diese Unterschiede sind bei der Infrastrukturplanung zu
beachten.

Die Politik hat die Mdglichkeiten des Radverkehrs erkannt und
unterstutzt interessierte Kommunen bei der Umsetzung von Fér-
dermaBnahmen im Radverkehr. Neben bereits existierenden For-
derrichtlinien (z. B. F6Ri-MM) plant die Landesregierung eine neue
Gesetzgebung (Fahrrad- und Nahmobilitdtsgesetz NRW, vgl.
Kap. 2.4) und hat hierzu erst kirzlich die inhaltlichen Eckpunkte
bekannt gegeben. In Bezug auf die Gesetzgebung ist jedoch zu
beachten, dass die Finanzierung — und damit auch die Férderung
— sowie die zeitliche Einfihrung des Gesetzes derzeit noch unbe-
kannt sind (Gesetzesvorlage fir Ende 2021 geplant).

Die Vorstudie zur Einrichtung eines E-Bike-Verleihsystems in Witt-
genstein und im angrenzenden Sauerland zeigt auf, dass es
grundsétzlich Ansatzpunkte und Umsetzungsmadglichkeiten fiir die
Einrichtung gibt. Die Studie zeigt aber auch auf, dass ein wirt-
schaftlicher Betrieb in einer landlichen Region wie der Projektregi-
on nur schwer erreichbar sein wird. Grundséatzlich stellt dies jedoch
kein absolutes Ausschlusskriterium dar, da ein E-Bike-
Verleihsystem andere positive Aspekte aufweist, die die einge-
schrénkte Wirtschaftlichkeit mindern bzw. ausgleichen kdnnen.
Solche Aspekte sind beispielsweise

o der Umweltaspekt (u.a. Reduzierung der CO,-Emissionen
wenn Pkw-Fahrten durch Fahrradfahrten ersetzt werden),

» der Gesundheitsaspekt (u. a. Bewegungsférderung),

» die regionale Wertschdpfung (u. a. Bindung und Neugewinnung
von Radtouristen, Verbesserung der Lebensqualitét in der Re-
gion),

» die Foérderung der Sichtbarkeit und Erlebbarkeit von Radver-
kehr sowie
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» die weitreichenden Synergien beim Infrastrukturaufbau (u. a.
Radverkehrsverbindungen und Fahrradabstellanlagen).

Vor diesem Hintergrund ist vor allem der politische Wille zur Foér-
derung des Radverkehrs im Alltagsradverkehr als auch im Touris-
musbereich von groBer Bedeutung. Dabei sollten Alltagsverkehr
und touristischer Verkehr zusammen betrachtet werden, da zu-
mindest punktuell Synergien vorhanden und nutzbar sind, wenn
beide Verkehrszwecke gemeinsam geplant und baulich anspre-
chend umgesetzt werden.

Rahmensetzende Empfehlungen zum Ausbau von Angeboten aus
touristischer Sicht enthélt die Tourismusstrategie "2019+", die von
den Touristikverbdnden Siegerland-Wittgenstein und Sauerland
Tourismus im Jahr 2019 veroéffentlicht wurde. Darin wird die Auf-
stellung und Umsetzung eines Rad- und Wanderkonzeptes als ein
Baustein zur nachhaltigen Weiterentwicklung der Tourismusdesti-
nationen beschrieben.

Der Zweckverband Region Wittgenstein der drei Kommunen Bad
Berleburg, Bad Laasphe und Erndtebriick bereitet gegenwartig in
Abstimmung mit weiteren Beteiligten eine kommunale Radver-
kehrsplanung flr die Region Wittgenstein vor, in der MaBnahmen
zur Férderung des Alltagsverkehrs und des touristischen Radver-
kehrs integriert geplant und entsprechende AusbaumaBnahmen
vorbereitet werden sollen.

Weiterhin haben die drei Wittgensteiner Kommunen aktuelle Un-
tersuchungen der kommunalen Wirtschaftswege in ihren Gemein-
degebieten durchgefihrt. Das Wirtschaftswegekonzept der Stadt
Bad Berleburg ist bereits abgeschlossen, in Bad Laasphe und
Erndtebrick liegen entsprechende Konzepte vor. In den Konzep-
ten werden u.a. Ausbau- und ModernisierungsmaBnahmen fur
eine multifunktionale Weiterentwicklung der Wirtschaftswege un-
tersucht, die auch alltagsbezogene und touristische Fahrradnut-
zungen einschlieen.

Auch im Hochsauerlandkreis gibt es in diese Richtung Bestrebun-
gen. Die Touristik-Gesellschaft Medebach hat aktuell dazu aufge-
rufen Ideen und konkrete Vorschlage zur Optimierung des Rad-
verkehrs einzureichen. Es ist eine Erarbeitung eines neuen Rad-
verkehrskonzepts in Zusammenarbeit mit den Nachbarkommunen
(u. a. Winterberg) und dem Hochsauerlandkreis geplant. Es ist zu
prufen, ob hier die Planung auf den gesamten Kreis ausgeweitet
werden kann oder ob zumindest die Stadt Schmallenberg sich
noch in die Planungen mit einbinden kann.

Ist der politische Wille in der Projektregion vorhanden, sollten die
nachfolgenden néachsten Schritte (10-Punkte-Programm) ange-
gangen werden:

» Interkommunal abgestimmte Radverkehrsplanung und mdqli-
che Verknupfung auch mit der Radverkehrsplanung auf Kreis-
ebene:

Aktuell wird auf Ebene des Kreises Siegen-Wittgenstein bis En-
de 2020 ein kreisweites Radverkehrskonzept erarbeitet. ,Das
Konzept soll die Radverbindungen zwischen den Stéadten,
Gemeinden und Ortsteilen im Kreis verbessern und ergénzt
somit die bestehenden Radverkehrskonzepte, die in den ein-
zelnen Kommunen vorliegen oder gerade erarbeitet werden.
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Auch Verbindungen in die Kommunen der Nachbarkreise wer-
den im Rahmen dieses Radverkehrskonzeptes bertcksichtigt.
Der Kreis hat zusammen mit den Stddten und Gemeinden ei-
nen Entwurf fir das zuklnftige Radverkehrsnetz erstellt.”
(www.fahrrad-siegen-wittgenstein.de, Datenabruf am
15.06.2020).

Auch wenn es bei der Netzplanung vor allem um Alltagswege
zwischen den Kommunen im Kreis geht, werden Hauptrouten
(wichtigste Radverkehrsverbindungen zwischen den Kommu-
nen, hdhere Prioritat bei der Umsetzung) und Nebenrouten (er-
ganzend als alternative Verbindungen des Hauptnetzes, z. B.
uber NebenstraBen und Wirtschaftswege) bericksichtigt.

Wie bereits weiter oben aufgeflihrt wurde, bereiten die Projekt-
kommunen in der Region Wittgenstein eine interkommunal ab-
gestimmt Radverkehrsplanung vor, um mdgliche und sinnvolle
Anbindungen zu prifen und entsprechende AusbaumaBnah-
men zu entwickeln. Beispielsweise kdnnte das untersuchte Ne-
benroutennetz Uber NebenstraBen und Wirtschaftswege fur den
touristischen Radverkehr von Interesse sein. Diesbezlglich
sollten die Ergebnisse der Wirtschaftswegekonzepte der drei
Wittgensteiner Kommunen sowie der beiden Kommunen aus
dem Hochsauerlandkreis in die interkommunal abgestimmte
Radverkehrsplanung einflieBen. Die Durchflihrung ware dann in
enger Abstimmung mit dem Kreis Siegen-Wittgenstein im Zu-
sammenhang mit der kreisweiten Radverkehrsplanung vorge-
sehen. Des Weiteren sollten die Projektkommunen aus dem
Kreis Siegen-Wittgenstein die innerértliche Anbindung an das
kreisweite Radverkehrsnetz als kommunale Radverkehrsnetze
planen und umsetzen. In Bezug auf die Planung werden Syner-
gien gesehen, wenn sich die drei benachbarten Projektkommu-
nen Bad Berleburg, Bad Laasphe und Erndtebrlick hier zu-
sammenschlieBBen.

» Erarbeitung von touristischen Radrouten mit Erlebnisfaktor:

Im Hinblick auf den Radtourismus sind ausgearbeitete Radrou-
ten mit Erlebnisfaktor von Bedeutung, die von den Touristen ei-
genstandig oder im Rahmen von gefluhrten Touren befahren
werden kénnen. Diese Radrouten missen noch entwickelt wer-
den. Dabei kann an bestehende touristische Radrouten ange-
kndpft bzw. auf sie aufgebaut werden.

Neben dem Erlebnisfaktor tragt vor allem auch die Qualitat der
touristischen Radrouten zum Erfolg bei. Im Hinblick auf die Er-
reichbarkeit muss darauf geachtet werden, dass die touristi-
schen Radrouten an das Ubergeordnete Radverkehrsnetz (z. B.
kreisweites Radverkehrsnetz Siegen-Wittgenstein bzw. kom-
munale Radverkehrsnetze der Projektkommunen) und — soweit
mdglich — auch an das vorhandene OPNV-Netz angebunden
werden. Neben einer landschaftlich attraktiven Streckenflihrung
Uber Wege abseits des Kfz-Verkehrs oder Uber NebenstraBen
mit geringem Kfz-Verkehrsaufkommen sollte die Topographie
bertcksichtigt werden, sodass die Radrouten unterschiedliche
Anspriche erfullen (z. B. familienfreundlich, sportlich-attraktiv).
Auch eine Wegweisung ist fir ortsunkundige Radfahrer zur Ori-
entierung von Bedeutung. Auch diese Anforderungen sollen in
der kommunalen Radwegeplanung flr die Region Wittgenstein
bertcksichtigt werden, die zur Zeit von den Kommunen vorbe-
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reitet wird. Der ADFC hat eine Checkliste'® entwickelt, mit de-
ren Hilfe die Bedingungen aufgezeigt werden, unter denen
neue touristische Radrouten eine Chance am Markt haben
kénnen. Dariber hinaus soll die Checkliste helfen, Projektideen
zu einem frihen Zeitpunkt hinsichtlich ihrer Machbarkeit bzw.
Nachhaltigkeit auf den Prifstand zu stellen. Dartber hinaus hat
der ADFC die Zertifizierung ,Qualitatsradroute*’’ entwickelt, mit
der deutschlandweite Standards festgelegt wurden und die dem
Radurlauber eine Orientierungshilfe bei der Wahl des Urlaubs-
ziels gibt. Vor diesem Hintergrund dient die Zertifizierung auch
der Vermarktung.

Langfristig sind auch weitere Spezialradrouten fir Rennradfah-
rer und Mountainbiker (wie z. B. in der Bike Arena Sauerland)
sowie Inline-Skater oder Nordic-Walker denkbar.

* Nutzungsméglichkeiten von Wirtschaftswegen als Radver-
kehrsverbindungen abklaren:
Unter Bericksichtigung der beschriebenen Vorhaben kommu-
naler Wirtschaftswegekonzepte in den Kommunen der Projekt-
region sind folgende grundsatzliche Handlungsempfehlungen
abzuleiten: Wirtschaftswege sind im Allgemeinen Feld- und
Waldwege, die Uberwiegend land- und forstwirtschaftlichen
Zwecken dienen und keine Uberértliche Bedeutung haben.
Jeder darf grundsétzlich einen Wald zu Erholungszwecken be-
treten, allerdings sind gesetzlich geregelte Verhaltensregeln zu
beachten. Das Waldgesetz NRW erlaubt beispielsweise Rad-
verkehr auf festen” Wegen. Aus diesem Grund kdénnen Wirt-
schaftswege nicht ohne Genehmigung als Radroute ausge-
schildert werden. Hierzu sind die Nutzungsmdglichkeiten mit
den zustandigen Behdrden abzustimmen, da die wirtschaftliche
Nutzung des Waldes Vorrang haben muss.
Es wird empfohlen eine friihzeitige Vorabinformation zum Pla-
nungsvorhaben ,Erarbeitung von touristischen Radrouten mit
Erlebnisfaktor® als Erstinformation durchzuflihren und die zu-
standigen Behdrden in die konkrete Routenplanung eng mitein-
zubinden.

» Fahrradboxen nicht nur fir Dauermieter anbieten:
Oftmals werden offentlich Fahrradboxen ausschlieBlich fir
Dauermieter bereitgestellt. Interessierte Radfahrer lassen sich
als kostenpflichtige Mieter registrieren und erhalten dann den
Schlissel zur Nutzung der Fahrradbox. Dadurch wird gewahr-
leistet, dass eine Fahrradbox nur von einer Person genutzt wird
(beschrankte Zuganglichkeit) und damit auch gesichert far die-
se Person bereit steht. Sollen Fahrradboxen aber auch von Ge-
legenheitsmietern wie z. B. Touristen genutzt werden (bei-
spielsweise zur Verwahrung von Rad samt Gepack wahrend
Stadtrundgang), ist eine schlisselgebundene Zuganglichkeit
nicht méglich. Die Zuganglichkeit muss dann per App, Touch-
pad oder ein einfachem Bedienfeld ermdglicht werden (vgl.
auch Kap. 5.2.1). Eine garantierte Verfugbarkeit kann jedoch
bei o6ffentlich zuganglichen Systemen nicht gewéhrleistet wer-

' Abrufoar Ober:  www.adfc.de/artikel/checkliste-entwicklung-und-
vermarktung-touristischer-radrouten/

"' Fir die Zertifizierung als ADFC-Qualitatsradroute fallen Kosten an. Die
Kostenstruktur ist  online abrufbar (www.adfc.de/artikel/adfc-
qualitaetsradrouten-und-adfc-radreiseregioneny/).
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den. Vor diesem Hintergrund ist — im Falle einer kinftigen Be-
reitstellung von o&ffentlichen Fahrradboxen (z. B. im Zusam-
menhang mit Mobilstationen) — ein regelmaBiger Abgleich zwi-
schen Nachfrage und Bestand durchzufihren, um fir den Nor-
malfall eine ausreichende Anzahl an Fahrradboxen vorhalten zu
kénnen. Mobilstationen inkl. Fahrradboxen sind u. a. in Bad
Berleburg, Bad Laasphe und Erndtebrick in Planung. Die MaB-
nahmenférderung ist beim NWL bereits eingeplant, eine Um-
setzung erfolgt voraussichtlich 2021/22.

« Uberpriffung der Einbindungsmdglichkeiten von sogenannten
Fahrradbussen:
In allen Zigen des SPNV im Kreis Olpe und im Kreis Siegen-
Wittgenstein ist die Fahrradmitnahme kostenfrei. Als weiteres
Zusatzangebot sollte die Einflihrung eines Fahrradbusses in
den Projektregionen Uberprift werden. In Winterberg bietet der
Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe bereits Fahr-
radbusse an. Durch Fahrten an Wochenenden sowie Feier- und
Brickentagen ermdglicht der Fahrradbus den Anschluss an Er-
lebnisregionen mit Radwegen und Wanderwegen, wodurch
auch Fahrradtouren am Rand der Projektregionen besucht
werden koénnen. Durch einen vorherigen Buchungsprozess
kann den Radfahrenden ein Platz fur ihr Fahrrad zugesichert
werden. Des Weiteren kénnte der Fahrradbus unter Umstanden
auch eine Rolle im Logistikbetrieb des E-Bike-Verleihsystems
spielen. So sollte gepruft werden, ob er kostenginstig fir eine
Verteilung der Mietfahrrader zwischen den Projektregionen ein-
gesetzt werden kann. Um dieses Angebot auszubauen, missen
Gesprache mit dem Zweckverband Personennahverkehr West-
falen-Sid (ZWS) und dem Zweckverband Nahverkehr Westfa-
len-Lippe gefihrt werden. Dabei sollten auch Ergebnisse von
Projektplanungen zum OPNV-Angebot bericksichtigt werden,
die die Kommunen im Untersuchungsgebiet bereits im Rahmen
der REGIONALE 2013 zusammen mit den Verkehrstragern
entwickelt haben (u.a. OPNV-Untersuchung im Stadtgebiet
Bad Berleburg, Projekt "mobil4you” im Hochsauerlandkreis).

» ADFC-Zertifizierung RadReiseRegion:
Nicht nur einzelne Radrouten kénnen durch den ADFC zertifi-
ziert werden, sondern auch eine Region selbst. Hierzu hat der
ADFC das Siegel ,RadReiseRegion” entwickelt. Auch dieses
Siegel dient der Standardisierung, der Ubersicht fiir Radreisen-
de sowie der Vermarktung einer Region. Die Zugangs-, Pflicht-
und Bewertungskriterien zur Erlangung der Zertifizierung sowie
die Kostenstruktur sind online abrufbar.

» Informationen Uber vorhandene Fahrradverleihangebote in der
Projektregion Gber die Tourismus-Homepage oder stadtische
Homepage bereitstellen:

Um nicht unmittelbar selbst als Fahrradverleiher aktiv werden
zu massen, kénnen auf der Tourismus-Homepage, der stadti-
schen Homepage oder auch Uber das regionale Tourismuspor-
tal ,outdoor-active“ die vorhandenen Fahrradverleihangebote
inhaltlich verankert werden. So kann sich der Radurlauber an
einer zentralen Stelle informieren und muss nicht selbst eine In-
ternetsuche durchfihren. Dies ist vor allem fir diejenigen Pro-
jektkommunen von Bedeutung, in denen selbst keine Fahrrad-
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verleihangebote vorhanden sind (z. B. Bad Berleburg, vgl.
Kap. 3.1 bzw. Tabelle 7).

* Interesse an betrieblichem Mobilitaitsmanagement in der Projek-
tregion identifizieren:
Die Vorstudie hat die Verkntupfungsmaoglichkeit zwischen touris-
tischem Fahrradverleih und Alltagsradverkehr Uber die Schnitt-
stelle Mobilitditsmanagement aufgezeigt. Wenn diese Verknlp-
fungsmaoglichkeit weiter verfolgt werden soll, missen geeignete
Betriebe identifiziert werden, die an einer Einflhrung eines be-
trieblichen Mobilitatsmanagements grundsatzlich Interesse ha-
ben. Sind interessierte Betriebe ausfindig gemacht, muss mit
ihnen die Ausgestaltung des betrieblichen Mobilitdtsmanage-
ments geklart werden, bevor es dann in die Umsetzung geht.

* |Interesse der Hotellerie an einer Einrichtung eines E-Bike-
Verleihsystems abfragen:
Die in der Vorstudie aufgezeigten Betriebsmodelle eines regio-
nalen Fahrradverleihsystems beziehen mit Modell 3 auch die
Hotellerie ein. Im Hinblick auf die Konkretisierung der Mo-
dellauswahl ist das Interesse der Hotellerie hinsichtlich der Ein-
richtung bzw. Einbindung beim Betrieb eines regionalen Fahr-
radverleihsystems abzufragen. Hierzu kann die vorhandene Ho-
tellerie beispielsweise mit einem Schreiben vorinformiert und zu
einer breit angelegten Informationsveranstaltung eingeladen
werden. Um das Interesse zu wecken sollten im Einladungs-
schreiben die Zielsetzung des Fahrradverleihs, aber vor allem
der regionale Mehrwert (z. B. Sicherung der Region als touristi-
scher Standort) sowie der persénliche Mehrwert (z. B. Zusatz-
angebot flr die eigenen Hotelgaste) dargestellt werden. Im
Rahmen der Veranstaltung sollten dann die Beteiligungs- bzw.
Einbindungsmaéglichkeiten aufgezeigt werden. Darauf aufbau-
end ist dann das Interesse an der Einrichtung eines regionalen
Fahrradverleihs abzufragen.
In diesem Zusammenhang sollten auch Erkenntnisse aus o6f-
fentlichen Strukturférderprojekten im Aufgabenfeld Fachkréfte-
sicherung aufgegriffen werden, die von den Kommunen in der
Untersuchungsregion mit weiteren Beteiligten bereits umgesetzt
werden. Exemplarisch sei das von der Stadt Bad Berleburg initi-
ierte Projekt ,Standortpaten-Netzwerk® der LEADER-Region
Wittgenstein genannt sowie das Projekt ,Heimvorteil HSK®, das
vom Hochsauerlandkreis gemeinsam mit kreisangehoérigen
Kommunen entwickelt wurde.

» Fordermdglichkeiten zur Optimierung der Radverkehrsinfra-
struktur nutzen:
Die Grundvoraussetzung zur Férderung des Radverkehrs in der
Region ist eine optimierte Radverkehrsinfrastruktur, die sich vor
allem aus dem Radverkehrsnetz — den Radverkehrsverbindun-
gen — und den Fahrradabstellanlagen zusammensetzt. In Be-
zug auf den Wegezweck Freizeit sind zudem auch Wegweisung
(Richtungswegweiser und Ubersichtstafeln) und begleitende
Serviceeinrichtungen (z. B. Rastanlagen, Reparaturstationen)
von Bedeutung.
Die Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur erfordert in jedem
Fall ein nicht zu verachtendes Finanzbudget. Wie bereits in den
Hintergrundinformationen zum Projekt dargestellt wurde, gibt es
auf Bundes- und Landesebene mehrere Férderprogramme, die
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die Kommunen bei der Umsetzung der Optimierung der Rad-
verkehrsinfrastruktur unterstiitzen (vgl. Kap. 2.4). Diese Forder-
programme beschrénken sich nicht auf investive MaBBnahmen,
sondern schlieBen punktuell auch die Planung und Konzeptio-
nierung mit ein. Zur Durchfuhrung der interkommunal abge-
stimmten Radverkehrsplanung haben beispielsweise die drei
Wittgensteiner Kommunen Uber den Zweckverband Region
Wittgenstein 6ffentliche Férdermittel aus dem Stadtebauférder-
programm eingeworben.

Es wird empfohlen, nach einer kurzfristigen Konkretisierung der
umsetzungsbezogenen Arbeitsschritte konkrete Fordermaf3-
nahmen u. a. fir Wegausbau und Schaffung notwendiger Infra-
struktur (z. B. Fahrradboxen) abzustimmen und zu beantragen.
Aufgrund der Synergien zwischen touristischem Radverkehr
und Alltagsradverkehr wird hier eine Zusammenarbeit mit den
Ubergeordneten Verwaltungseinheiten (u. a. Kreisebene) vor-
geschlagen.

Es ist zu beachten, dass die hier dargestellte Auflistung keine prio-
risierte oder zeitliche Reihenfolge abbildet, sondern ausschlie3lich
eine erste ldeensammlung zu den weiteren Handlungsschritten
darstellt.

Aufbauend auf den Ergebnissen der Vorstudie haben sich die Pro-
jekttrager und Projektbeteiligten im Rahmen einer gemeinsamen
Abschlussveranstaltung am 12.08.2020 zur weiteren gemeinsa-
men Vorgehensweise bei der Umsetzung von MaBnahmen auf
eine gemeinsame Willensbekundung verstandigt.

Die Kommunen Bad Berleburg, Bad Laasphe und Erndtebriick und
die Touristikgesellschaften in Schmallenberg und Winterberg, die
zusammen Trager des LEADER-Projekts sind, prifen und konkre-
tisieren gemeinsam mit weiteren Beteiligten mdgliche, regionale
MaBnahmen des Ausbaus von Infrastruktur und Angeboten flr
touristisches und alltagsbezogenes Radfahren. Die Handlungs-
empfehlungen der LEADER-Vorstudie ,E-Bike-Verleihsystem® mit
dem in Kap. 7 formulierten ,10-Punkte-Programm® bilden hierfir
eine Arbeitsgrundlage.

Die Durchfiihrung von notwendigen kommunalen Radverkehrspla-
nungen, die auch Teil der Handlungsempfehlungen sind, soll mit
weiterhin hoher Prioritat verfolgt werden.

Der zur Begleitung des LEADER-Projekts gebildete Facharbeits-
kreis soll auch nach Abschluss des Projekts (Umsetzungsphase)
far die regionale Abstimmung von MaBnahmen zur Radverkehrs-
férderung weitergeflhrt werden.

Dieses Votum sollte im weiteren Verlauf nun politisch entschieden
werden.
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Anhang
Tabelle 14: Mengengeriist der Fahrradtouristen flir die Stadt Bad Berleburg
(2018)
Gruppierung Mengengeriist
(2018)
Intensive Mittlere Geringe
Fahrrad- Fahrrad- Fahrrad-
nutzung (1) | nutzung (2) | nutzung (3)
Fahrradtouristen
ohne Ubernachtung 24.162
(Tagesausflugler)
Fahrradtouristen 3.474 5.969 12.618
mit Ubernachtung (+2.495 ggi. | (+6.649 ggu.
(Radreisen, Tagestouren) Gruppe 1) Gruppe 2)
Fahrradtouristen
gesamt 27.636 30.131 36.780
Gasteankiinfte
Projektregion 19.776

(April-Oktober)

Tabelle 15: Mengengeriist der Fahrradtouristen fiir die Stadt Bad Laasphe

(2018)
Gruppierung Mengengeriist
(2018)
Intensive Mittlere Geringe
Fahrrad- Fahrrad- Fahrrad-
nutzung (1) | nutzung (2) | nutzung (3)
Fahrradtouristen
ohne Ubernachtung 27.035
(Tagesausflugler)
Fahrradtouristen 3.887 6.679 14.119
mit Ubernachtung (+2.792 ggi. | (+7.440 gga.
(Radreisen, Tagestouren) Gruppe 1) Gruppe2)
Fahrradtouristen
gesamt 30.923 33.715 41.154
Gasteankiinfte
Projektregion 22.128

(April-Oktober)

Tabelle 16: Mengengeriist der Fahrradtouristen fiir die Stadt Schmallen-

berg (2018)

Gruppierung Mengengeriist
(2018)
Intensive Mittlere Geringe
Fahrrad- Fahrrad- Fahrrad-
nutzung (1) | nutzung (2) | nutzung (3)
Fahrradtouristen
ohne Ubernachtung 146.882
(Tagesausflugler)
Fahrradtouristen 21.120 36.289 76.705
mit Ubernachtung (+15.169 (+40.416
(Radreisen, Tagestouren) ggda. ggu.
Gruppel) Gruppe 2)
Fahrradtouristen
gesamt 168.002 183.171 223.587
Gasteankiinfte
Projektregion 120.220

(April-Oktober)
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Tabelle 17: Mengengeriist der Fahrradtouristen fiir die Stadt Winterberg
(2018)

Fahrradtouristen

ohne Ubernachtung 230.631

(Tagesausflugler)

Fahrradtouristen 33.163 56.979 120.441

mit Ubernachtung (+23.816 (+63.462

(Radreisen, Tagestouren) ggu. ggu. Gruppe
Gruppe 1) 2)

Fahrradiouristen 263.794 287.611 351.072

gesamt : : )

Gasteankiinfte

Projektregion 188.767

(April-Oktober)

3G (UMTS/HSDRA)

2G(GSM/EDGE v

Narrowband loT v

Bild 15: Eine exemplarische Netzabdeckung héherer Qualitat am Beispiel
des Mobilfunkbetreibers Vodafone
(Quelle: vodafone.de/hilfe/netzabdeckung.html)
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Tabelle 18: Kalkulation von Model

I 1 im Detail

Modell 1 "Touristische Leistung mit stddtischer Radflotte”

Bad Laasphe & Erndtebriick stationiert.

Insgesamt 32 Fahrrdder; davon sind je 8 in Winterberg, Bad Berleburg,

Szenario "optimistisch” Szenario "konservativ"

Vollauslastung | Halbauslastung| Vollauslastung | Halbauslastung
Kosten
Leasing brutto p.a. 45.500 € 45.500 € 45,500 € 45.500 €
Handling / Saison 22,000 € 11.000 € 12.000 € 6.000 €
Gesamtkosten 67.500 € 56.500 € 57.500 € 51.500 €
Erlése
Veranst.-TN /Saison 19.000 € 19.000 € 16.000 £ 16.000 €
Tagesausleihen / Saison 53.000 € 26.500 € 24.000 € 12.000 €
Gesamterldse 72.000 € 45.500 € 40.000 € 28.000 €
Differenz 4.500 € -11.000 € -17.500 € -23.500 €

Tabelle 19: Kalkulation von Modell 2 im Detail

Modell 2 "Touristische Leistung mit gemeinsamer Radflotte"
Insgesamt 16 Fahrrdder; alle sind in Bad Berleburg stationiert.
Szenario "optimistisch” Szenario "konservativ"”

Vollauslastung | Halbauslastung| Vollauslastung | Halbauslastung
Kosten
Leasing brutto p.a. 23.000 € 23.000 € 23.000 € 23.000 €
Logistik / Saison 12.500 € 12.500 € 8.500 € 8.500 €
Handling / Saison 11.000 € 5.500 € 6.000 £ 3.000 €
Gesamtkosten 46.500 € 41.000 € 37.500 € 34.500 €
Erlése
Veranst.-TN / Saison 9.500 € 9.500 € 8.000£€ 8.000 €
Tagesausleihen / Saison 26.500 € 13.000 € 12.000 € 6.000 €
Gesamterlose 36.000 € 23.000 € 20.000 € 14.000 €
Differenz -10.500 € -18.000 € -17.500 € -20.500 €

Tabelle 20: Kalkulation von Modell 3 im Detail

und Hotelzustellung"
Insgesamt 20 Fahrrider; alle sind in Bad Berleburg

stationiert.

Modell 3 "Touristische Leistung mit gemeinsamer Radflotte

Szenario "optimistisch” Szenario "konservativ”

Vollauslastung | Halbauslastung| Vollauslastung | Halbauslastung
Kosten
Leasing brutto p.a. 28500 € 28.000 € 28,500 € 28500 €
Logistik / Saison 23.500€ 24.000 € 16.000 € 16.000 €
Handling / Saison 15.000 € 7.500 € 8.500 € 4500 €
Gesamtkosten 67.000 € 59.500 € 532.000 € 49.000 €
Erlése
Veranst.-TN / Saison 16.000 € 16.000 € 16.000 € 16.000 €
Tagesausleihen / Saison 59.000 € 29.500 € 34.000 € 17.000 €
GesamterlGse 75.000 € 45.500 € 50.000 € 33.000 €
Differenz 8.000€ -14.000 € -3.000 € -16.000 €

Die fir die Kalkulation angesetzten Kostenparameter sind in Ta-
belle 21 gegenlbergestellt. Die Annahmen sind in Kapitel 5.1.1
erortert. Die Struktur der Modelle und deren Begriindung sind dort
ebenfalls dargestellt. Die Tabellen sind somit als Spezifizierung zu
verstehen und dienen nicht als Grundlage.
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Tabelle 21:

Detaillierte Darstellung der Modelle und ihrer Parameter

74

Konservativ
Halbauslastung

Modell 1 Maodell 2 Modell 3
Kosten Leaszing / Fahrrad [netto) 100£€| Kosten Leasing / Fahrrad [netto) 100£| Kosten Leasing ( Fahrrad [netto) 100 €]
Kosten pro Ausleihvorgang® 25 £ Kosten pro Ausleihvorgang® 25 £ Kosten pro Ausleihvorgang® 25 £
Kosten fur Logistik™® [brutto) 3 £/ km| Kosten fur Logistik™® [brutto) 3€/km
Logistik-km*** pro Vorgang [brutto) 50 km| Kosten fur Hotelzustellung [brutto) 3€/km
Allgemeine Summe Logistik-km Szenario —
e 2500 km /3750 km| Logistik-km*** pro Vorgang 50 km
Modellparameter Konservativ / Optimistisch
Summe Logistik-km Szenario X
C o 2500 km /3750 km
Konservativ / Optimistisch
Summe Hl}te!zustellung-km Szenario 2500 km / 3750 km
Konservativ / Optimistisch
Anzahl Fahrrider 32 16 20
Anzahl Ausleihtage [ Saison B0 Tage #Anzahl Ausleihtage / Ssison B0 Tage #Anzahl Ausleihtage / Ssison B0 Tage

2| 25 5amstage 2 25 Samstage 2 25 5amstage

2| 255onntage E] 25 Sonntage E] 25 Sonntage

Erlgs pro Tagesausleihe 25 £ Erlgs pro Tagesausleihe 25 £ Erlgs pro Tagesausleihe 50 £]
Erlés pro TN / Veranstaltung 25£) ErlGs pro TN /Veranstaltung 25£) Erlds pro TN /Veranstaltung S0 £|

1& Fahrrader werden an 25 Samstagen und &

Sonntagen susgeliehen

8 Fahrréder werden an 25 S5amstagen und 5 Sonntagen

gusgeliechen

13 Fahrrader werden an 25 Samstage

zgusgeliehen, 2 RSder an 20 Sonntagen

nund 5 Sonntagen

Alle 20 Sonntage sind mit jeweils
Veranstaltungen susgebucht

32TNan

Alle 20 Sonntage sind mit jeweils 16 TN an

Veranstaltungen ausgebucht

Alle 20 Sonntage sind mit jeweils 16 TN an

Veranstaltungen ausgebucht

Konservativ

Vollauslastung

Anzahl Ausleihtage [ Saizon

50 Tage

Anzahl Ausleihtage / Szison

50 Tage

Anzahl Ausleihtage / Szison

50 Tage

a| 25 5amstage E] 25 Samstage E] 25 Samstage

2| 255onntage El 25 Sonntage El 25 Sonntage

Erlgs pro Tagesausleihe 25 £ Erlgs pro Tagesausleihe 25 £ Erlgs pro Tagesausleihe 50 £]
Erlés pro TN / Veranstaltung 25£) ErlGs pro TN /Veranstaltung 25£) Erlds pro TN /Veranstaltung S0 £|

32 Fahrrader werden an 25 Samstagen und &

Sonntagen ausgeliehen

16 Fehrrader werden an 25 Samstagen und 5 Sonntagen

auzgeliehen

20 Fahrraderwerden an 25 Samstage

auzgeliehen, 4 Rider an 20 Sonntagen

nund 5 Sonntagen

Alle 20 Sonntage sind mit jeweils
Weranstaltungen susgebucht

32TNan

Alle 20 Sonntage sind mit jeweils 32 TN an

‘Weranstaltungen ausgebucht

20 Sonntage sind mit jweils 16 TN an Veranstaltungen

gusgebucht

Optimistisch
Halbauslastung

Anzahl Ausleibtage [ Saison

75 Tage

Anzahl Ausleihtage / Szison

75 Tage

Anzahl Ausleihtage / Szison

75 Tage

3| 25 5amstage E] 25 Samstage E] 25 5amstage

2| 2535onntage E] 25 Sonntage E] 25 Sonntage

2| 25Werktage El 25 Werktage El 25 Werktage

Erlgs pro Tagesausleihe 20£] Erlos pro Tagesausleihe 30£) Erlos pro Tagesausleihe SO £
Erlés pro TN / Veranstaltung 30£) ErlGs pro TN /Veranstaltung 30£) Erlés pro TH /Veranstaltung S0 £|

16 Fahrrader werden an 25 Samstagen, &

Sonntagen und 25 Werktagen ausgelichen

8 Fahrrider werden an 25 5amstagen, 5 Sonntagen und

25 Werktagen ausgeliehen

10 Fahrrader werden an 25 Samstage

25 Werktagen ausgeliehen, 2 REdera

n, 5 Sonntagen und
n 20 5onntagen

Alle 20 Sonntage sind mit jeweils
Weranstaltungen susgebucht

32TNan

Alle 20 Sonntage sind mit jeweils 16 TN an

‘Weranstaltungen ausgebucht

Alle 20 Sonntage sind mit jeweils 16 T

‘Weranstaltungen ausgebucht

Nan

Optimistisch
Vollauslastung

Anzahl Ausleihtage [ Saison

75 Tage

Anzahl Ausleihtage / Szison

75 Tage

Anzahl Ausleihtage / Szison

75 Tage

2| 25 5amstage 2 25 Samstage 2 25 5amstage

2| 2535onntage E] 25 Sonntage E] 25 Sonntage

2| 25Werktage El 25 Werktage El 25 Werktage

Erlgs pro Tagesausleihe 20£] Erlos pro Tagesausleihe 30£) Erlos pro Tagesausleihe SO £
Erlés pro TN / Veranstaltung 30£) ErlGs pro TN /Veranstaltung 30£) Erlés pro TH /Veranstaltung S0 £|

32 Fahrraderwerden an 25 Samstagen, 5

Sonntagen und 25 Werktagen ausgeliehen

16 Fehrraderwerden an 25 Samstagen, 5 Sonntagen

und 25 Werktagen ausgeliehen

20 Fahrraderwerden an 25 Samstage

25 Werktagen ausgeliehen, 4 Ridera

n, 5 Sonntagen und
n 20 5onntagen

Alle 20 Sonntage sind mit jeweils
Veranstaltungen susgebucht

32T an

Alle 20 Sonntage sind mit jeweils 16 TN an

Veranstaltungen ausgebucht

Alle 20 Sonntage sind mit jeweils 16 TN an

Veranstaltungen ausgebucht

* bei einem Auzleihvorgang werden 2 Rider ausgelishen
**+1,000€ p.a. Anh3nger [Abschreibung 6.000€ auf & Jahre)
***Barechnet sind Frachtkilomter, Leerfahrten sind im Preis /Logistik- km von 2 € inkludiert.

Perzonalkosten

Leasingkosten umfaszen neben der Bereitstellung der Rader deren Buchung und Abrechnung, Wartung und Yersicherung. Marktibliche Leasinglaufzeiten betragen 3 Iahre.
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