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ZUSAMMENFASSUNG

Das Potential von Lastenradern zur Reduktion der
mit Kraftfahrzeugen zuriickgelegten urbanen Wege
wurde bereits mehrfach belegt. In einer Studie des
Deutschen Zentrums fur Luft- und Raumfahrt (2016)
ermittelt man je nach Szenario zwischen 9,5 % und
23,2 % an substituierbaren Wegen im urbanen
Raum. Die EU-weite Cyclelogistics-Studie (2014)
geht diesbeziglich von 38 % aus. In der Praxis gibt es
mit Blick auf die Stadt Wien aktuell jedoch kaum
Betriebe, welche auf Lastenrader setzen. Dies lasst
sich moglicherweise durch die hohen Kaufpreise von
Lastenradern (bis zu 5.000 €), die haufig nicht
vorhandenen Abstellmdglichkeiten und den oft nur
gelegentlichen Bedarf an der Nutzung eines
Lastenrades erklaren. Daher kann Lastenrad-Sharing
eine sinnvolle Alternative darstellen. Konkret eignen
sich daftr vor allem urbane Kleinbetriebe mit
gelegentlichem Lastenrad-Bedarf, Wegen bis ca.
finf Kilometer und einer Zuladung bis ca.
50 Kilogramm. Als Zielgruppe koénnen daher
beispielsweise Gastronomiebetriebe, Handwerks-

betriebe oder kleine Backereien genannt werden.

In Bezug auf die Umsetzung und Organisation von
Lastenrad-Sharing im Wirtschaftsverkehr wurden im
Zuge der vorliegenden Arbeit Interviews mit
Betrieben, welche bei der Wiener Gratzlrad-
Initiative als  Sharing-Station fungieren, und
Befragungen von Wiener Radwerkstdtten, welche
unter anderem aufgrund des hohen Wartungs-
aufwandes von Lastenradern als optimale zukUnftige
Sharing-Stationen angesehen werden, durchgefiihrt.
Die daraus resultierenden zentralen Erkenntnisse
werden nachfolgend zur Ausarbeitung eines
Lastenrad-Sharing-Konzeptes flr Wiener Klein-

betriebe herangezogen.

Eine zentrale empirische Erkenntnis ist, dass die in
Wien zur Verflgung stehenden Gratzlrdder fast
ausschlieBlich von Privatpersonen ausgeliehen
werden. Daher wird es besonders wichtig, ein
vorrangig an Kleinbetriebe gerichtetes Konzept fur
Lastenrad-Sharing im Wirtschaftsverkehr
auszuarbeiten, um diese anzusprechen und fir
Lastenrad-Sharing zu motivieren. Denn das
Marketing aktueller Konzepte blickt meist auf die
Bedlrfnisse von Privatpersonen und stellt das
Lastenrad  haufig als Fahrzeug fir den
Kindertransport oder den Wochenendeinkauf vor.
Des Weiteren ist zu Uberlegen, wie optimale
Abstellpldtze eingerichtet und die Umsetzung
moglichst einfach gestaltet werden kann. Zusatzlich
ist besonderes Augenmerk auf die Wirtschaftlichkeit

eines solchen Konzeptes zu legen.

Das auf diesen Erkenntnissen aufgebaute Konzept
beruht auf den folgenden drei Grundideen. Betriebe,
welche an Lastenrad-Sharing interessiert sind, sollen
in einem ersten Schritt vernetzt werden und in
weiterer Folge in Kooperation ein Lastenrad kaufen,
um die Anschaffungskosten zu senken und die
Auslastung des Lastenrades zu erhdhen. Dies-
bezlglich ist auf die raumliche Nahe dieser Betriebe
und deren jeweilige Nutzungsanspriiche zu achten.
Wird das Lastenrad von den Betrieben nicht genutzt,
beispielsweise an Wochenenden, so kann es von
Privatpersonen gegen eine Geblhr ausgeliehen
werden. Des Weiteren sollen Radwerkstdtten als
Sharing-Stationen eingebunden werden und gegen
Bezahlung durch die kooperierenden Betriebe die
Wartung des Lastenrades und Abwicklung des

Verleihvorgangs Gbernehmen.



Die erforderliche Infrastruktur zum Abstellen der
Lastenrader soll von der Stadt Wien im &ffentlichen
Raum zur Verflgung gestellt werden. Die Online-
Sharing-Plattform wird von der Mobilitdtsagentur

der Stadt Wien bereitgestellt und betreut.

Besonderes Augenmerk wird auf die Umsetzungs-
phasen des Konzeptes und die zentrale Frage, wie
das theoretisch vorhandene Potential abgerufen
werden kann und Kleinbetriebe fir Lastenrad-
Sharing motiviert werden kdnnen, gelegt. Daher
werden in der ersten Phase bewusstseinsbildende
und informative MaRnahmen fir eine erfolgreiche
Umsetzung des Konzeptes als wesentlich erachtet.
In der zweiten Phase sollen die Akteurlnnen
(kooperierende Betriebe und Radwerkstatten)
vernetzt und gleichzeitig in Zusammenarbeit mit der
Stadt Wien die Abstellplatze eingerichtet werden.
Zusatzlich soll die Mobilitatsagentur die Betriebe
kostenlos zu allen relevanten Themen beraten, um
diesen die Umsetzungsphase zu vereinfachen und

ohne Hirden zu ermoglichen.

Abschliefend kann angemerkt werden, dass eine
erfolgreiche Umsetzung des Konzeptes zu einer
Reduktion der mit Kraftfahrzeugen zuriickgelegten
Wege beitragen kann. Kritisch zu sehen ist, dass es
sich bei Lastenrad-Sharing um eine Nische handelt
und dieses Konzept daher nur fir bestimmte
Betriebe sinnvoll ist. Des Weiteren ist die
bestehende Wiener Fahrradinfrastruktur, vor allem
mit Blick auf den Einsatz von Lastenrdadern, noch
auszubauen bzw. zu verbessern. Diesbezlgliche
Handlungsanleitungen werden im aktuellen Wiener

Fachkonzept Mobilitat (STEP 2025) erwéahnt.



ABSTRACT

It has been shown that cargo bikes have the
potential to reduce motorized urban trips, with a
potential reduction of between 9.5 and 23.2 % (DLR,
2016), though the EU-wide Cyclelogistics study
(2014) provided an even higher estimate of 38 %.
However, in practice, there are hardly any
companies in Vienna currently using cargo bikes.
This may be explained by the high prices for cargo
bikes (up to € 5,000), the lack of parking facilities and
the fact that those bikes are often just needed
occasionally. Therefore, cargo bike sharing could be

an appropriate alternative.

Cargo bike sharing is particularly suitable for small
businesses in urban areas, who have an occasional
demand for a cargo bike and their trips are up to five
kilometers with a payload until approx. 50 kg. For
example, small catering establishments, craftsmen

or small bakeries may be possible target groups.

Concerning the implementation and organization of
cargo bike sharing in commercial transport,
interviews with companies, that are part of the
“Gratzlrad Initiative” and Viennese bicycle repair
shops, which are seen as optimal sharing stations,
were contucted. The resulting key insights were
used to develop a cargo bike sharing concept for

small businesses in Vienna

One of the key findings is, that the “Gratzlrader”
available in Vienna are borrowed almost exclusively
from private persons. As most current concepts tend
to look at the needs of private persons and present
cargo bikes as a vehicle for children's transport or
weekend shopping, it will be important to develop a
concept especially for small businesses and try to
motivate them for cargo bike sharing. Furthermore,
in order to reduce additional barriers, it has to be
considered how an optimal parking space can be set
up and how the implementation can be made as
simple as possible. Additionally, special attention
must be paid to the economic profitability of such a

concept.

The concept built on these findings is based on the
following three basic ideas. Companies that are
interested in cargo bike sharing need to be
connected so they can purchase the bikes together.
This would reduce the acquisition costs on the one
hand and increase the usage of the bikes on the
other hand. Of note, attention must be paid to the
physical proximity of these companies and their
utilization requirements. If the cargo bike is not used
by the companies, for example on weekends, it can
be rented by private individuals for a fee.
Furthermore, bicycle repair shops should be
considered as sharing stations. They are responsible
for the maintenance of the cargo bikes and handling
the rental process. Therefore, they get paid by the

cooperating companies.



The necessary infrastructure for parking cargo bikes
in public spaces has to be provided by the City of
Vienna. The online sharing platform is provided and
maintained by the Mobility Agency of the City of

Vienna.

Particular attention must be paid to the
implementation phases of the concept and the
central question of how the theoretically existing
potential can be realised and how small companies
can be motivated to be a part of cargo bike sharing.
Therefore, in the first phase, awareness-raising and
informative actions are considered as central to a
successful implementation of the concept. In the
second phase, the actors (cooperating companies
and bicycle repair shops) will be connected and the
parking facilities will be set up by the City of Vienna.
In addition, the Mobility Agency will advise the
companies on all relevant topics in order to make the
implementation phase as simple as possible for

them.

Finally, it can be noted that a successful
implementation of the concept can contribute to a
reduction of urban motorized trips. It must be
recognized that cargo bike sharing is a niche option
and is only relevant for particular companies in a
special sector. Furthermore, the existing bicycle
infrastructure in Vienna, especially with regard to
the use of cargo bikes, still needs to be expanded
and improved. However, instructions therefore are
mentioned in the current Mobility Concept (STEP
2025 Fachkonzept Mobilitat).
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EINLEITUNG

Die Urbanisierung schreitet voran, die Stadt Wien
mit aktuell ca. 1,9 Millionen Einwohnerinnen wird
laut Prognose im Jahr 2030 einen Bevolkerungsstand
von Uber zwei Millionen erreichen und auch danach
weiter wachsen. (Stadt Wien (a); online) Dieses
Bevolkerungswachstum wird in weiterer Folge zu
einem hoheren Verkehrsaufkommen, sowohl im

Privat- als auch im Wirtschaftsverkehr, fihren.

Wahrend im Privatverkehr in Wien bereits 72 % der
Wege zu FuR, mit dem Fahrrad oder 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zurlickgelegt werden (Stadt Wien
(b); online), werden im urbanen Wirtschaftsverkehr
fir nahezu alle Wege motorisierte Fahrzeuge
verwendet, welche eine Vielzahl negativer
Auswirkungen (Emissionen, Larm, Staus) mit sich
bringen. Mit Blick auf internationale bzw.
europaische Vereinbarungen (Pariser Klimaschutz-
Ubereinkommen, Klima- und Energiepaket 2020 der
EU) wird deutlich, dass daher vor allem im urbanen
Wirtschaftsverkehr Handlungsbedarf gegeben ist
und entsprechende umweltschonende Mobilitats-

strategien zu erarbeiten bzw. umzusetzen sind.

Eine Moglichkeit, den urbanen Wirtschaftsverkehr
nachhaltiger zu gestalten, stellt der Einsatz von
Lastenrddern, welche zu einer emissionslosen
Verteilung von Waren und Gitern im stadtischen
Raum eingesetzt werden kdnnen, dar. Diesen wird in
unterschiedlichen  Studien (DLR; 2016 bzw.
Cyclelogistics; 2014) ein betrachtliches Potential zur
Verringerung der mittels Kraftfahrzeugen zurick-
gelegten Wege im Wirtschaftsverkehr zugeschrie-
ben. Aktuell ist in Wien zu beobachten, dass einige
Betriebe - sowohl international agierende Unter-
nehmen (beispielsweise UPS) als auch lokale
Kleinbetriebe (beispielsweise Rita bringt’s) - auf
Lastenrdder setzen. Der Anteil dieser Betriebe ist

aktuell jedoch sehr gering.

Abb. 1: Lastenrader als Alternative zu Kraftfahrzeugen (Frank Patitz; online)

| 8



FORSCHUNGSINTERESSE

In der vorliegenden Arbeit wird untersucht, wie das
in unterschiedlichen Studien (DLR; 2016 bzw.
Cyclelogistics; 2014) ermittelte Potential von
Lastenradern im Wirtschaftsverkehr abgeschopft
werden kann. Denn trotz dieses theoretischen
Potentials gibt es - vor allem fir Ein-Personen-
Unternehmen und Kleinbetriebe - unterschiedliche
Grinde, welche vom Kauf eines eigenen Lastenrades

abhalten.

Einerseits sind dies finanzielle Grinde, da ein
Lastenrad mit Kaufpreisen zwischen 1.500 und 5.000
Euro (ADFC; 2017; S. 22) - vor allem dann, wenn
zusatzlich ein Pkw weiterbetrieben wird - relativ
teuer ist. Andererseits sind die notwendigen Flachen
zum Abstellen des Lastenrades in urbanen Lagen
haufig nicht vorhanden. (Befragungen Radwerk-
statten; 2018) Des Weiteren zahlt es sich teilweise
nicht aus, fur die nur gelegentliche Nutzung, ein

eigenes Lastenrad zu beschaffen.

Diese Grinde erklaren moglicherweise auch die
aktuell  kaum  wahrnehmbare Nutzung von
Lastenradern im  Wiener  Wirtschaftsverkehr.
Diesbezlglich  konnte Lastenrad-Sharing den
entscheidenden Impuls geben und fur Betriebe eine
sinnvolle Alternative zu motorisierten Fahrzeugen
darstellen. In der vorliegenden Arbeit wird ndher auf
das Potential, die Umsetzung und Organisation von
Lastenrad-Sharing im Wirtschaftsverkehr - mit spez-
iellem Augenmerk auf die dafiir erforderlichen
Sharing-Stationen - eingegangen. Die definierten
Forschungsfragen sind in der folgenden Abb.?2

ersichtlich.

Fur welche Betriebe kann Lastenrad-Sharing eine sinnvolle Alternative zur Nutzung von

Kraftfahrzeugen im Wirtschaftsverkehr darstellen?

FF1.1 Far welche Wege im Wirtschaftsverkehr ist die Nutzung von Lastenradern sinnvoll?

FF1.2 Welche Kriterien sind fiir Betriebe beziiglich einer Umsetzung von Lastenrad-Sharing ausschlaggebend?

Worauf ist bei der Umsetzung eines Lastenrad-Sharing-Konzeptes im Wirtschaftsverkehr,

insbesondere mit Blick auf die Sharing-Stationen, zu achten?

FF2.1 Welche Einrichtungen eignen sich als zuklinftige Lastenrad-Sharing-Stationen und welche

Anforderungen sind von diesen zu erflllen?

FF2.2 Welche Erfahrungen haben Betreiberinnen bestehender Sharing-Stationen mit Lastenrad-Sharing

gemacht?

FF2.3 Welche Einstellung haben Betriebe, die als zuklnftige Sharing-Stationen in Frage kommen, zu

Lastenrad-Sharing?

Wie kann Lastenrad-Sharing im Wiener Wirtschaftsverkehr etabliert werden?

FF3.1 Wie kann Lastenrad-Sharing im Wirtschaftsverkehr umgesetzt werden?

FF3.2 Wie kénnen Betriebe fiir Lastenrad-Sharing motiviert werden?

9|

Abb. 2: definierte Forschungsfragen



ABGRENZUNG DER
ARBEIT

Aufbauend auf den definierten Forschungsfragen
sind fur die weitere Bearbeitung einige Abgrenzun-
gen vorzunehmen, welche nachfolgend kurz

beschrieben werden.

= verkehrliche Abgrenzung

Mit Blick auf das Forschungsinteresse wird in dieser
Arbeit ausschlielich der Wirtschaftsverkehr, jedoch
nicht der Privatverkehr betrachtet. In weiteren
Arbeitsschritten erfolgt - aufbauend auf einen
ausgearbeiteten Kriterienkatalog - eine weitere
Eingrenzung auf bestimmte Bereiche des Wirt-
schaftsverkehrs, fir welche Lastenrad-Sharing eine
sinnvolle Alternative zu Kraftfahrzeugen darstellen

kann (siehe Kap. 4.3).

=  rdumliche Abgrenzung

Raumlich wird der Fokus grundsatzlich auf die Stadt
Wien, konkreter auf Bezirke innerhalb des Gurtels,
aber auch auf jene aulerhalb mit urbaner
Bebauungs- und hoher Betriebsdichte, gelegt. Dies
ist als grobe Orientierung anzusehen, eine exakte

raumliche Abgrenzung erscheint nicht als sinnvoll.

= Abgrenzung in Bezug auf die Bauform der
Lastenradder

Es gibt unterschiedlichste Bauformen von
Lastenrddern, welche in Kap. 1.1.2 beschrieben
werden. Der dort angefihrte Langtrdger, das
Backer- bzw. Postfahrrad sowie der Fahrrad-
anhanger werden in dieser Arbeit jedoch als nicht
relevant angesehen und daher in der weiteren
Bearbeitung nicht berlcksichtigt. Auf die Grinde
dieser Abgrenzung wird ebenfalls in Kap. 1.1.2

eingegangen.

betrachtet nicht betrachtet

Wirtschaftsverkehr -
st

urbane Gebiete ﬁll[:i]%ﬁfl“m

Tief-, Frontlader

Hecklader — [01A4,

Lastenrad-Dreirader | .=

\ 4
Forschungsinteresse

rﬂ Privatverkehr

AP0 Mo [andliche Gebiete

Backer-, Postfahrrad

T  Langtrager
[l Fahmradanhanger

Abb. 3: Abgrenzung der Arbeit
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AUFBAU DER ARBEIT

In folgender Abb. 4 ist der Aufbau der Arbeit, die
grundsatzlich in drei Abschnitte eingeteilt werden

kann, ersichtlich.

Forschungsinteresse

1
|

Abschnitt 1 crundiagen

Abb. 4: Aufbau der Arbeit
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METHODISCHES
VORGEHEN

Interviews mit Gratzlrad-Betrieben
= Ziel

Das Ziel der Interviews war es, moglichst viele
Erkenntnisse  bezlglich der Umsetzung und
Organisation von Lastenrad-Sharing zu gewinnen,
um diese zur Beantwortung der Forschungsfrage 2.2
(siehe Forschungsinteresse, S. 9) und in weiterer
Folge zur Ausarbeitung eines Lastenrad-Sharing-

Konzeptes (siehe Kap. 8) heranzuziehen.

= Erhebungsmethode

Zur Gewinnung qualitativer Erkenntnisse wurden im
Zuge der vorliegenden Arbeit leitfadengestltzte
Interviews mit Betrieben, welche an der Wiener
Gratzlrad-Initiative teilnehmen und als Sharing-
Station fungieren, gefiihrt. Als Vorgabe zur
Gestaltung solcher Interviews dient ein Leitfaden,
welcher im Vorhinein ausgearbeitet wird. Dieser
kann sehr unterschiedlich ausgelegt werden. So
kénnen unter anderem Erzahlaufforderungen,
explizit vorformulierte Fragen oder Stichworte flr
frei formulierbare Fragen enthalten sein. Bei der
Erstellung des Leitfadens ist darauf achten, dass
dieser so offen wie moglich ist, aber aus Grinden
des Forschungsinteresses auch die notige Struktur
hat. (Baur, Blasius; 2014; S. 559 f.) Im Zuge der
Durchflihrung der Interviews ist es besonders
wichtig, dass die subjektive Wahrheit der Interview-
ten entfaltet werden kann. Der Leitfaden ist daher so
zu gestalten, dass die Interviewten die Moglichkeit
bzw. den Raum haben, das zu sagen, was ihnen

wichtig ist. (Baur, Blasius; 2014; S. 562)

Der Leitfaden dieser Arbeit (siehe Anhang) enthalt
einen Mix aus konkreten und offenen Fragen. Die
konkret ausformulierten Fragen zur derzeitigen
Mobilitdt der Betriebe (Wegezwecke, Anzahl der
Wege, Ziele, ...) sind im ersten Abschnitt des
Interviews zu finden. Im zweiten Abschnitt
Uberwiegen offene Fragen, um moglichst viel
Informationen Uber die Erfahrungen der Betriebe

mit Lastenrad-Sharing zu erhalten.

= befragte Gratzlrad-Betriebe

befragte Gratzlrad-Betriebe

Die kleine Fahrradwerkstatt / Yppenplatz 5/ 1160

Wien

Mitico Bikes Vienna / Margaretenstrale 107 / 1050

Wien

Reanimated Bikes / WestbahnstraRe 35/ 1070 Wien

Trikoterie / Lerchenfelder Strake 85-89 / 1070 Wien
Tab. 1: befragte Gratzlrad-Betriebe (alphabetisch)

Insgesamt wurde bei ca. zehn Betrieben, welche an
der Wiener Gratzlrad-Initiative teilnahmen (siehe
Kap. 2.2.2), um ein Interview angefragt. Jene vier
Betriebe (siehe Tab. 1), die sich bis zu einem
bestimmten Zeitpunkt rickmeldeten und fir ein
Interview bereit erklarten, wurden zwischen Janner

und Marz 2018 interviewt.

=  Auswertungsmethode

Zur qualitativen Auswertung der Interviews gibt es
dutzende verschiedene Ansatze, wie das vor-
liegende Material gelesen, verstanden, gedeutet
und beschrieben werden kann. (Dresing, Pehl; 2018;
S.34) In dieser Arbeit wurde ein vereinfachtes
Ablaufmodell zur Auswertung gewdhlt. Nach der
Transkription der Interviews wurden die fir das
Forschungsinteresse relevanten Textstellen heraus-

gefiltert und nach Themen strukturiert. AnschlieR-
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end wurden die relevanten Erkenntnisse zusammen-
gefasst dargestellt. (Dresing, Pehl; 2018; S. 37-41)
Dabei ist anzumerken, dass bei der Durchfihrung
der Interviews Anonymitat zugesichert wurde, um
maximale Offenheit zu erreichen. Die interviewten
Betriebe werden daher nachfolgend als GB1, GB2,
GB3, und GB4 abgekilrzt. Die Ergebnisse der
geflihrten Leitfadeninterviews sind in Kap. 6.1 zu

finden.

Befragungen von Radwerkstatten
= Ziel

Im Laufe dieser Arbeit stellten sich Radwerkstatten,
aufbauend auf einen in Kap. 5.2 ausgearbeiteten
Anforderungskatalog, als geeignete Sharing-
Stationen heraus. Das Ziel der Befragungen war es
daher, herauszufinden, was diese grundsatzlich von
Lastenrad-Sharing halten und ob sie sich vorstellen
koénnen, als Sharing-Station zu fungieren (siehe
Forschungsfrage 2.3). Des Weiteren wurden auch
Grinde, die aus Sicht der Radwerkstatten fir bzw.

gegen ein solches Angebot sprechen, erhoben.

= Erhebungsmethode

Da das Thema Lastenrad-Sharing noch relativ
unbekannt ist und davon ausgegangen werden
konnte, dass sich (noch) nicht alle Radwerkstatten
mit der Thematik beschaftigt haben, wurde im
ersten Abschnitt des Fragebogens (siehe Anhang)
grundsatzlich ein explorativer Zugang mit offenen
Fragen gewahlt. Im zweiten Abschnitt wurden
Radwerkstatten, welche mit dem Thema Lastenrad-
Sharing bereits vertraut waren, konkreter dazu

befragt.
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=  befragte Radwerkstatten

Die anhand einer Internetrecherche (Google-Maps-
Suche nach ,Radwerkstatt Wien” bzw.
,Fahrradwerkstatt Wien”) ausgewahlten Wiener
Radwerkstatten sind in den fur diese Arbeit
relevanten GratzIn mit hoher Bebauungs- und
Betriebsdichte und vorrangig innerhalb des Gurtels
zu verorten. Insgesamt wurden in den Monaten
Marz und April 15 Radwerkstatten (siehe Tab. 2)
befragt.

befragte Radwerkstdtten

Bicycle Company / Getreidemarkt 1 / 1060 Wien
Ciclopia / Stiegengasse 20 / 1060 Wien
Citybiker / Lerchenfelder StraRe 13 / 1070 Wien
Cycle Circle / Wiedner HauptstraRe 55 / 1040 Wien
Das Radhaus / Mittersteig 4 / 1050 Wien
Die Stadtwerkstatt / Skodagasse 1 / 1080 Wien
Fahrradmeister Marek & Sohn / MargaretenstralRe 46
/ 1040 Wien
Kosty / Weyringergasse 37 / 1040 Wien
Radhaus Raimund Singer / Reichsratsstrale 13 / 1010
Wien
Radpunkt / Schmalzhofgasse 10 / 1060 Wien
Radshop.at / Neubaugurtel 31 / 1150 Wien
Sportladen 1070 / Lerchenfelder StraRe 57 / 1070
Wien
Stadtradler / Karlsgasse 16 / 1040 Wien
Radwerkstatt / HasnerstraRe 6 / 1160 Wien
Izi Ride / Neustiftgasse 129 / 1070 Wien

Tab. 2: befragte Radwerkstatten (alphabetisch)

= Auswertungsmethode

Die Auswertung liefert einen ersten Uberblick
bezlglich der generellen Einstellung von Rad-
werkstatten zu Lastenrad-Sharing. Des Weiteren
werden auch die Grinde, die fir bzw. gegen ein
mogliches Lastenrad-Sharing-Angebot sprechen und
qualitative Erkenntnisse - interessante Aussagen aus
den Befragungen - zusammengefasst wiedergege-
ben. Die Ergebnisse der Befragungen sind in Kap. 6.2

zu finden.



Erarbeitung eines Lastenrad-Sharing-
Konzeptes

Aufbauend auf den empirischen Erkenntnissen
wurde ein Konzept erstellt, welches zur Etablierung
von Lastenrad-Sharing im Wiener Wirtschafts-
verkehr beitragen soll (siehe Forschungsfrage 3). Als
Zielgruppe (siehe Kap. 8.1) kénnen Kleinbetriebe in
urbanen Wiener Gratzln genannt werden, welche
gelegentlichen Bedarf an der Nutzung eines
Lastenrades haben. Die Vorgehensweise bei der
Erarbeitung des Konzeptes ist in Abb. 5 ersichtlich.
Nach einer zu Beginn durchgefiihrten Internet-
recherche zu Themen rund um Lastenrad-Sharing im
Wirtschaftsverkehr ~ wurden  Interviews — mit
Gratzlrad-Betrieben (siehe Kap. 6.1), welche bereits
Lastenrad-Sharing umsetzen, und Befragungen von
Wiener Radwerkstatten (siehe Kap. 6.2), welche in
der Arbeit als geeignete Sharing-Stationen
angesehen werden (siehe Kap. 5.3), durchgefihrt.
Die gewonnenen Erkenntnisse und abgeleiteten
Empfehlungen wurden zur Erarbeitung des Kon-

zeptes herangezogen.

Skizzierung des Geschaftsmodells

Zur Skizzierung des ausgearbeiteten Geschafts-
modells wurde das Business Model Canvas (siehe
Abb. 5) herangezogen. Dabei handelt es sich um ein
Modell mit neun Bausteinen, welche die vier
Hauptaspekte eines Geschaftsmodelles (Kundinnen,
Angebot, Infrastruktur, finanzielle Rentabilitat)
abdecken und mit welchen eine Geschéftsidee
einfach und verstandlich dargestellt werden kann.
(Osterwalder, Pigneur; 2009; S.15) Das aus-
gearbeitete Lastenrad-Sharing-Konzept wird in Kap.

8.3 anhand dieses Modells dargestellt.

v

Interviews Befragungen
Gratzlrad-Betriebe

Radwerkstatten

v

Erkenntnisse und abgeleitete Handlungsempfehlungen

Literaturrecherche
Schlissel-
Schliissel- aktivitaten
artnerlnnen
B Schliissel-
ressourcen
Kostenstruktur

v

Abb. 6: Vorgehensweise bei der Konzept-Erstellung

Kundinnen-

beziehungen Kundlnnen-

segmente
Kandle

Einnahmequellen

Abb. 6: Business Model Canvas (nach Osterwalder, Pigneur; 2009; S. 18 f.)

| 14



1. LASTENRADER IM WIRTSCHAFTSVERKEHR

In diesem Kapitel wird zunéchst das Lastenrad selber
genauer betrachtet. Dazu werden nach einer allgemeinen
Definition die unterschiedlichen Bauformen des Lastenrades
vorgestellt sowie die tblichen Kaufpreise zusammengestellt.
Darauf folgend wird naher auf das Thema Wirtschafts-
verkehr eingegangen und dessen AusmalR in européischen
Stadten betrachtet. Im dritten Unterkapitel werden die Vor-
bzw. Nachteile von Lastenrdadern im Wirtschaftsverkehr
erortert. Abschlielend wird das Potential der Lastenrad-
Nutzung im Wirtschaftsverkehr genauer betrachtet. Dazu
werden zundchst die Einsatzbereiche von Lastenrddern
identifiziert und in weiterer Folge wird das konkrete
Potential von Lastenradern, Fahrten mit motorisierten Fahr-
zeugen zu ersetzen, erfasst.

Lastenrader 16
Wirtschaftsverkehr 18
Vor- und Nachteile von Lastenradern im 19
Wirtschaftsverkehr
Potential der Lastenrad-Nutzung im 21
Wirtschaftsverkehr




1.1. Lastenrader
1.1.1. Definition

In Osterreich ist der Begriff des Lastenrades rechtlich
nicht gesondert definiert und daher der allgemeinen
Definition des Fahrrades in der geltenden
StralRenverkehrsordnung 1960 (Fassung vom
01.06.2018) zuzuordnen. Dort wird das Fahrrad als
ein Fahrzeug beschrieben, welches mittels einer
Vorrichtung zur Ubertragung menschlicher Kraft auf
die Antriebsrader ausgestattet ist. Zuséatzlich kann
dieses mit einem elektrischen Antrieb laut KFG 1967
(Kraftfahrgesetz) ausgestattet sein. (§ 2 Abs. 1 StVO
1960) Auf das Lastenrad wird jedoch nicht gesondert
eingegangen. Auch in der geltenden Fassung der
Fahrradverordnung (vom 01.06.2018) wird das
Lastenrad nicht erwadhnt. Diesbezlglich st
anzumerken, dass viele spezielle Bezeichnungen von
Fahrradern (Liegerdder, Lastenrdder, Faltrader, ...)
nicht von der Gesetzgebung, sondern von den
Fahrradherstellerinnen entwickelt wurden.
(Wirthensohn; 2016; S. 8 / nach Pepelnik; 2003) In
Bezug auf die Nutzung von Lastenrddern ist jedoch
unter anderem die in der StraBenverkehrsordnung
maximale zuldssige Breite des Fahrrades von 80
Zentimetern far das Befahren von
Radverkehrsanlagen zu beachten. (§ 68 Abs. 1 StVO
1960) Des Weiteren wird in der Fahrradverordnung
ein  fir mehrspurige  Fahrrdder maximales
Zuladungsgewicht von 250 kg genannt. (§7
Fahrradverordnung; Fassung vom 01.06.2018)

1.1.2. Bauformen

Es gibt verschiedenste Bauformen von Lastenradern,
welche sich grundsatzlich nach den Kriterien Anzahl
der Rader und Fahrspuren, Rahmenbauart,
Anordnung der Zuladung und Grad der
Elektrifizierung unterschieden lassen. Nachfolgend
werden typische Modelle beschrieben (Gruber,
Rudolph; 2016; S. 9 f. bzw. nutzrad.de; online) und in
Abb. 7 dargestellt.

= Bicker-/ Postfahrrad

Diese einspurige Bauform ist der Rahmengeometrie
gewohnlicher Fahrrader sehr &hnlich, jedoch
befindet sich vor dem Lenker meist eine gréRere
Ladeflache. Des Weiteren gibt es Varianten mit einer
zusatzlichen Lademoglichkeit hinter dem Sattel. Mit
Backer- bzw. Postfahrradern lassen sich Lasten mit

max. 50 bis 75 kg Gewicht transportieren.

=  langtrager

Dieses einspurige Modell, welches sich ebenfalls
dhnlich einem konventionellen Fahrrad bedienen
lasst, besitzt einen langen hinteren Lastentrager,
welcher jeweils seitlich des Hinterrades montiert ist.
Bei dieser Bauform sind Beladungen bis zu 50 kg

moglich.

Backer- / Postfahrrad

|

B %Emt@ﬂ%@@@%

Langtrager

Tief- / Frontlader

Lasten-Dreirader
|

= =

Fahrradanhanger

ﬂ

Hecklader

Abb. 7: Lastenrad-Bauformen (nach Gruber, Rudolph; 2016; S. 9 f. bzw. nutzrad.de; online)
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= Tief- / Frontlader

Bei Tief- / Frontladern befindet sich die Ladeflache
zwischen dem Steuerrohr und dem Vorderrad.
Tieflader werden meist in einspuriger Form
angeboten und ermoglichen aufgrund ihres tiefen
Schwerpunktes und der Rahmengeometrie auch bei
hohen Zuladungen Wendigkeit. Frontlader dagegen
gibt es auch als zweispuriges Modell, was zu einer

verbesserten Stabilitat des Lastenrades fihrt.

= Hecklader / Lasten-Dreirader

Diese Modelle gibt es sowohl in ein-, als auch in
zweispuriger Ausfihrung. Die Ladeflache befindet
sich dabei hinter dem/der Fahrerin, wodurch keine
Sichtbeeintrachtigung entsteht. Zweispurige
Hecklader besitzen einen Stauraum fir Lasten bis zu
500 kg. Des Weiteren weisen die Modelle sowohl in

Kurvenlage als auch im Stand eine hohe Stabilitat

auf.

=  Fahrradanhanger

Ein zuséatzliche Variante stellt der Fahrradanhénger
dar, welcher in Kombination mit klassischen
Fahrradern zum Transport grofRerer Lasten genutzt

werden kann.

Neben diesen typischen Bauformen gibt es noch
viele weitere, teilweise recht individuelle und auf die
jeweiligen Bedurfnisse und zu transportierenden
Waren abgestimmte Ausfiihrungen von Lasten-
radern. Anzumerken ist, dass der Langtrager bzw.
das Backerrad aufgrund zu geringer Transport-
moglichkeiten bzw. der Fahrradanhanger, aufgrund
der Tatsache, dass ein eigenes Fahrrad verflgbar
sein muss, im Zuge der weiteren Bearbeitung nicht

mehr berlcksichtigt werden.
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1.1.3. Kaufpreise

Lastenrdder kdénnen je nach Ausfihrung, Material,
vorhandenem  Elektroantrieb  sowie weiteren
spezifischen Eigenschaften in deren Anschaffungs-
kosten stark variieren. Um jedoch einen ungefdhren
Uberblick Uber die Kaufpreise angebotener
Lastenrdader zu bekommen, sind in folgender Tab. 3
die jeweils billigsten und teuersten Ausfihrungen
von Standardmodellen der  Herstellerfirmen

Bakfiets, Babboe, Bullitt und Christiania Bikes

angefihrt.
Anbieterin min. max.
Bakfiets (19 Modelle) 1.595 4.749
Babboe (17 Modelle) 1.699 4.799
Bullitt (Baukastensystem) 2.378 4.964
Christiania Bikes (9 Basismodelle) 1.389 3.298

Tab. 3: Kaufpreise fir Lastenrdder (in €, Stand Marz 2018)
(nach Bakfiets, 2018, Broschire bzw. Babboe
Austria, Bullitt-Bike, Veloprojekt; online)

Generell liegen die Anschaffungskosten ca. im
Bereich zwischen 1.500 bis 5.000 Euro. Einfache
Lastenrdder kosten zwischen 1.500 und 2.000 Euro,
qualitativ _hoherwertige mind. 2.500 Euro. Fir
elektrische Lastenrdder sind zwischen 2.200 und

5.000 Euro zu bezahlen. (ADFC; 2017; S. 22)

In Bezug auf die Kosten ist anzumerken, dass die in
dieser Arbeit vorgestellten Bauformen Langtrager,
Backerrdader und Fahrradanhanger (siehe Kap. 1.1.2)
nicht ndher betrachtet werden und daher auch in
der Zusammenstellung der Anschaffungskosten

(siehe Tab. 3) nicht bertcksichtigt wurden.



1.2. Wirtschaftsverkehr

1.2.1. Definition und Einteilung des
Wirtschaftsverkehrs

Grundsatzlich werden im Wirtschaftsverkehr Guter,

(Nachrichten) und Personen zu erwerbswirt-

schaftlichen, gemeinwirtschaftlichen oder dienst-
lichen Zwecken zwischen Orten transportiert bzw.

befordert. (Wermuth et al.; 2012; S. 20) Zur

genaueren Einteilung ist zwischen Guter- und

Personentransporten sowie deren Uber-

schneidungsbereichen zu unterscheiden. So lasst
sich der Wirtschaftsverkehr in weiterer Folge (siehe

Abb. 8) in den Guterverkehr (Gewerblicher

Guterverkehr, Werkverkehr) und Personenwirt-

schaftsverkehr (Service- und Dienstleistungsverkehr,
und einteilen.

Geschaéfts- Dienstverkehr)

(Steinmeyer; 2006; S. 5 ff.)

1.2.2. Ausmal’ des Wirtschaftsverkehrs in
europaischen Stadten

[ Verkehrsaufkommen in europ. Stadten ]

P Anteil des urbanen Giiterverkehrs
v

P Energieverbrauch und Emissionen

Abb. 9: AusmaR des Wirtschaftsverkehrs in Stadten
(nach Reiter, Wrighton; 2014; S. 3 ff.)

In der Cyclelogistics-Studie wird der Anteil des
urbanen Guterverkehrs mit 15 % angenommen, die
restlichen 85 % fallen auf den Personentransport

(Geschéfts-, Pendler-, Einkaufsverkehr, ...). Von

diesen 15 % werden 3 % mit Lkw’s Uber 3,5 t
transportiert, die restlichen 12 % mit Lieferwagen

unter 3,5 t bzw. mit Pkw’s. Der gesamte

Guterverkehr (15 % des gesamten urbanen

Verkehrsaufkommens) ist in weiterer Folge fir 30 %
des Energieverbrauchs und der Emissionen in

europdischen Stadten verantwortlich. (Reiter,

Wrighton; 2014; S. 3 ff.)

Wirtschaftsverkehr

Guterverkehr

Personenwirtschaftsverkehr

Gewerblicher

——— Werkverkehr

(

Service- und

Dienstleistungsverkehr

Geschafts- und
Dienstverkehr

Eigenverkehr:
Beférderung von
eigenen GUtern flr
eigene Rechnung

( Glterbeforderung
zwischen rdumlich
verteilten Produktions-
und Konsumtionsorten

A J

Ortswechsel aus
beruflichem Anlass
(Kundengesprach,
Kongress, 0.3.)

Fine Person, die eine
Dienstleistung erbringt,
flhrt zusatzliche
Werkzeuge, Ersatzteile
oder andere
Materialien mit

Guterbeforderung

Personenbefdrderung

Abb. 8: Uberblick Wirtschaftsverkehr (nach Steinmeyer; 2006; S. 7)
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1.3. Vor- und Nachteile von
Lastenradern im
Wirtschaftsverkehr

Lastenrdder bringen aus Sicht der Nutzerinnen
gegenlber Kraftfahrzeugen - welche es in der
vorliegenden Arbeit zu ersetzen gilt - folgende Vor-

bzw. Nachteile mit sich.

1.3.1. Vorteile fir Nutzerlnnen

= umweltvertragliche Mobilitat

Mit dem Einsatz emissionsfrei betriebener
(elektrischer) Lastenrader kann die Okobilanz eines
Unternehmens im Verkehrs- und Transportbereich
verbessert werden. (Schmid, Stawicki; 2017; S. 4)
Dies spielt eine zentrale Rolle, da der Verkehrssektor
in Osterreich nach dem Sektor Energie und Industrie
auf Platz zwei der groRten Verursacher von THG-

Emissionen liegt. (Umweltbundesamt GmbH; online)

=  geringere Anschaffungs- und Betriebskosten

Die Anschaffungskosten von Lastenradern variieren
zwar je nach Modell und Ausstattung recht stark
(siehe Kapitel 1.1.3), im Vergleich zu Kraftfahrzeugen
sind sie durchschnittlich jedoch um ein Vielfaches
geringer. Zusatzlich sind auch die laufenden Kosten
wesentlich  geringer, da  unter anderem
Versicherungs- oder Parkgebihren entfallen
(kénnen) und auch die Wartung des Fahrzeuges
glnstiger ist. In der bereits erwahnten DLR-Studie
werden die Betriebskosten eines Kleinwagens im
Lieferservice mit ca. 300 bis 400 Euro monatlich,
jene eines Elektro-Lastenrades mit rund 40 Euro
monatlich angegeben. (Gruber, Rudolph; 2016; S.
65)
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= Zeitersparnis und Planbarkeit

Im dichten Stadtverkehr kann das Lastenrad seine
Vorteile der Schnelligkeit, Wendigkeit und des
geringeren Raumbedarfes ausspielen und in
Raumen mit hoher Siedlungs- und Kundinnendichte
zu einer Effizienzsteigerung beitragen. Des Weiteren
bringt es, aufgrund der geringen Sensitivitat gegen-
Uber Verkehrsstorungen sowie dem Wegfall der
Parkplatzsuche den Vorteil der zeitlichen Planbarkeit

mit. (Gruber, Rudolph; 2016; S. 65)

= Imagegewinn und Werbewirkung

Lastenrdader sind im heutigen StraRenraum noch
nicht zur Gewohnheit geworden und ziehen daher
entsprechende Aufmerksamkeit auf sich. Aufgrund
dieser Wirksamkeit kénnen Lastenrdder als Trager
von Eigen- oder Fremdwerbung und nebenbei auch
als Form des Nachhaltigkeits-Marketings fir das
jeweilige Unternehmen genutzt werden. (Gruber,

Rudolph; 2016; S. 65)



1.3.2. Nachteile fiir Nutzerlnnen

= geringere Reichweite

Ein  Nachteil des Lastenrades gegenilber
Kraftfahrzeugen ist die geringere Reichweite.
Diesbezlglich ist jedoch anzumerken, dass dieser
Aspekt im urbanen Raum nicht sehr relevant ist. Die
in der DLR- bzw. Cyclelogistics-Studie (siehe Kap.
1.4.1) angenommenen moglichen Wegeldngen fir
den Lastenrad-Einsatz liegen bei durchschnittlich
flinf bis sieben Kilometern. Die folgende Abb. 10
zeigt, dass mit dieser Annahme ein groRer Teil des

zentralen Wiener Stadtgebietes abgedeckt werden

kann.

Z AL NN,
Westhahnstr 21208"

nzeh>

Linke V‘(‘\:H S\ ’é
e % 3 s

Sends X .o

sl
Abb. 10: Fahrrad-Distanzen Wien, o. M.
(Kartengrundlage: Stadt Wien (c); Abruf Mai 2018 /

Routenplanung: Google Maps; online)
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= geringere Ladekapazitat

Beziiglich Gewicht und Volumen der Zuladung sind
Lastenrader ebenfalls im Nachteil gegenlber
Kraftfahrzeugen. Eine Zuladung von 50 kg ist It. DLR-
Studie jedoch fur die meisten Wegezwecke im
Fahrrad-Wirtschaftsverkehr ausreichend. (Gruber,
Rudolph; 2016; S. 46 f.) Teilweise entsteht in
weiterer Folge jedoch der Nachteil, dass bei
geringerer Zuladung dementsprechend mehr Fahr-

zeuge und Personal eingesetzt werden mussen.

= Servicenetzwerk und Ersatzteile

Ein in der DLR-Studie ausgemachter klarer Nachteil
von Lastenrddern gegeniber Kraftfahrzeugen ist das
nicht vorhandene dichte Servicenetzwerk. Vor allem
GroRunternehmen haben diesbeziglich hohe
Anforderungen, zum Beispiel den Komplett-
austausch von kaputten Rddern innerhalb eines
Tages, welche auch von spezialisierten Dienst-
leisterinnen nicht erflllt werden kdénnen. Des
Weiteren gibt es keine flachendeckende
Verfligbarkeit von Spezialbauteilen moderner
Elektro-Lastenrdder und auch ein Markt fur
branchenspezifische Ausbauten (z.B. wechselbare
Transportboxen) existiert nicht. (Gruber, Rudolph;

2016; S. 65)

1.3.3. subjektiv wahrgenommene Aspekte

Bezlglich der Nutzung von Lastenrddern spielen
auch subjektive Bedirfnisse und Einstellungen der
jeweiligen Nutzerinnen eine zentrale Rolle. So steht
der Einsatz von Lastenradern einerseits fur aktive
Mobilitat und leistet einen positiven Einfluss auf die
Bewegung der Mitarbeiterlnnen und somit auch
einen Beitrag zur Gesundheitsforderung. (Schmid,
Stawicki; 2017; S. 4) Andererseits kdnnen aus
fahrradfernen Bereichen unter anderem Aspekte
wie mangelnder Komfort, geringere Sicherheit und
Witterungsabhangigkeit genannt werden. (Gruber,
Rudolph; 2016; S. 65) Bezlglich dem Thema
Witterung setzt man aus fahrradaffinen Kreisen
entgegen, dass das Wetter einem tatsdchlichen
Gebrauch des Fahrrades nicht gegeniberstehe,
einzig der Komfort daflr ausschlaggebend sei.

(Stadlbauer; 2014; S. 74)
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1.4. Potential der Lastenrad-
Nutzung im
Wirtschaftsverkehr

Das Potential von Lastenrddern wurde bereits in
mehreren Studien untersucht und bestatigt, unter
anderem in den in diesem Kapitel herangezogenen
Studien des DLR (Deutsches Zentrum fiur Luft- und
Raumfahrt) und des EU-geférderten Cyclelogistics-

Programms.

1.4.1. Kriterien zur Eingrenzung des
Einsatzbereiches von Lastenradern

Ob die Nutzung eines Lastenrades in Frage kommt
hangt von unterschiedlichen Kriterien ab. Anhand
Tab. 4 ist ersichtlich, dass die herangezogenen
Kriterien zur Abschadtzung des Potentials von
Lastenradern je nach Studie leicht variieren.
Diesbezlglich ist anzumerken, dass die in dieser Tab.
in Klammer gesetzten Faktoren in der Cyclelogistics-
Studie zwar genannt, jedoch in den Berechnungen
nicht berlcksichtigt wurden, da z.B. Wetter-
verhaltnisse oder Topografie in der europaweiten
Studie zu stark variieren. (Reiter, Wrighton; 2014; S.
16) Miteinbezogen wurden dagegen die nach-

folgend beschriebenen Kriterien.

=  Gewicht und Volumen der Zuladung

In der Cyclelogistics-Studie wird das Gewicht der
Zuladung mit max. 200 kg (Reiter, Wrighton; 2014; S.
11) und in der DLR-Studie mit max. 50 kg (Gruber,
Rudolph; 2016; S. 46) festgelegt. Im Schweizer
Pilotprojekt ,Mir sattlda um!“ geht man davon aus,
dass moderne Lastenrader mit der Unterstitzung
eines Elektromotors, Zuladungskapazitaten bis zu
300 kg bieten. (Schmid, Stawicki; 2017; S. 4) Das
maximal zuldssige Gewicht von Bullitt Lastenradern
ist laut Herstellerfirma mit 180 kg festgelegt, jedoch
ist diesem das Eigengewicht des/der Fahrerin
abzuziehen. (Punta Velo GmbH; online) Die
maximale Zuladung bei den neun Basismodellen von
Christiania Bikes ist mit 100 bzw. 150 kg (ohne dem
Gewicht des/der Fahrerin) festgelegt. (Veloprojekt;
online) In Bezug auf das Volumen wird in der
Cyclelogistics-Studie angemerkt, dass dieses durch
die Bauform des Lastenrades bestimmtist und in der
Regel zwischen 400 und 800 Litern liegt. (Reiter,
Wrighton; 2014; S. 11)

Cyclelogistics
Gewicht der Zuladung

DLR
Gewicht der Zuladung

Volumen der Zuladung

Lange der Wege

Lange Einzelfahrt

Tagesfahrleistung

Wegeketten

Fahrzeug-Besetzungsgrad

(Einstellung gegeniiber Radfahren)

(Fahrradinfrastruktur)

(Wetterverhaltnisse)

(Topografie)

(Art des Lastenrades)

(Verflgbarkeit von Lastenrad-Anhangern)

(Verflgbarkeit von Mikro-Konsolidierungszentren)

Tab. 4: Kriterien zur Eingrenzung des Einsatzbereiches von Lastenradern
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(nach Reiter, Wrighton; 2014; S. 16 bzw. Gruber, Rudolph; 2016; S. 46)



Studie Cyclelogistics ]
Szenario / S1 S2 S3
Gewicht der Zuladung [kg] max. 200 max. 50
Volumen der Zuladung [I] 400 bis 800 /
Lange der Einzelfahrten [km] max. 5 bzw. 7 bei elektrischen max. 5 max. 7 max. 10
Lastenradern
Tagesfahrleistung [km] / max. 10 max. 20 max. 30

Tab. 5: Kriterien und deren Annahmen zur Eingrenzung des Einsatzbereiches von Lastenradern

(nach Reiter, Wrighton; 2014; S. 2, 11 bzw. Gruber, Rudolph; 2016; S. 46)

=  Lange der Wege und Tagesfahrleistung

Die maximale Lange der Wege wurde in der
Cyclelogistics-Studie mit funf bzw. fir elektrische
Lastenrdder mit sieben Kilometern (Reiter,
Wrighton; 2014; S. 11) und in der DLR-Studie je nach
Szenario mit funf, sieben bzw. zehn Kilometern
(Gruber, Rudolph; 2016; S. 46) festgelegt. Zusatzlich
wurde die maximale Tagesfahrleistung (wiederum je
nach Szenario) in zweiterer Studie mit zehn, 20 bzw.
30 Kilometern angegeben. (Gruber, Rudolph; 2016;
S. 46)

In Bezug auf die Szenarien der DLR-Studie ist
anzumerken, dass Szenario S1 das Potential unter
heutigen Rahmenbedingungen darstellen soll. In
Szenario S2 wird von einer positiven Entwicklung der
Rahmenbedingungen, insbesondere von billigeren
Kaufpreisen flr elektrische Lastenrdder, aus-
gegangen. In Szenario S3 wird eine weiter
gestiegene  Nutzungsbereitschaft angenommen.

(Gruber, Rudolph; 2016; S. 46)

=  Fazit zum Einsatzbereich des Lastenrades

Vergleicht man die Kriterien aus den beiden
betrachteten Studien (siehe Tab.5), welche zur
Potentialabschdtzung von Lastenradern berlck-
sichtigt wurden, so erkennt man, dass diese
teilweise stark variieren und daher nur zur
ungefdahren  Festlegung des Einsatzbereiches
herangezogen werden konnen. Zusdtzlich ist zu
bedenken, dass auch die subjektiven Befinden und
personlichen  Voraussetzungen der jeweiligen
Nutzerinnen (Kénnen, Erfahrung, Sportlichkeit) eine
zentrale Rolle spielen. Des Weiteren sind unter
anderem die Bauform des Lastenrades, topo-
grafische Gegebenheiten oder die Verfligbarkeit

eines Elektromotors zu bericksichtigen.
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1.4.2. geeignete Wirtschaftsverkehre fir
Lastenrader

In beiden erwahnten Studien werden jeweils vor der
Abschatzung des Potentials von Lastenradern deren
Einsatzbereiche festgelegt. Wahrend man jedoch in
der DLR-Studie den ganzen deutschen Raum
(unterteilt in die raumlichen Kategorien Kernstadte,
verdichtetes Umland und landliche Kreise)
betrachtet, wird in der Cyclelogistics-Studie nur der
urbane Raum untersucht. (Gruber, Rudolph; 2016; S.
43 bzw. Reiter, Wrighton; 2014; S. 3) Des Weiteren
muss bei den betrachteten Bereichen des Verkehrs
differenziert werden. So wird in der Cyclelogistics-
Studie das Potential der Verlagerung des
Gutertransportes von motorisierten Fahrzeugen auf
Fahrrader erhoben, wobei eine breite Definition von
GuUtertransport angenommen wird. So werden
Transporte professioneller Transportunternehmen
bis hin zu transportierten Werkzeugen von
Handwerkerinnen und auch private Guter- und
Warentransporte bericksichtigt. (Reiter, Wrighton;
2014; S. 2) In der DLR-Studie dagegen wird nur das
Potential im Wirtschaftsverkehr abgeschatzt. Nicht
berlcksichtigt werden in dieser dagegen die private
Mobilitat, Personentransporte und mobile
Verkaufsstande. (Gruber, Rudolph; 2016; S. 11)
Zusammengefasst  konnen die in  Abb. 11
ersichtlichen  Einsatzbereiche des Lastenrades
genannt werden. Anzumerken ist dabei, dass es sich
beim Einkaufs-, Freizeit- und Pendlerverkehr aus der
Cyclelogistics-Studie eben um Privatverkehr handelt,
welcher in der vorliegenden Arbeit nicht betrachtet

wird.
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Cyclelogistics DLR

(2014) (2016)
Einkaufsverkehr Postdienstleistung
Freizeitverkehr Kurierdienstleistung
Pendlerverkehr Paketdienstleistung

Service- und

Geschaftsverkehr Lz ez

Lieferverkehr Werkverkehr

Personen-
wirtschaftsverkehr

Abb. 11: Lastenrad-Einsatzbereiche
(nach Reiter, Wrighton; 2014; S. 13
bzw. Gruber, Rudolph; 2016; S. 11)



1.4.3. Abschatzung des
Verlagerungspotentials

= Vorgehensweise bei der Abschatzung

Um das Potential des Lastenrades in europaischen
Stadten abzuschatzen werden von den Autorinnen
der betrachteten Studien die bereits erwahnten und
in Tab. 5 ersichtlichen Kriterien angewendet. Dabei
werden bei der Cyclelogistics-Studie Wegeketten,
bei welchen auch ein Kraftfahrzeug verwendet wird,
nicht einkalkuliert. (Reiter, Wrighton; 2014; S. 11) In
der DLR-Studie erfolgt die Abschatzung des
Verlagerungspotentials aufbauend auf drei aus-

gearbeiteten Szenarien (siehe Kap. 1.4.1).

=  Ergebnisse der Abschatzung

Laut der Cyclelogistics-Studie haben Lastenrdder in
europdischen Stadten das Potential 51 % aller Wege,
welche mit Kraftfahrzeugen zum gewerblichen oder
privaten Gutertransport zurlickgelegt werden, zu
ersetzen. (Reiter, Wrighton; 2014; S. 14) Betrachtet
man nur die Wege im gewerblichen Gitertransport,

so hat das Lastenrad dort das Potential von ca. 38 %.

Auch an den Ergebnissen der DLR-Studie erkennt
man, dass das Potential von Lastenradern - fir alle
drei Szenarien sowohl in den Kernstadten, als auch
im verdichteten Umland und in landlichen Kreisen -
gegeben ist. Absolut betrachtet ist das Potential im
verdichteten Umland am hochsten, diesbezlglich ist
jedoch auch die hohere BezugsgroRe (Fahrten im
Wirtschaftsverkehr, in Mio.) zu beachten. Relativ
gesehen ist das Potential in Kernstadten mit 9,5 bis
23,2 % in allen Szenarien am hochsten. (Gruber,

Rudolph; 2016; S. 48) In Bezug auf die Werte der

Cyclelogistics-Studie

[50 % motorisierter Verkehr

| 40% nicht motorisierter Verkehr ]

[ 21 % gewerblich

| 28% privat | 11% ohne]Gitertransport

€ [13% | [1% )

| ]
[ | 24 % nicht verlagerbar J

DLR-Studie

[100 % Wirtschaftsverkehr in Kernstidten
{ | 90,5 % nicht verlagerbar
[ l 85,1 % nicht verlagerbar
[ g I 76,8 % nicht verlagerbar

)

Abb. 12: Potential von Lastenradern (nach Reiter, Wrighton; 2014; S. 15 bzw. Gruber, Rudolph; 2016; S. 48)
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DLR-Studie ist anzumerken, dass als Grund-
gesamtheit nur jene Fahrten der Fahrzeugklassen
Kraftrader, Pkw und Lastkraftwagen bis ein-
schlielich 3,5 t Nutzlast berilcksichtigt wurden, da
bei den anderen Klassen, v.a. schweren Nutz-
fahrzeugen, eine Verlagerung auf Lastenrader
ausgeschlossen werden kann. Die drei erwdhnten
Klassen machen jedoch einen Anteil von 94,8 % der
gesamten deutschen Fahrzeugflotte aus. (Gruber,

Rudolph; 2016; S. 43 f.)

=  Fazit zum Potential der gewerblichen Nutzung
von Lastenradern

Vergleicht man die beiden ndher beschriebenen
Studien so erkennt man einen deutlichen Unter-
schied in der Abschatzung des moglichen Verlager-
ungspotentials von Lastenrddern. Lt. Cyclelogistics-
Studie kénnen mit dem Lastenrad 38 % aller Wege
im gewerblichen Gutertransport  zurickgelegt
werden. In der DLR-Studie berechnet man
diesbeziglich je nach Szenario 9,5 bis 23,2 %. Diese
hohe Abweichung ldsst sich zumindest zum Teil
durch die unterschiedliche Festlegung der Kriterien
erklaren. So wird vom DLR ein maximales
Transportgewicht des Lastenrades von 50 kg
angenommen, in der Cyclelogistics-Studie liegt
dieser Wert bei 200 kg. Diesbezlglich stellt sich
jedoch die Frage, ob ein Lastenrad mit 200 kg
Zuladung von vielen Personen ohne Probleme
gefahren werden kann. Zusammengefasst kann
jedoch festgestellt werden, dass das Lastenrad im
Wirtschaftsverkehr (speziell in urbanen Stadtteilen)
ein groRes Substitutionspotential hat und damit zu
einer deutlichen Verringerung der mittels
Kraftfahrzeugen zurlickgelegten Wege beitragen

kann.
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Sieht man sich jedoch die derzeitige Situation in
Wien an, so findet man nur wenige Betriebe, welche
aktuell auf Lastenrdder setzen. Neben den Betrieben
der Gratzlrad-Initiative kdonnen beispielsweise Rita
bringt’s (1040), die Kaffeefabrik (1040), die Backerei
Kornradl (1070), der Fahrradfensterputzer, die
Erbsenzahlerei (1050), der Kaseladen Jumi (1080),
der Kaffeeladen Wheel (1070) oder Hut & Stiel
(1200) genannt werden. Obwohl die genaue Anzahl
Lastenrad-nutzender Betriebe nicht erhoben
werden konnte, kann angemerkt werden, dass diese
sehr Uberschaubar ist und der Anteil der mittels
Lastenrdadern zurickgelegten Wege aktuell in Wien
sehr gering ist und deutlich unter dem ab-
geschatzten Potential aus den eben beschriebenen
Studien liegt. Die Frage, warum dieses theoretisch
vorhandene Potential nicht abgerufen werden kann,
lasst sich  moglicherweise mit den hohen
Investitionskosten von Lastenradern, den nicht
vorhandenen Abstellmoglichkeiten oder generell
der zu geringen Bekanntheit von Lastenradern bzw.

derer Moglichkeiten im Wirtschaftsverkehr erklaren.



2. LASTENRAD-SHARING

In diesem Kapitel wird zunachst auf die Shared Mobilty
(deren Definition, Entwicklung und Organisationsformen)
eingegangen. Darauf folgend wird der Fokus auf Lastenrad-
Sharing gelegt und es werden einige diesbeziigliche
Praxisbeispiele vorgestellt. Den Abschluss bildet ein kurzer
Uberblick (iber die derzeitige Situation bzgl. Lastenrad-
Sharing mit Blick auf Wien.

Shared-Mobility 27
Uberblick tiber bestehende Lastenrad-Sharing- 30
Plattformen

Derzeitige Situation bzgl. Lastenrad-Sharing in Wien 35



2.1. Shared-Mobility
2.1.1. Einleitung

Das urspringliche Teilen ist vor allem sozial
motiviert und findet in der Familie bzw. im
Freundeskreis statt. Mit der Sharing Economy
spricht man dagegen das wirtschaftlich motivierte
Teilen an. (Duong et al.; 2016; S. 12) Neu dabei ist
die zentrale Rolle von Internet und modernen
Kommunikations- und Netzwerktechnologien, die
heutige Angebote erst ermdglichen und das
Zusammenbringen von Angebot und Nachfrage
enorm erleichtern. Eine weitere Barriere, das nicht
vorhandene Vertrauen, wird durch Bewertungs-
moglichkeiten abgebaut. Zusatzlich spielen auch
gesellschaftliche Verdnderungen - vor allem die
sinkende Bedeutung von Eigentum bei jungen
Leuten und ein wachsendes 6kologisches
Bewusstsein - eine zentrale Rolle. Zudem sind auch
die finanziellen Vorteile von Sharing relevant.
(Duong et al; 2016; S. 12 f) Auf der
gegenlberliegenden Seite flhren die vergleichs-
weise glnstigen Investitionskosten zur Entwicklung
von Sharing-Plattformen und die gute Verflgbarkeit
von Finanzierungsmitteln fir solch innovative
Geschaftsmodelle zu einem enormen Wachstum an

Angeboten. (Duong et al.; 2016; S. 13)

2.1.2. Definition von Shared-Mobility

Grundsatzlich versteht man unter Shared-Mobility
die gemeinsame Inanspruchnahme von Fahrzeugen,
welche den potentiellen Nutzerlnnen zeitlich
begrenzt zur Verfligung stehen. Konkret sind unter
anderem Car- bzw. Bike-Sharing oder auch Ride-
Sharing (Fahrgemeinschaften) zu nennen. (Shaheen
et al; 2015; S. 3) Zu unterscheiden ist dabei
zwischen  Fahrzeugen, welche verschiedenen
Nutzerlnnen zur Verfigung stehen (z.B. Car-
Sharing), und Dienstleistungen, welche von
mehreren Personen beansprucht werden (z.B.
Fahrgemeinschaften). Zentral ist, dass eine
Vermittlungsplattform, haufig in Form einer Website
oder App flir Mobilgerate, bereitgestellt wird,
welche die verschiedenen Personen zusammen-
bringt. (Mourey, Kohler; 2017; S. 4) Die folgende
Abb. 9 gibt einen Uberblick tiber Shared-Mobility-
Angebote in Wien. Neben Angeboten, bei welchen
Fahrzeuge  unterschiedlichen  Personen  zur
Verflgung gestellt werden, gibt es auch
Dienstleistungen (in Form von Mitfahrgelegenheiten

bzw. Taxis) oder erganzende Sharing-Angebote im

Bereich der Infrastruktur (z.B. Parkplatz-Sharing).

Car-Sharing Roller-Sharing

CAR % 2417
&8 carsharing

caruso

CARSHARING

s DriveNow

drivy

Mobilititsstationen Mitfahrgelegenheiten

mitfahren.de

o B
BlaBlaCar F{}AHSTMI‘I’

Qo
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Taxis, Shuttles und Co.

Uber

Bike-Sharing

E-Scooter-Sharing

V)
=

BIRD

Parkplatz-Sharing
=

Q. J
mytaxi

Abb. 13: Auswahl von Wiener Shared-Mobility-Angeboten



2.1.3. Entwicklung von Shared Mobility

Car-Sharing fand seine Anfange in informeller und
selbstorganisierter Form (siehe Abb. 14) in
okologisch sensiblen Kreisen. Daraus entwickelten
sich  professionell betriebene Dienstleistungs-
unternehmen, welche stationsbasiertes Car-Sharing
anbieten. Seitdem werden konstant wachsende
Nutzerinnenzahlen und Flotten verzeichnet. Dies ist
einerseits, wie bereits beschrieben, auf die
Moglichkeiten des Internets und andererseits auf
den Markteintritt von Automobilkonzernen, welche
free-floating Car-Sharing anbieten, zurickzufihren.
Auch das Angebot an Corporate Car-Sharing, bei
welchen Unternehmen, Organisationen, o. 4. Car-
Sharing-Fahrzeuge fur beruflich bedingte Fahrten
zur Verflgung gestellt werden, wachst. Des
Weiteren sind die Moglichkeiten des Internets auch
mafRgebliche Treiber von Plattformen fir privates
Car-Sharing, Ride-Sharing (Mitfahrgemeinschaften)
und Ride-Selling (private Fahrdienste). (Duong et al.;
2016; S. 16) Diese Entwicklungen beschranken sich
nicht auf den Bereich der Automobilitdt, auch im

Bike-Sharing-Bereich ist eine Dynamik festzustellen.

Von ehemaligen Leihradangeboten mit begrenzten
Stlickzahlen fir die touristische Nutzung ging die
Entwicklung zu kommunalen Leihradangeboten,
welche seit den 2000er Jahren durch die
Verwendung robuster Sonderkonstruktionen und
technischer Erweiterungen an den Stationen
deutlich professioneller betrieben werden. (Duong
et al.; 2016; S. 16 f.) In Wien sind diesbezlglich das
Wiener Citybike oder Donkey Republic zu nennen.
Seit wenigen Jahren steigt auch das Angebot von
free-floating Konzepten, betrieben von international
agierenden Unternehmen, welche hohe Stiickzahlen
von Fahrradern in Stadten zur Verfligung stellen,
stark. Die in Wien in den Jahren 2017 bzw. 2018
verflgbaren Fahrrader von Obike und Ofo sind
jedoch nach wenigen Monaten wieder
verschwunden. Bei Ofo nannte man als Grund fir
den Rickzug regulatorische Auflagen, welchen einen
gewinnbringenden Betrieb nicht moglich machten.
Diesbeziglich sind das vorgeschriebene Limit von
1.500 Fahrradern pro Anbieterin und die Regel,
unglinstig abgestellte Fahrrader binnen einiger
Stunden umzustellen, zu nennen. (Standard

Verlagsgesellschaft m. b. H.; online)

>

Rideselling und Ridesharing, Parkplatz-Sharing
T

Gemeindebusse, Fahrdienste

Shared-Mobility-Angebot

Corporate Car-Sharing

Informelles Car-Sharing

Klassisches Car-Sharing

T
|
|
|
|
|
|
| |
| |
| |
| | Zeit

¢ B

www

Abb. 14: Entwicklung der Shared-Mobility Angebote (nach Duong et al.; 2016; S. 17)
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2.1.4. Shared-Mobility
Organisationsformen

Shared-Mobility-Konzepte lassen sich, abhadngig von
den beteiligten Akteurlnnen in die Organisations-

formen (B2C, B2B, C2C, P2C) einteilen.

= Business to Customer

Bei B2C werden die Sharing-Fahrzeuge von den
Anbieterinnen zur Verfligung gestellt, welche auch
fur die Versicherung, Pflege und Reparatur
verantwortlich sind. Nutzerlnnen miussen sich
registrieren und zahlen die nutzungsabhdngigen
Kosten und/oder eine Mitgliedsgebhr. Als Beispiele
dieser Organisationsform sind unter anderem die
Car-Sharing Angebote Car2go oder DriveNow zu

nennen. (Duong et al.; 2016; S. 18)

= Business to Business

Bei B2B, im Mobilitatsbereich auch Corporate Car-
Sharing genannt, stellen Unternehmen, Verwalt-
ungen, Organisationen oder Vereine deren
Mitarbeiterlnnen Fahrzeuge zum Sharing zur Ver-

fagung. (Duong et al.; 2016; S. 19)

= Customer to Customer (bzw. Peer-to-Peer)

Bei C2C kommt es zu einer geteilten Nutzung von
materiellen oder immateriellen Gltern bzw. Services
zwischen Privatpersonen, deren Vermittlung jedoch
professionell Gber einen Intermedidr organisiert ist.
Im Car-Sharing Bereich kann dazu zum Beispiel
Carsharing 24/7 gezahlt werden. (Duong et al.; 2016;
S. 19 f.) Eine Analyse von Peer-to-Peer Plattformen
ergab, dass hinter 58 % der Plattformen eine
Gewinnerzielungsabsicht steht. Bei 18 % handelt es
sich um nicht gewinnorientierte Plattformen, wovon
15 % explizit gemeinnltzige Zwecke verfolgen. Bei
24 % der Plattformen ist unklar, ob damit Profit
erzielt werden will. (Scholl et al.; 2015; S. 21)
Grundsatzlich unterscheidet man bei Peer-to-Peer
zwischen Sharing, welches die Nutzung eines Gutes
verlangert und jenem, welches die Nutzung

intensiviert (siehe Abb. 15). (Scholl et al.; 2015; S. 9)

= Public to Customer

Unter P2C sind Sharing-Angebote zu verstehen, bei
welchen sich stadtische Unternehmen oder jene
unter kommunaler Beteiligung am Aufbau und
Betrieb der Angebote beteiligen. Haufig sind dies
Energiedienstleistungsbetriebe,  Aullenwerbungs-
unternehmen oder Wohnbaugesellschaften. Unter
P2Cist unter anderem das Angebot Citybike Wien zu
zahlen. (Duong et al.; 2016; S. 19)

verlangerte Nutzung

T\/‘I‘
YA

U |

intensivere Nutzung

Abb. 15: Arten von Peer-to-Peer Sharing (nach Scholl et al.; 2015; S. 9)
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2.2. Uberblick tiber
bestehende Lastenrad-
Sharing-Plattformen

2.2.1. Planungsthemen zur Ausarbeitung
eines Sharing-Konzeptes

Bei der Erarbeitung eines Lastenrad-Sharing-
Konzeptes sind unterschiedlichste Fragestellungen
und Themen (siehe Abb. 16) zu beachten.
Grundsatzlich erkennt man an diesem Uberblick,
dass der Grofsteil der Aspekte im Zusammenhang
mit organisatorischen (Organisationsform, Sharing-
Stationen, Sharing-Plattform, Wartung) bzw. finan-
ziellen Fragestellungen (Investitionen, Betriebs-
kosten, Finanzierung) steht. Daneben spielen noch
die angesprochenen Nutzerinnen, Marketing sowie

das Lastenrad selber eine Rolle.

Am Anfang muss Gberlegt werden, welche Bausteine
fir die Umsetzung eines Konzeptes erforderlich sind.
Da Lastenrad-Sharing nicht unbedingt hohe
finanzielle oder personelle Ressourcen erfordert,
reicht je nach Anspruch eine Vision, ein Team, ein
Name flr das Lastenrad, ein Lastenrad, eine Station,
eine Marketing-Erstausstattung, ein Buchungs-
system und eine verantwortliche Person fir die
Wartung des Lastenrades aus. Zusatzlich sind vor
dem Start eines Konzeptes auch die Ziele und

Zielgruppen zu definieren. (ADFC; 2017; S. 5 f.)

In Bezug auf organisatorische Aspekte ist es sinnvoll,
unter das Dach eines bereits bestehenden Vereins
zu schlipfen, um den blrokratischen Aufwand zu
minimieren. Wichtig ist auch, die Aufgaben -
Wartung des Lastenrades, Ansprechperson bei
Pannen oder fir Kooperationspartnerinnen,
Verwaltung d. Buchungsplattform, Kommunikation,

... - festzulegen. (ADFC; 2017, S. 6 f.)

Da es eine Vielzahl unterschiedlicher Bauformen von
Lastenrddern gibt (siehe Kap. 1.1.2), ist beim Kauf
anhand spezifischer Faktoren zu entscheiden,
welche die beste Wahl darstellt. Im Speziellen stellt
sich auch die Frage, welche Zielgruppe mit dem
Sharing-Konzept angesprochen werden soll, denn
Kundinnen von Baumarkten haben an das Lastenrad
andere Anspriche als Familien, welche das
Lastenrad fur Ausflige mit Kindern nutzen. Des
Weiteren ist zu Uberlegen, ob auf ein bestimmtes
Lastenrad (Reduktion von Komplexitat im Betrieb)
oder mehrere verschiedene Bauformen

(Ansprechen verschiedener Zielgruppen) gesetzt

werden soll. (ADFC; 2017; S. 8 f.)

Um Nutzerlnnen fur Lastenrad-Sharing zu gewinnen
ist entsprechendes Marketing zu betreiben. Im
Vorhinein ist jedoch die Zielgruppe zu definieren.
Aktuell stellen die meisten Plattformen das
Lastenrad als Fahrzeug zum Kindertransport, fir

Wochenendeinkaufe oder Ausfliige mit der Familie

Organisationsform Sharing-Stationen Sharing-Plattform Wartung
Lastenrader Marketing
Investitionen Finanzierung Betriebskosten Nutzung

Abb. 16: Planungsthemen zur Ausarbeitung eines Lastenrad-Sharing-Konzeptes (angelehnt an Rudiger; 2017; S. 2)
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vor. In der vorliegenden Arbeit wird der Fokus
jedoch auf Kleinbetriebe gelegt. Als Marketing-
Grundausstattung sind Logo, Fotos des Lastenrades,
eine Social-Media-Seite, eine Projekt-Webseite
sowie Flyer oder Aufkleber in Betracht zu ziehen. Des
Weiteren dienen geeignete Kooperationspartner-

Innen als Multiplikatorinnen. (ADFC; 2017; S. 21)

In Bezug auf die Nutzerlnnen wird der Fokus in der
vorliegenden Arbeit auf Lastenrad-Sharing im
Wiener  Wirtschaftsverkehr gelegt. In Frage
kommende bzw. besonders geeignete Betriebe fir

Lastenrad-Sharing werden in Kap. 4 identifiziert.

Auf die finanziellen Aspekte wird in den Kap. 1.1.3
(Kaufpreise  von  Llastenradern) und 7.2.4
(Erarbeitung eines wirtschaftlichen Konzeptes)

eingegangen.
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2.2.2. Praxisbeispiel Gratzlrad, Wien

Dabei handelt es sich um eine Initiative der
Mobilitdtsagentur der Stadt Wien mit dem Ziel, den
Bewohnerinnen Lastenrader fur gelegentliche
Fahrten zur Verflgung zu stellen. Die geforderten
Gratzlrader sind dabei im Eigentum der jeweiligen
Unternehmen (Lokale, Geschafte, ...). Von der Stadt
Wien wird die Online-Sharing-Plattform  zur
Verfiigung gestellt. (Mobilitatsagentur Wien (d);
online) Gefordert wurden Lastenrdder bis zu einer
Summe von 3.000 Euro zu 100 Prozent. Um die
Forderung zu bekommen mussten unterschiedliche
Vorgaben erfillt werden. Unter anderem, dass das
Gratzlrad der Bevolkerung fir mind. zwei Jahre
kostenlos zum  Ausleihen angeboten  wird.
(Mobilitatsagentur Wien (a); online) Des Weiteren
muss die Sharing-Station an mindestens vier Tagen
bzw. 30 Stunden pro Woche und an zumindest elf
Monaten im Jahr gedffnet haben und die Gratzirader
missen Uberwiegend und sichtbar im offentlichen
Raum abgestellt werden. Um einen effizienten
Einsatz der Fordermittel zu erreichen, wurde auf
eine ausgewogene Verteilung der Gratzlrad-
Standorte geachtet. (Mobilitatsagentur (b); online)
Insgesamt gingen 322 Forderantrage ein, 85 %
davon von Privatpersonen. (Mobilitdtsagentur Wien
(c); online) In den Nutzungsbedingungen st
festgelegt, dass ein Gréatzlrad nach vorhergehender
Reservierung max. 24 Stunden oder {ber das
gesamte Wochenende ausgeliehen werden kann.
Bei der Ausleihe ist eine Kaution von 50 Euro sowie
ein Lichtbildausweis zu hinterlegen. Am Ende des
Ausleihe ist das Rad wieder bei der jeweiligen
Verleihstation anzuketten und der Schlissel
abzugeben. (Mobilitdtsagentur Wien (e); online)
Aktuell (Stand September 2018) sind 15 Gratzlrader
an 14 Standorten in  Wien  verflgbar.

(Mobilitatsagentur Wien (f); online)



2.2.3. Praxisbeispiel Carvelo2go, Schweiz

Carvelo2go ist eine Plattform, welche eCargo-Bike-
Sharing in diversen Schweizer Gemeinden und
Stadten anbietet. Hinter dem Projekt, dessen
Angebot derzeit (Stand September 2018) in 47
Schweizer Stddten und Gemeinden verfligbar ist,
stehen die Mobilitdtsakademie AG des Touring Club
Schweiz und der Forderfonds Engagement Migros.
(Mobilitatsakademie AG (a); online) Zur Nutzung
dieses Angebotes ist eine kostenlose Registrierung
erforderlich, danach konnen die Lastenrdder
stunden- oder tageweise reserviert und bei den
jeweiligen Hosts (u.a. Poststellen, Hotels) abgeholt
werden. Grundsatzlich kann ein Rad maximal eine
Woche am Sttck ausgeliehen werden.
Reservierungen sind jederzeit mdglich und kénnen
bis 24 Stunden vor Beginn der Miete kostenlos
storniert werden, danach ist eine Stornierungs-
geblhr von funf Schweizer Franken (ca. 4,25 Euro)
zu entrichten. Nach der Nutzung mussen die
Carvelos rechtzeitig am gleichen Standort wieder
zurlickgegeben werden. Um ein Carvelo zu buchen
ist eine Geblhr von funf Schweizer Franken zu
bezahlen. Fir die Nutzung ist tagstber (8-22 Uhr) ein
Stundentarif von zwei Schweizer Franken zu
entrichten, nachts (22-8 Uhr) ist kein Stundentarif zu
bezahlen. Mit einem entsprechenden Abo halbieren

sich die jeweiligen Kosten. (Mobilitdtsakademie AG

(c); online)

Bei Carvelo2go handelt es sich um eine offene
Plattform, welche auf Partnerinnen angewiesen ist.
Daher wurden Partnerschaftsmodelle far
unterschiedliche Akteurlnnen (private Betriebe,
Organisationen, Gemeinden) entwickelt. Unter
anderem ist man auf der Suche nach Hosts, deren
Aufgaben die Herausgabe der Schlissel und Akkus
(welche geladen werden missen) an die
Nutzerinnen ist. Dies komme erfahrungsgemaf nicht
mehr als drei- bis finfmal pro Woche vor. Die
Anforderungen an den Host sind moglichst groR-
ziigige Offnungszeiten, Reservierungsanfragen ent-
gegenzunehmen und ein gut sichtbarer Standort fur
das Carvelo. Als Vorteile fir die Hosts erwdahnt man
die kostenlose Nutzung des Lastenrades (max. 25 h
pro Monat), Werbemoglichkeiten, neue Kunden-
kontakte und die Positionierung des Betriebes als
umweltbewusstes Unternehmen. Neben Hosts ist
man auch auf der Suche nach Pioniergemeinden,
welche daran interessiert sind, das Angebot zu
testen. Je nach der GroRe des Standortes sind dabei
zwischen 10.000 und 20.000 Schweizer Franken (ca.
8.500 bis 17.000 Euro) zu bezahlen. Des Weiteren
gibt es die Moglichkeit ein privates Lastenrad tber
anzubieten oder als

Carvelo2go Sponsor

aufzutreten. (Mobilitdtsakademie AG (d); online)

W/ U

EINFACH REGISTRIEREN CARVELO SUCHEN

Registriere dich gleich jetzt hier
fur carveloZgo und lege kostenlos carvelo2go App erféhrst du

ein Nutzerkonto an. sofort, welches Carvelo in der

Nahe verfUgbar ist. Wahle eins
aus. Du kannst es stunden- oder

tageweise reservieren.

Auf dieser Webseite oder mit der

ABHOLEN UND LOSFAHREM CARVELO

Bringe dein Carvelo rechtzeitig
zum Host zurbck. Und bitte in
einem Zustand, in dem du es
selber wieder gerne nutzen
machtest.

Hole das gebuchte Carvelo beim
Host ab, zeige Deinen Ausweis
und schon kannst du losfahren.

Abb. 17: Carvelo2go, so funktioniert’s (Mobilitidtsakademie AG (b); online)
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2.2.4. Praxisbeispiel TINK, Konstanz

Bei TINK handelt es sich um Lastenrad-Sharing,
welches in der Stadt Konstanz gemeinsam mit dem
Fahrrad-Mietsystem ,Konrad” von den Stadtwerken
Konstanz angeboten wird. Nach der kostenlosen
Erstellung eines Accounts kdnnen sich die
Nutzerinnen ein Lastenrad (oder auch ein klassisches
Fahrrad) ausleihen. Diese Ausleihe wird per SMS,
App oder Chip abgewickelt. Bei ersterer Variante ist
eine SMS mit der jeweiligen Radnummer, welche am
Rahmen ersichtlich ist, zu senden und in der
Antwort-SMS befindet sich der vierstellige Code,
welcher anschlieBend zur Offnung des Schlosses in
den Bordcomputer eingegeben werden muss. Die
Ruckgabe kann an einer beliebigen Station mittels
Bordcomputer oder Zahlenschloss abgeschlossen
werden. Mit Stand September 2018 sind 13 TINK-
Leihstationen verfugbar. Fir die Nutzung der
Lastenrader sind pro angefangener halber Stunde
1,50 Euro und fir 24 Stunden max. 15 Euro zu

entrichten. (Stadtwerke Konstanz GmbH; online)
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Abb. 18: TINK-Mietstation, Konstanz (Stadt Konstanz; online)



2.2.5. Gegeniberstellung der
vorgestellten Plattformen

Die folgende Tab. 6 gibt einen kurzen Uberblick Giber
ausgewdhlte Aspekte der in Kap. 2.2.2 bis 2.2.4
betrachteten Lastenrad-Sharing-Plattformen. Die
Anbieterinnen sind bei allen Plattformen entweder
Mobilitatsverbande bzw. die Gemeinde. In Bezug auf
die Ausleihe und Rickgabe unterscheidet sich TINK
von den anderen Plattformen, da diese Vorginge
automatisiert per App o.4a. abgewickelt werden
kénnen und an der Sharing-Station daher kein
Personal erforderlich ist. Des Weiteren ist es bei
TINK auch moglich, das Lastenrad flexibler, auch
ohne vorhergehende Reservierung, zu nutzen und
an beliebigen Stationen zurlickzugeben. Die Wiener
Gratzlrader koénnen dagegen nur tageweise
ausgeliehen werden. Daflr ist Nutzung der
Gratzlrdader immer kostenlos. Die Wartung wird bei
Carvelo2go und TINK, im Gegensatz zum Wiener
Gratzlrad, von den jeweiligen Teams zw. Den

Stadtwerken Gbernommen.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass TINK
die in Bezug auf die Nutzung flexibelste und einzige
vollautomatisierte Plattform ist, wahrend vor allem
beim Gratzlrad die Rahmenbedingungen noch recht
starr sind. Daflr hat man bei den Gratzlrddern und
Carvelo2go aufgrund des nicht automatisierten
Verleihprozesses und der personlichen

Schlissellibergabe den Vorteil der sozialen Kontrolle

der Nutzerlnnen.

Gratzlrad

Carvelo2go TINK

Anbieterin

Registrierung
Reservierung

Ausleihe

Nutzung

Rickgabe

Kosten

Mobilitatsakademie und Stadtwerke Konstanz (stadtisch)
Forderfonds (privat)
erforderlich, kostenlos
jederzeit moglich; bis 24
Stunden vor Miete kostenlos
stornierbar

Mobilitatsagentur (stadtisch)

erforderlich, kostenlos
grundsatzlich keine, jedoch ist
der Code zur Freischaltung nach
der Buchung des Lastenrades
fir 15 Minuten gltig

nicht erforderlich
Verfligbarkeit mittels Online-
Kalender prifen;
Buchungsanfragen telefonisch,
per Mail oder direkt bei der
Station stellen; anfragen
personliche Schlusseltibergabe
(gegen Kaution, Lichtbildausweis, 0.4.)
tageweise stundenweise
bis zu einer Woche
Ausleihe und Rickgabe an derselben Station
personliche Schlisselibergabe

per SMS, App, Chip
halbstlndliche Abrechnung

Rickgabe an beliebiger Station
per Bordcomputer
oder Zahlenschloss
pro halber Stunde 1,50 Euro;
max. 15 Euro / 24 Stunden

kostenlos Buchungsgeb. 5 CHF;
Nutzungsgeb. 2 CHF / Stunde;
nachts keine Nutzungsgeb.
Carvelo2go Team

Sharing-Station (Betriebe) Stadtwerke

Tab. 6: Gegenliberstellung der Rahmenbedingungen bestehender Plattformen
(nach Mobilitatsagentur Wien (k), Mobilitatsakademie AG (f), Stadtwerke Konstanz GmbH; online)
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2.3. Derzeitige Situation bzgl.
Lastenrad-Sharing in Wien

Aktuell kdnnen in Wien aufgrund der im Jahr 2017
gestarteten Gratzlrad-Initiative 15 Lastenrdader an 14
Stationen ausgeliehen werden. (Mobilitatsagentur
Wien (g); online) Daneben gibt es mit dem
Lastenradkollektiv, einer Non-Profit Organisation,
eine weitere Plattform fir Lastenrad-Sharing, auf
welcher aktuell 18 Lastenrdder sowie vier Anhénger
(Stand September 2018) ausgeliehen werden
koénnen. (Lastenradkollektiv; online) In der Seestadt
Aspern gibt es ebenfalls Lastenrader auszuleihen.
Dabei handelt es sich um die einzigen Lastenrader in
Wien, welche automatisiert - mit der sogenannten
SeestadtCard - an Verleihstationen geliehen werden
kdnnen. (Wien 3420 Aspern Development AG;

online)

Als weiteres Beispiel flr Lastenrad-Sharing in Wien
kann die 2016 errichtete Wohnhausanlage in der
Perfektastralle in Liesing genannt werden. Das dort
integrierte Mobilitatskonzept bietet den
Bewohnerlnnen unter anderem ein Elektro-
Lastenrad. (MO.Point - Mobilitatsservices GmbH;
online) Des Weiteren gibt es noch vereinzelt
Lastenrdder auszuleihen, unter anderem bei der
Lokalen Agenda Josefstadt fir Agenda-Aktive oder
beim Lastenradgeschaft Heavy Pedals.
Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass
zwar einige Lastenrad-Sharing-Konzepte in Wien
betrieben werden, die Anzahl der verflugbaren

Lastenrdder jedoch sehr Uberschaubar ist.

aglelel]]
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Abb. 19: Lastenrader in der Seestadt Aspern (Biorama GmbH; online)



3. MOBILITATSMANAGEMENT

Wie bereits erwahnt ist der Anteil der mittels Lastenrddern
zurlickgelegten Wege in Wien sehr gering, obwohl das
Potential von Lastenradern grundsatzlich vorhanden ware
und in unterschiedlichen Studien belegt wurde. Daher wird
es besonders wichtig sein, auf MaRnahmen des Mobilitats-
managements zu setzen, um auf das Lastenrad aufmerksam
zu machen und moglichst viele Personen von dessen
Einsatzmoglichkeiten (vor allem auch im Wirtschafts-
verkehr) zu Uberzeugen. In diesem Kapitel wird daher
konkret auf das Thema Mobilititsmanagement ein-
gegangen. Zunachst werden allgemeine Aspekte dieses
Thema naher beleuchtet und anschliefend die verschied-
enen Arten von Mobilitditsmanagement-Malknahmen sowie
ausgewahlte Praxisbeispiele vorgestellt.

Allgemeines zu Mobilitdtsmanagement 37
Arten von MM-MalRnahmen 38
Beispiele flir Mobilitaitsmanagement 39



3.1. Allgemeines zu
Mobilitatsmanagement

Grundsdtzlich versteht man unter Mobilitats-
management ein Konzept zur Forderung des
nachhaltigen Verkehrs und zur Verringerung der
Autonutzungs-Nachfrage. Dies soll mittels sanfter
MalRnahmen, wie zum Beispiel Information oder
Kommunikation, geschehen und zu einer
Verdnderung von Einstellungen und Verhaltens-
weisen der Verkehrsteilnehmerinnen fihren. In
weiterer Folge sollen diese sanften MalRinahmen zu
einer Effizienzsteigerung von harten Infrastruktur-
malknahmen, wie zum Beispiel neuen Stralen-
bahnlinien oder Radwegen, im urbanen Bereich
fihren. Aufgrund der Tatsache, dass sanfte MM-
MaBnahmen keine umfangreichen finanziellen
Investitionen erfordern, weisen sie einen hohen

Kosten-Nutzen-Faktor auf. (EPOMM; 0. J.; S. 3)

Mobilitdtsmanagement fihrt einerseits zu einer
Reduktion der internen und externen Kosten und
andererseits zu einer effizienteren Abwicklung der
Mobilitdét im Hinblick auf die eingesetzten
Ressourcen, wodurch die Kosteneffizienz des
Verkehrs erhoht wird (siehe Tab. 7). Neben direkter
Einsparung von Kosten bringen MM-Malknahmen
auch  positive externe  Nutzeneffekte (z.B.
Gesundheitsforderung, Verringerung krankheits-
bedingter Fehltage von Mitarbeiterlnnen in
Unternehmen) und positive Beschaftigungseffekte,
da insbesondere auf den OPNV ein bedeutender
Anteil der kommunalen Arbeitsplatze fallt, mit sich.
(Geschaftsstelle Zukunftsnetz Mobilitdt NRW; 2016;
S.29f1))
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Kosteneffizienz durch MM-Wirkungen

- Vermeidung von Pkw-Verkehr

- Verlagerung von Pkw-Verkehr auf Fahrrad-/
FuRgangerinnenverkehr

- Verlagerung von Pkw-Verkehr auf den OPNV

- Effizienzsteigerung des motorisierten Verkehrs
(Pkw und OPNV)

Tab. 7: Kosteneffizienz durch MM-MaRnahmen
(nach Geschaftsst. Zukunftsnetz Mobilitat NRW; 2016; S. 30 f.)

Des Weiteren ist zu erwahnen, dass es sich bei
Mobilitdtsmanagement um ein Konzept handelt,
welches auf die Nachfrage und nicht auf das Angebot
gerichtet ist. Demnach ist die Errichtung neuer
Radwege oder StraRenbahnlinien nicht als Teil des
Mobilitdtsmanagements anzusehen, da es sich dabei
um MaRnahmen auf der Angebotsseite handelt.
Jedoch kann Mobilitdtsmanagement durch infra-
strukturelle Projekte unterstitzt werden. Solche
sogenannten unterstitzenden MaRnahmen kénnen
zum Beispiel Fahrradabstellplatze, Haltestellen oder

Parkplatze sein. (EPOMM; 0. J.; S. 4)

In Bezug auf die Akteurlnnen ist Mobilitats-
management als breit angelegter Prozess zu sehen
und betrifft nicht nur die wenigen Personen mit
Verwaltungsaufgaben in den Gemeinden und
Stadten. Besonders wichtig ist es, politische
Akteurlnnen einzubinden und das politische
Commitment, Mobilitdtsmanagement fest in der
Kommune zu verankern. Des Weiteren kommt den
Verkehrsunternehmen und  -verbinden eine
wichtige Rolle zu. (Geschaftsstelle Zukunftsnetz

Mobilitat NRW; 2016; S. 8)



3.2. Arten von MM-
Mallnahmen

Im Mobilitdétsmanagement gibt es unterschiedliche
Handlungsfelder. Grundsatzlich lasst sich zwischen
kommunalem und zielgruppenspezifischem
Mobilitdtsmanagement unterscheiden. Wahrend
bei Ersterem der Fokus auf Stadte bzw. Gemeinden
gelegt wird, stehen bei Zweiteren ausgewahlte

Zielgruppen, zum Beispiel Schilerlnnen, im

Vordergrund. Als weitere Handlungsfelder sind die

In Tab. 8 sind unterschiedliche MalRnahmen des
Mobilitdtsmanagaments ersichtlich. Diesbezlglich
ist anzumerken, dass diese Zusammenstellung
keinen Anspruch auf Endglltigkeit erhebt und fir
Veranderungen offen ist, da es sich bei
Mobilitdtsmanagement um ein flexibles Konzept
handelt, welches stindig an die jeweiligen

Entwicklungen angepasst werden kann. (EPOMM; o.

Angebotsentwicklung und -férderung (Weiter- J.;S.6)
entwicklungen im OPNV, Ausbau der Infrastruktur),
die Vernetzung der Verkehrstrager (z.B. digitale
Vernetzung) und ordnungspolitische MaRnahmen
(z.B. Parkgebihren, City-Maut) und Verkehrs-
sicherheit zu nennen. (Geschaftsstelle Zukunftsnetz

Mobilitat NRW; 2016; S. 8)

MaRnahmen im Mobilitatsmanagement

InformationsmaBnahmen

- Beratung und Auskunft zur Fahrt- bzw. Reiseplanung in der Mobilitatszentrale

- fahrtspezifische Informationen, die vor und wahrend der Fahrt bereitgestellt werden
- Marketing fiir nachhaltige Verkehrsarten, z.B. Flyerverteilung

WerbemalRnahmen

- individuelle Mobilitatsberatung

- Werbekampagnen, z.B. autofreier Tag

- zielgruppengerichtete Werbung fir alternative Verkehrsmittel, z.B. mit dem Rad in die Arbeit

MaRnahmen im Bereich Organisation und Koordination

- Organisation der Bildung von Fahrgemeinschaften

- Serviceleistungen im Bereich der Shared-Mobility

- bedarfsorientierte 6ffentliche Verkehrsmittel, z.B. Anrufsammeltaxi

Bildungs- und Schulungsmalnahmen

- Schulungen fir Mitarbeiterinnen von z.B. Einkaufszentren, um Kundinnen Gber Mobilitatsmaoglichkeiten informieren

zu kdnnen
- Bildung und Kurse im Bereich Mobilitdt bzw. Mobilitatsmanagement
standortbezogene MalRnahmen
- schulischer Mobilitatsplan
- Fahrradabstellplatze, Firmenbusse, ...
Telekommunikation und flexibles Zeitmanagement
- MaRnahmen zur Verringerung der Fahrten durch z.B. Telekommunikation
- Anderung der Offnungszeiten zur Reduktion des Verkehrsaufkommens in Spitzenzeiten

unterstitzende und integrierende MaRnahmen

- MaRnahmen, die sich nicht zur direkten Steuerung des Mobilitatsverhaltens eignen, jedoch wesentlichen Einfluss auf
die Effektivitat der MaRnahmen haben

- Parkraummanagement

- steuerrechtliche Anderungen, um Arbeitgeberleistungen fiir Fahrten attraktiver oder weniger attraktiv zu gestalten

Tab. 8: MaRnahmen im Mobilitdtsmanagement (nach EPOMM; o. J.; S. 6)

| 38



3.3. Beispiele fir
Mobilitatsmanagement

= Radelt zur Arbeit, Osterreich

Diese Kampagne der Radlobby zielt darauf ab, den
Radverkehrsanteil in Osterreich zu erhéhen, indem
Arbeitnehmerinnen motiviert werden, mit dem
Fahrrad in die Arbeit zu fahren. Dazu sollen sich
diese in Teams, welche aus zwei bis vier Personen
aus dem gleichen Betrieb bestehen, organisieren.
Erreicht ein Team das vorgegebene Ziel (im Mai
mindestens die Halfte der Arbeitstage in die Arbeit
zu radeln), so konnen attraktive Preise gewonnen
werden. (Verein Interessensgemeinschaft Fahrrad -

Radadvokaten; online)

=  Fahrrad-Training: Velobus, Tirol

Bei diesem Projekt vom KlimabUndnis und Land Tirol
schlieen sich Schilerinnen mit Aufsichtspersonen
zusammen und radeln, in einem empfohlenen
Zeitrahmen von vier Wochen, gemeinsam als
Fahrradgruppe in die Schule. Dieses Sicherheits-
training im offentlichen StraRenverkehr soll
insbesondere auch in der Zeit vor oder kurz nach der
freiwilligen Radfahrprifung zum Einsatz kommen.

(Klimablndnis Tirol; online)

= Eco-Points, Dornbirn

Als Beispiel fur betriebliches Mobilitdtsmanagement
ist diese Kampagne der Stadt Dornbirn zu nennen.
Um den Arbeitsweg nachhaltiger zu gestalten
wurden im Jahr 2016 neben Sensibilisierungs-
malknahmen sogenannte ,Eco-Points” eingefihrt,
welche die Mitarbeiterinnen erhalten, wenn sie
deren  Arbeitsweg  mittels Umweltverbund
zurticklegen. Diese damit freiwillig gesammelten
Eco-Points kdnnen in weiterer Folge gegen attraktive
Angebote, welche die Verwendung von Fahrrad und
Co. unterstltzen, zum Beispiel Gutscheine fir
Fahrradservice oder OV-Tickets, eingetauscht
werden. Im Gegensatz dazu missen Mitarbeiter-
Innen, welche einen Pkw nutzen flr einen Parkplatz
0,80 Cent pro Tag bezahlen Damit werden die
Angebote fur die Eco-Points Sammlerinnen
finanziert. Die Akzeptanz dieses Konzeptes ist sehr
hoch, da es als zielgerichtete Verteilung der Mittel
gesehen wird. Somit ermdglicht es eine direkte
Forderung klimaschonender Mobilitat. (Energie-

institut Vorarlberg; online)

(@)

Mitmachen

Rauf auf's Rad und mitmachen! Dabei
gewinnen Geldbdrse und Gesundheit
- und Sie tolle Preise!

Radfahren

Ein verkehrssicher ausgestattetes
Fahrrad macht SpaB, unsere Tipps
bringen Ihnen Sicherheit!

Gewinnen

Bei "RadeltZurArbeit" gibt es bald
wieder viele Preise zu gewinnen! Sie
brauchen nur zur Arbeit zu radeln.

Mehr tiber's Radfahren

Was kann ich gewinnen?

Jetzt anmelden

Abb. 20: Radelt zur Arbeit (Verein Interessensgemeinschaft Fahrrad - Radadvokaten; online)
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4. LASTENRAD-SHARING IM WIRTSCHAFTSVERKEHR

Um die Betriebe zu identifizieren, fir welche Lastenrad-
Sharing im Wirtschaftsverkehr eine sinnvolle Alternative zu
Kraftfahrzeugen darstellt, wurden in einem ersten Schritt
Nutzungskriterien und in einem zweiten Schritt Sharing-
Kriterien zur Eingrenzung herangezogen (siehe Abb. 21). Die
sich daraus ergebenden Wirtschaftsverkehre und fir
Lastenrad-Sharing in Frage kommenden Betriebe werden
anschlieRend kurz beschrieben.

Wirtschaftsverkehr

Lastenrad-Nutzung

Lastenrad-Sharing

Abb. 21: Identifizierung der fir Lastenrad-Sharing
geeigneten Betriebe

Kriterien beziiglich der Nutzung von Lastenrddern 41
Kriterien beziglich Sharing von Lastenrdadern im 42
Wirtschaftsverkehr
geeignete Wirtschaftsverkehre flr Lastenrad-Sharing | 42
Zielgruppe fur Lastenrad-Sharing im Wiener 45
Wirtschaftsverkehr




4.1. Kriterien bezlglich der
Nutzung von Lastenradern

Als zentrale Kriterien zur Eingrenzung des
Einsatzbereiches von  Lastenrddern  werden,
aufbauend auf einer Internetrecherche, einerseits
das Gewicht bzw. Volumen der Zuladung und
andererseits die Lange der Wege bzw. die
Tagesfahrleistung angesehen. Diesbezlglich ist zu
erwahnen, dass die folgenden Festlegungen nur als
ungefdahre Richtwerte angenommen werden
konnen, da der Einsatz des Lastenrades auch stark
von personlichen Voraussetzungen und standort-
bezogenen Gegebenheiten wie der Topografie,
Oberflachenbeschaffenheit der Radwege, o. a&.

abhangt.

=  Gewicht und Volumen der Zuladung

Eine Zuladung von 50 Kilogramm stellt auch fur
physisch leistungsfahige Menschen eine
Herausforderung dar. (Gruber, Rudolph; 2016; S. 46)
Daher wird fir diese Arbeit ein maximales
Zuladungsgewicht von 50 Kilogramm angenommen.
Zwar konnen Lastenrader viel hohere Zuladungen,
zum Beispiel Gratzlrader zwischen 75 und
120 Kilogramm (Mobilitatsagentur Wien (h); online),
aufnehmen, jedoch stellen solche Zuladungen auch
far gelegentliche, ungelibte Nutzerlnnen eine zu
groRe Herausforderung dar. Zudem sind Zuladungen
Uber 50 Kilogramm selten. (Gruber, Rudolph; 2016;
S. 47) Neben dem Gewicht spielt auch das Volumen
und die Sperrigkeit der Zuladung eine wesentliche
Rolle. Daher wird ein maximales Volumen von einem

Kubikmeter angenommen.
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Abb. 22: astenrad-Kampagne Wien
(Manstein Zeitschriftenverlagsges.m.b.H.; online)

=  Lange der Wege und Tagesfahrleistung

Die maximale Lange einzelner Wege wird fir diese
Arbeit auf finf Kilometer festgelegt. Zwar sind je
nach den Gegebenheiten auch langere Wege - bis
Uber 10 km (Hertel, Spott; 2014; S. 12 f.) - moglich,
jedoch sind diesbezlglich die topografischen
Gegebenheiten der Stadt Wien mit relativ vielen
Steigungen oder auch gepflasterten Oberflachen zu
berlcksichtigen. Des Weiteren stellt sich bei Wegen
Uber 10 Kilometer auch allein aus wirtschaftlichen
Grinden und der sich bei dieser Distanz
Uberproportional gegeniiber einem Kraftfahrzeug
erhéhenden Fahrtdauer die Frage, ob die Nutzung
eines Lastenrades sinnvoll ist. (Gruber, Rudolph;
2016; S. 47) In Bezug auf die Tagesfahrleistung
werden 15 km als Maximum angenommen. Diese
Festlegungen sind zwar nur als grobe Orientierung
anzusehen, es ist jedoch davon auszugehen, dass in
den Wiener Bezirken innerhalb des Gdlrtels alle
Wege mit dem Lastenrad zurlckgelegt werden

kénnen.



4.2. Kriterien beziglich Sharing
von Lastenradern im
Wirtschaftsverkehr

Neben den Kriterien, welche den Einsatzbereich zur
Nutzung von Lastenradern festlegen, sind in Bezug
auf mogliches Lastenrad-Sharing weitere Kriterien zu
bericksichtigen. Vorrangig stehen diese im
Zusammenhang mit den eigenen Nutzungsan-

sprichen sowie der Betriebsgrofe.

= BetriebsgroRe

Lastenrad-Sharing kommt vorrangig fur Klein-
betriebe in Frage. Einerseits weil diese aufgrund des
oftmals geringeren finanziellen Rahmens nicht gent-
gend Zahlungsmittel fir den Kauf und in weiterer
Folge fur den Betrieb (Wartung, Reparatur, ...) eines
Lastenrades aufbringen kdénnen bzw. dies deren

Finanzrahmen starker belastet.

= Ha&ufigkeit u. Planbarkeit der eigenen Nutzung

Sharing ist vor allem dann eine sinnvolle Alternative,
wenn nur gelegentlicher Bedarf an der Nutzung
eines Lastenrades besteht. Fir diese Arbeit werden
daher Betriebe, welche ca. ein- bis zweimal
wochentlich bis zu zwei-, dreimal monatlich ein
Lastenrad bendtigen wdirden, als Zielgruppe fur
Lastenrad-Sharing betrachtet. Zuséatzlich spielt (bei
der Verflgbarkeit eines einzelnen Lastenrades) auch
die Planbarkeit der Wege eine wesentliche Rolle. Um
spontane Wege zuverlassig durchfihren zu kénnen,
ist eine hohere Anzahl an Leihfahrzeugen erfor-

derlich (siehe Car2go, DriveNow, ...).

4.3. geeighete
Wirtschaftsverkehre fir
Lastenrad-Sharing

Aufbauend auf den in den vorigen Kap. 4.1 und 4.2
beschriebenen Kriterien (siehe Abb. 23) werden der
Einkaufsverkehr, der Entsorgungsverkehr, der
Personenwirtschaftsverkehr (bzw. Service- und
Geschaftsverkehr), sowie teilweise auch der
Lieferverkehr als geeignete Wirtschaftsverkehre fir
Lastenrad-Sharing (siehe Abb. 24) identifiziert.
Herangezogen wurden dazu die bereits erwahnten
Studien (Cyclelogistics, DLR) sowie die
Begleitforschung zum Berner Lastenrad-Projekt ,Mir
sattla um!“. Wahrend in den beiden erstgenannten
Studien die Einsatzbereiche zur Abschatzung des
Potentials von Lastenrdadern festgelegt wurden
handelt es sich bei jenen aus dem Projekt ,Mir sattla
um!“ um die tatsachlichen Verwendungszwecke des
Lastenrades, welche von den teilnehmenden
Betrieben im  Zuge einer Begleitforschung

angegeben wurden. (Schmid, Stawicki; 2017)

 Kriterien:  BEEEEEERE

Gewicht und Volumen der Zuladung

Lange der Wege und Tagesfahrleistung

 Kriterien:  IERSSEEER |

BetriebsgroRe

Haufigkeit u. Planbarkeit der eigenen Nutzung

Abb. 23: Kriterien Lastenrad-Nutzung bzw. Sharing
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Cyclelogistics DLR

Freizeitverkehr

Pendlerverkehr

©o © 0 0 O

Werkverkehr

Postdienstleistung

Kurierdienstleistung

Paketdienstleistung

"Mir sattla um!"

Kindertransport

Werksverkehr

Abb. 24: geeignete Wirtschaftsverkehre fur Lastenrad-Sharing
(nach Reiter, Wrighton; 2014; S. 13 / Gruber, Rudolph; 2016; S. 11 / Schmid, Stawicki; 2017; S. 17)

= Einkaufsverkehr

Darunter werden alle Wege

@/ zusammengefasst, bei welchen die
S Moglichkeit eines Einkaufes gegeben ist,

egal ob es tatsachlich auch zu einem Kauf kommt.
(Reiter, Wrighton; 2014; S. 8) Gerade im
Einkaufsverkehr werden viele Wege mit dem Pkw
zuriickgelegt, obwohl das Fahrrad bzw. Lastenrad
grolRes Potential héatte. In einer Studie zum
Einkaufsverhalten in Graz und Umgebung wurde
erhoben, dass in Bezug auf das Einkaufsvolumen
94 % aller Einkdufe bei Baumarkten, Discountern
und Lebensmittelnahversorgern mit dem Fahrrad
zuriickgelegt werden konnten, tatsachlich jedoch
77 % dieser Wege mit dem Pkw zurlckgelegt
werden. (ARGUS Steiermark; 2009; S. 1) Des
Weiteren wurde berechnet, dass neben den 80 %
der Einkaufe, welche mit dem Fahrrad gemacht
werden konnten, zusatzliche 14 % der Einkdufe mit
einem Fahrrad mit Anhdnger gemacht werden
konnten. (ARGUS Steiermark; 2009; S. 5) Daher ist
Lastenrad-Sharing flir gelegentliche Fahrten im

Einkaufsverkehr ein hohes Potential zuzuschreiben.
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= Entsorgungsverkehr

Im Berner Projekt ,Mir sattlda um!”,
L waren Ver- bzw. Entsorgungsverkehre

der dritthdufigste Verwendungszweck
des Lastenrades. Alle an diesem Projekt
teilnehmenden Betriebe nutzten das Lastenrad fiur
den Einkauf bzw. die Entsorgung. Bei zwei Betrieben
stellte dieser Zweck die hauptsachliche Verwendung
des Lastenrades dar. (Schmid, Stawicki; 2017; S. 17)
Des Weiteren wurde auch in den im Zuge dieser
Arbeit gefihrten Interviews (siehe Kap. 6.1) deutlich,
dass die Lastenrader haufig fur Entsorgungsverkehre

(Fahrten zum Mistplatz) genutzt werden.



= Personenwirtschaftsverkehr

PY Unter dem Personenwirtschaftsverkehr
'ny versteht man in den meisten Féllen eine
Mischform, bei welcher die Orts-
veranderung von Dienstleistungen oft mit dem
Transport von (Klein-)Gutern verbunden ist. Dabei
steht die Tatigkeit der Person am Zielort im
Vordergrund und die Materialmitnahme stellt nur
ein nachgeordnetes Kriterium dar. Unter anderem
sind darunter Verkehre von Handwerkerinnen und
Beschéftigten im  Bereich  Kundendienst zu
verstehen, welche fir die Austbung ihrer Tatigkeit
Werkzeuge oder  Ersatzteile  transportieren.
(Steinmeyer; 2006; S.6 / nach Nobis, Luley; 2007) Fur
Lastenrad-Sharing ist der Personenwirtschafts-
verkehr (bzw. Service- und Geschéftsverkehr) unter
anderem besonders geeignet, da in diesem Bereich
viele Selbstandige und Kleinunternehmen mit
hohem Kostendruck zu finden sind (Gruber,
Rudolph; 2016; S. 33), welche ein Lastenrad fur

gelegentliche Wege nutzen kénnen.

= Lieferverkehr

'Y | Im Lieferverkehr stellt Lastenrad-
r! Sharing  nur unter bestimmten
Umstanden eine geeignete Alternative

dar. Betriebe, welche taglichen Lieferservice
anbieten, bendtigen ein eigenes Lastenrad. Jedoch
fir jene, welche nur ein- bis zweimal wdchentlich
oder seltener ausliefern stellt Lastenrad-Sharing
eine gute Mobilitdtsform dar. Es handelt sich
dementsprechend um Betriebe, welche
Zustellungen anbieten, jedoch in Uberschaubarer

Anzahl.

= nicht geeignete Wirtschaftsverkehre

Die restlichen in Abb. 24 ersichtlichen
Wirtschaftsverkehre eignen sich zwar zur Nutzung
von Lastenrddern, Sharing-Konzepte sind jedoch
nicht sinnvoll. In der Post-, Kurier- und
Paketdienstleistung sind Sharing-Konzepte unter
anderem aufgrund der taglichen Nutzung der
Lastenrdder nahezu Uber den gesamten Tag nicht
moglich. Des Weiteren werden diese Dienst-
leistungen meist von groRen Unternehmen
erbracht, fir welche die Anschaffung eigener
Lastenrades keine grofe finanzielle Hirde darstellen
und Sharing eher einen zuséatzlichen Organisations-
aufwand mit sich bringen wirde. In der
Kurierdienstleistung stellen die Unplanbarkeit der
Wege und der vorhandene Zeitdruck zusatzliche
Ausschlusskriterien dar. Im  Werkverkehr st
Lastenrad-Sharing aufgrund der Tatsachen, dass
dieser meist GroRunternehmen und hauptsachlich
der Personenmobilitdt zuzuordnen ist (Gruber,
Rudolph; 2016; S. 30), nicht geeignet. In Bezug auf
Abb. 24 ist anzumerken, dass es sich bei den in der
Cyclelogistics-Studie  betrachteten Freizeit- und
Pendlerverkehren sowie bei demim ,Mir sattld um!“
Projekt genannten Kindertransport um Privat-
verkehr handelt, welcher in der vorliegenden Arbeit

nicht betrachtet wurden.
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4.4. Zielgruppe fur Lastenrad-
Sharing im Wiener
Wirtschaftsverkehr

= geeignete Betriebe fiir Lastenrad-Sharing

Anhand Abb. 25, in welcher alle relevanten Kriterien
und Annahmen aus den Kap. 4.1 bzw. 4.2
zusammengefasst sind, konnen die fir Lastenrad-
Sharing geeigneten Betriebe identifiziert werden.
Jene, welche die Kriterien in den dunkelgrin
(hellgrin) gefarbten Feldern erfillen, sind primar

(teilweise) als Zielgruppe anzusehen.

= Betriebe und deren mogliche Einsatzbereiche
des Lastenrades

In den nachfolgenden Abb. 26, 27 und 29 sind die fur
Lastenrad-Sharing optimal geeigneten Wirtschafts-
bereiche bzw. Betriebe ersichtlich. Als Grundlage
dieser Zusammenstellung wurde die ONACE-
Klassifikation der Wirtschaftstatigkeiten heran-
gezogen. (Wirtschaftskammer Wien (b); online)
Neben relevanten Betrieben werden auch deren
jeweilige potentielle Einsatzbereiche des Lasten-
rades erlautert. Gute Beispiele fir die Einsatz-
bereiche von Lastenrddern kdnnen auch beim
derzeit in Deutschland laufenden Projekt ,Ich
entlaste Stadte” gefunden werden. Dieses setzt sich
das Ziel, das Lastenrad als sinnvolle Transport-
alternative bekannt zu machen. (DLR (a); online)
Viele der dort teilnehmenden Betriebe eignen sich

demnach auch fir Lastenrad-Sharing.

Wirtschaftsverkehr

Lange der Wege
Gewicht der Zuladung
Volumen der Zuladung
Nutzungshaufigkeit
Planbarkeit der Wege
BetriebsgroRe

Lage
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5-10km > 10 km
50 - 100 kg > 100 kg
Sl E
mehrmals wo. taglich
spontan
mittlere Unt. GroRunternehmen
AuBenbezirke Stadtrand

Abb. 25: Zielgruppe fir Lastenrad-Sharing



Betriebe nach ONACE Einsatzbereiche des Lastenrades

Herstellung von Waren

- Herstellung von Back- und
Teigwaren (Backereien) oder
sonstiger Nahrungsmittel
(Kaffee, Tee, Honig, ...)

- Herstellung von Textilien und
Bekleidung

- Herstellung von
Druckerzeugnissen

Von Backereien, Kaffee- oder Tee-Herstellerinnen oder ahnlichen
Betrieben kann das Lastenrad unter anderem fir den Einkauf
erforderlicher Lebensmittel oder fiir gelegentliche Zustellfahrten (welche
nicht taglich stattfinden) genutzt werden. Betriebe der Mode- und
Textilbranche (Mode-Boutiquen, Designerladen) kénnen ein Lastenrad
ebenfalls gelegentlich im Einkaufsverkehr nutzen. Des Weiteren eignet
sich  Lastenrad-Sharing  fir  Copyshops, welche gelegentlich
Druckerzeugnisse in gréReren Mengen (Zeitschriften, ...) ausliefern.

Bau

- Elektroinstallation

- Gas-, Wasser-, Heizungs-,
Luftungs- und
Klimaanlageninstallation

- Bautischlerei

- Malerei und Anstreicherei

In diesem Bereich kommen vor allem Betriebe mit iberschaubarer Menge
an zu transportierenden Werkzeugen bzw. Materialien in Frage. Darunter
fallen unter anderem Malerei- oder Installationsbetriebe. Des Weiteren
kénnen auch Tischlereien genannt werden. Die Handwerkerlnnen kénnen
das Lastenrad fur gelegentliche Fahrten zu Kundinnen oder auf Baustellen,
wo man weill was einen erwartet und dementsprechend nur bestimmtes
Werkzeug gebraucht wird, nutzen. Beispielhaft konnen Malereibetriebe
Materialien (Farbeimer) oder Tischlereien instand zu setzende Fenster-
fligel mit dem Lastenrad transportieren. Installationsbetriebe konnen es
fur Fahrten zu Baustellen mit kleinen Gebrechen nutzen und auch Gas-
thermen konnen mit einem Lastenrad transportiert werden (siehe Abb.
28). Neben diesen Einsatzbereichen im Personenwirtschaftsverkehr kann
das Lastenrad auch im Einkaufsverkehr (Fahrten zum Baumarkt) oder fir
Entsorgungsfahrten zum Mistplatz genutzt werden.

Abb. 26: konkrete Einsatzbereiche von Lastenrad-Sharing, Teil 1

(Beispiele: Hut und Stiel GmbH; Radinger (Kaffeefabrik); Der Stadt-Handwerker; Schlitersche Verwaltungsgesellschaft mbH; online)
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Betriebe nach ONACE Einsatzbereiche des Lastenrades

Beherbergung und Kleine Beherbergungs- und Gastronomiebetriebe haben ein hohes
Potential fur Lastenrad-Sharing, da haufig Wege anfallen (vor allem im

Gastronomie
Einkaufsverkehr), fir welche das Lastenrad sinnvoll eingesetzt werden

- Restaurants, Gaststatten, . . .
) . @ kann. Auch die zu transportierenden Waren (Lebensmittel,
Imbissbuden, Cafes, Eissalons o B ) ] . . . .
uA Getrankekisten, ...) eignen sich optimal fir den Transport mittels

) Lastenrad. Zusatzlich fallen bei diesen Betrieben auch immer
- Caterer und Erbringung )
Entsorgungsfahrten (Pfandrickgabe, ...) an, fir welche ein Lastenrad

sonstiger Verpflegungs- o )
ebenfalls genutzt werden kann. Auch die Distanzen dieser Fahrten (zum

dienstleistungen CD

i Ausschank von Getrénken nachsten Nahversorger oder Mistplatz) sind mit dem Lastenrad leicht zu

schaffen. Des Weiteren kann ein Lastenrad beispielsweise fir
gelegentliche Catering-Auftrage genutzt werden.

Information und Ein Lastenrad kann zur Verteilung regelmalig erscheinender Zeitschriften

Kommunikation Ol genutzt werden.

- Verlegen von Bichern und
Zeitschriften

freiberufliche, wissenschaftl. In diesem Bereich kann Lastenrad-Sharing vor allem fir Wege im
Personenwirtschaftsverkehr sinnvoll sein. Architektur- und

und techn. Dienstleistungen
Ingenieurbiiros beispielsweise kénnen das Lastenrad fur Fahrten zu

- Architektur- und : R } ) .
gelegentlichen Prasentationsterminen, Workshops oder Beteiligungs-

Ingenieurbiiros
'ﬂy verfahren, zu welchen Arbeitsunterlagen und -materialien mitzunehmen

- Werbung (Werbeagenturen, ) ) ) B i
) ) sind (Plakate, Modelle, Berichte, ...), nutzen. Des Weiteren konnen kleine
Werbemittelverteilung)

- Markt- und
Meinungsforschung
- Ateliers fur Textil-, Schmuck-,

Werbeagenturen das Lastenrad zum Beispiel fir gelegentliche
Verteilaktionen oder zum Aufhdngen von Plakaten nutzen oder das fir
Werbeaktionen erforderliche Material damit transportieren. Auch von
Fotostudios, von welchen einige als Testpiloten beim deutschen

Grafik- u.a. Design i ) i
Lastenradtest teilnehmen, kann ein Lastenrad sinnvoll genutzt werden.

- Fotografie und Fotolabors

Abb. 27: konkrete Einsatzbereiche von Lastenrad-Sharing, Teil 2
(Beispiel: Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e. V. (b); online)

= E

AT gy

Abb. 28: Lastenrad-Thermenchallenge, zwei Gasthermen mit jeweils 50 kg (Radlobby Osterreich; online)
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Betriebe nach ONACE Einsatzbereiche des Lastenrades

sonstige wirtschaftl.

Dienstleistungen

- Gebdudebetreuung
(Hausmeisterdienste,
Hauswartung)

- Garten- und Landschaftsbau

- Messe-, Ausstellungs-, und
Kongressveranstalterinnen

fﬁy

In diesem Bereich kdnnen Lastenrdder im Personenwirtschaftsverkehr
und teilweise auch im Entsorgungsverkehr sinnvoll eingesetzt werden.
Einige Baumpflegebetriebe testen derzeit ein Lastenrad im Zuge des
Projektes ,Ich entlaste Stadte” (siehe Kap. 7.2.1). Auch fir kleine
Hausmeisterdienste kann ein Lastenrad genutzt werden sowie auch bei
gelegentlichen Ausstellungen oder Messen. Mit dem Lastenrad kénnen
Informationsmaterialien oder Ausstellungsstiicke geliefert werden. Auch
Blumengeschafte konnen ein Lastenrad fur Lieferungen zu Events oder
Kundinnen nutzen.

Kunst, Unterhaltung und
Erholung

- kreative, kiinstlerische und
unterhaltende Tatigkeiten

- Erbringung von
Dienstleistungen des Sports

Sporttrainerinnen kénnen mit dem Lastenrad Trainingsutensilien
(Gewichte, Stangen, Yogamatten, ...) zu wochentlichen Outdoor-
Sportkursen transportieren. Da diese Trainingseinheiten meist erst am
frihen Abend stattfinden ware das Lastenrad untertags fur andere
Zwecke  verflgbar. Optimal ist ein Lastenrad auch fur
Physiotherapeutinnen, um damit mit Massageliegen im Gepack den Weg
zu KundInnen zurickzulegen. Auch zur Abwicklung von kleineren Events,
beispielsweise Laufen, konnen Sportverbande - zum Transport bendtigter
Utensilien - auf Lastenrader zurickgreifen.

=  lastenrad-Nutzung vs. -Sharing

Abb. 29: konkrete Einsatzbereiche von Lastenrad-Sharing, Teil 3

(Beispiele: Schindler (Baum & Seil); Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e. V. (b); online)

In Bezug auf Abb. 27, 28 und 29 ist anzumerken, dass dort mit Blick auf das Forschungsinteresse (siehe

S. 9) jene Einsatzbereiche angefiihrt werden, bei welchen das Lastenrad ein motorisiertes Fahrzeug

ersetzen konnte. Die Unterteilung, ob ein eigenes Lastenrad oder Sharing sinnvoller ist, ist nicht

eindeutig zu treffen und hangt hauptsachlich von der Haufigkeit der eigenen Nutzung bzw. des eigenen Bedarfes

ab. Dabei wird deutlich, dass es sich bei Lastenrad-Sharing um eine kleine Nische handelt und es daher umso

wichtiger sein wird, Zielgruppen exakt zu definieren und in weiterer Folge anzusprechen. Diesbezlglich ware es

sinnvoll, die konkreten Mobilitatsbedurfnisse (Haufigkeit der Wege, Wegezwecke, transportierte Materialien, ...)

moglicher in Frage kommender Betriebe genauer zu betrachten. Dazu konnen zum Beispiel Wegetagebucher,

welche an diese Betriebe verteilt werden, verwendet werden. Des Weiteren wird die Evaluierung des bereits

erwahnten Projektes ,Ich entlaste Rader” diesbezlglich weitere Aufschlisse geben.
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5. IDENTIFIZIERUNG GEEIGNETER
LASTENRAD-SHARING-STATIONEN

Nach der Erhebung des Potentials fir Lastenrad-Sharing in
Kap. 4.3 bzw. 4.4 wird in diesem auf die Identifizierung von
und Anforderungen an Sharing-Stationen eingegangen. Als
Sharing-Stationen werden jene Einrichtungen bezeichnet, an
welchen der Verleihprozess (Ausleihe und Rickgabe der
Lastenrdder) abgewickelt wird. Um einen Uberblick zu
bekommen werden zundchst die Sharing-Stationen
bestehender Plattformen erhoben. Des Weiteren wird ein
Anforderungskatalog flir Sharing-Stationen erstellt. Darauf
folgend werden Radwerkstatten, als geeignete zukinftige
Sharing-Stationen, naher betrachtet und anhand des
erarbeiteten Anforderungskataloges beurteilt.

Sharing-Stationen bestehender Plattformen 50
Anforderungen an Lastenrad-Sharing-Stationen 50
Beurteilung der Eignung von Radwerkstatten als 53

Sharing-Stationen



5.1. Sharing-Stationen
bestehender Plattformen

Um einen Uberblick (iber die Sharing-Stationen
bestehender Plattformen zu bekommen, wurden
jene von Gréatzlrad (Wien), flotte (Berlin) und
Carvelo2go (in den Stadten Baden, Basel, Luzern,
Winterthur und Zlrich) mit Stand Marz 2018
erhoben und kategorisiert (siehe Abb. 30). Am
haufigsten konnen Lastenrader demnach bei Cafes,
Bars und Restaurants (26) ausgeliehen werden.
Darauf folgen Fahrradladen bzw. Fahrrad-
werkstatten (16), Verkaufs- bzw. Lebensmittelldden
(16), Vereine, Verbdnde, Stadtteilmanagement (9),
Poststellen (7, alle in der Schweiz) und Backereien
(6). In der Kategorie ,sonstige” sind unter anderem
Biros (4), Apotheken (2), Hostels (2) oder Co-
Zwischen den

Working Spaces (2) zu finden.

einzelnen Plattformen sind in Bezug auf die
Stationen - bis auf den Aspekt, dass nur in der
Schweiz Poststellen herangezogen werden - keine

Unterschiede erkennbar.

5.2. Anforderungen an
Lastenrad-Sharing-Stationen

Nicht alle Einrichtungen eignen sich als Sharing-

Stationen fir Lastenrdder. Bei der Auswahl der

Standorte sind daher unterschiedlichste

Anforderungen, vor allem rdumliche Gegeben-

heiten, organisatorische Moglichkeiten sowie
Aspekte bezlglich Kommunikation und Beratung, zu
bertcksichtigen. Auf der Plattform dein-lastenrad.de
werden die folgenden Standortfaktoren (ADFC;
2017;S.13f.) - zentrale Lage im Zielgebiet (damit fiir
Nutzerlnnen keine weiten Wege zur Abholung
Sichtbarkeit  der

entstehen), Abstellplatze,

Offnungszeiten, zeitliche Ressourcen, Wissens-
management und GrolRe des Teams, Zielgruppen-
Uberschneidung, Serviceorientierung, Motivation
und Eigeninteresse - bei der Auswahl von Stationen
als zentral erachtet. Die daran angelehnten fir diese
Arbeit erforderlichen Anforderungen an Lastenrad-

Sharing-Stationen werden nachfolgend erlautert.

Sharing-Stationen bestehender Plattformen

Cafe, Bar, Restaurant
Fahrradladen/-werkstatt
Verkaufs-/Lebensmittelladen

Verein, Verband, Stadtteilmanagement, o. A.
Poststelle

Backerei

sonstige

(6]

(16)

Abb. 30: Sharing-Stationen bestehender Plattformen, Stand Méarz 2018
(nach Mobilitatsagentur Wien (I), ADFC, Mobilitdtsakademie AG (g); online)
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In Bezug auf die folgenden Anforderungen ist
anzumerken, dass diese flr hostbasierte Lastenrad-
Sharing-Konzepte mit persdnlich abgewickeltem
Verleihvorgang, ausgearbeitet wurden. Diese
Organisationsform wird in der vorliegenden Arbeit,
unter anderem aufgrund des hohen
Wartungsaufwandes flr Lastenrader, als am

geeignetsten angesehen.

=  Lage des Betriebes

Die Lage des Betriebes ist ein zentraler Faktor fur die
Attraktivitat einer Sharing-Station. Vorteilhaft ist
eine urbane Lage mit hoher Anzahl an Betrieben im
naheren Umkreis, welche mit dem Angebot
angesprochen werden sollen. Zusatzlich spielt auch
die Sichtbarkeit der Station bzw. des Lastenrades im
offentlichen Raum eine zentrale Rolle. Dies
unterstreicht auch die Vorgabe (Mobilitdtsagentur
Wien; Informationsblatt Gratzlrad) fiir die Forderung
der Wiener Gratzlrader, wonach diese nur dann
forderwirdig sind, wenn sie Uberwiegend und
sichtbar im 6ffentlichen Raum, nach den Regeln der

StVO, abgestellt werden.

=  verflighare Flache

Wahrend ein klassisches Fahrrad eine Abstellflache
von 1,6m? bendtigt, liegt der diesbezigliche
Richtwert fur zweispurige Lastenrdder bei 3-4 m?.
(BMVIT; 2012; S. 45) Gerade bei Lastenrddern
werden bei der Planung und Ausgestaltung neue
Anspriche gestellt, da eine entsprechende
Rangierflache zum leichten Ein- und Ausparken nicht
vergessen werden darf. (BMVIT; 2012; S. 46) Bei
einem nicht elektrisch betriebenen Lastenrad ist die
Unterbringung im Innenraum nicht unbedingt
erforderlich, jedoch aufgrund von
Sicherheitsgedanken besser. Neben einem Stellplatz

im Innenraum ist auch eine Abstellmoglichkeit im
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Freien sinnvoll, um dem Lastenrad mehr Prasenz zu
geben. Diesbezlglich ist die Situation vor Ort (z.B.
die jeweiligen Gehsteigbreiten oder verfiigharen

Fahrradabstellanlagen) zu prifen.

= Zuganglichkeit

Lastenrdder sind schwerer, teilweise zweispurig und
langer als herkémmliche Fahrrader. Daher
bendtigen sie eine dementsprechende Rangier-
fliche und haben besondere Anforderungen an
Barrierefreiheit. (BMVIT; 2012; S. 15) Dement-
sprechend missen Sharing-Standorte ausreichende
TlUrbreiten aufweisen und sollen ebenerdig und
moglichst nicht zu verwinkelt sein. Vorhandene
Stufen sind mit Schieberampen zu versehen.
Diesbeziglich liegt der Richtwert der Rampen-
neigung bei < 15 % und einer Breite der Rampe von
mind. 1,40 m. (BMVIT; 2012; S.54) Lastenrader
haben daher neben dem hoheren Flachenbedarf
auch besondere Anspriche in Bezug auf die
Zuganglichkeit, was die Unterbringung dieser in

Innenrdumen verkompliziert.

= Reparatur und Wartung

Lastenrdder, welche taglich im Einsatz sind, missen
regelmalig gewartet werden um teure Reparaturen
zu vermeiden und Sicherheit, Zuverlassigkeit und
Fahrspall zu garantieren. Eine Durchsicht sollte
monatlich oder je nach Einsatzgebiet alle 500 bis
2.000 km erfolgen und Reifen bzw. Bremsbeldge sind
in festen Intervallen auszutauschen. Diesbezlglich
spielen infrastrukturelle Gegebenheiten eine
wichtige Rolle - witterungsgeschitzte Abstell-
moglichkeiten verringern den VerschleiR. Fir
Elektro-Lastenrdder  sind  Abstellrdume  mit
Temperaturen Gber Grad und gentigend abgesicher-
ten Steckdosen empfehlenswert. (Verkehrsclub

Deutschland; online) Beim Wiener Samariterbund



wird Essen auf Radern zum Teil mit Lastenradern
ausgeliefert. Mit diesen werden in der Woche etwa
170 Kilometer - vollbeladen, bei jedem Wetter und
Uber Kopfsteinpflaster - durch die Stadt zurick-
gelegt. Dies macht sie anfallig fir kleinere und
groRere Schaden. Daher bleibt ein Lastenrad immer
in Reserve und die Erfahrung habe gezeigt, dass ein
regelmaliges Service alle sechs Wochen teure

Reparaturen verhindert. (Wiener Zeitung; online)

= Anpassungen und Adaptierungen

Um Anpassungen am Lastenrad, nach den jeweiligen
Bedirfnissen der Nutzerlnnen vornehmen zu
kénnen, muss neben Werkzeugen und Ersatzteilen

auch Fachpersonal an der Station verfigbar sein.

= Offnungszeiten bzw. Anwesenheit von Personal

Zur Abwicklung der Ausleihe und Rickgabe des
Lastenrades (Schlisselibergabe, Unterzeichnung
Leihvertrag, Abnahme moglicher Schaden, etc.) sind
moglichst ausgedehnte Offnungszeiten bzw. die

Anwesenheit von Personal erforderlich.

= Niederschwelligkeit

Um moglichst viele Nutzerlnnen fur Lastenrad-
Sharing zu gewinnen, sollte das Angebot moglichst
niederschwellig und der Verleihvorgang unkompli-
ziert abgewickelt werden. Dies hat neben der
einfacheren Handhabung fur die Sharing-Stationen

auch positive Auswirkungen fur die Nutzerlnnen.

=  Fahrrad-Affinitat

Von Vorteil ist auch, wenn das Personal an der
Sharing-Station eine entsprechende Fahrrad-
Affinitat vorweisen kann, um neben Service-
leistungen den Nutzerlnnen bei Bedarf auch

Hilfestellungen und Tipps geben zu kénnen.

=  Bewerbung des Lastenrades

Ein weiteres Kriterium ist die Moglichkeit des
jeweiligen Sharing-Standortes, das Lastenrad auch
zu bewerben, um potentielle Nutzerlnnen anzu-

sprechen.

= Uberblick Anforderungen

Um einen Uberblick zu geben werden die eben
beschriebenen Anforderungen in Tab. 9 zusammen-
gestellt. Diese Zusammenstellung dient in weiterer
Folge (siehe Kap. 5.3) der Identifizierung moglicher

geeigneter Sharing-Stationen.

raumliche Gegebenheiten

Lage des Betriebes
- urbane Lage mit hoher Betriebsdichte
- Sichtbarkeit im 6ffentlich StraRenraum

verfligbare Flache
- Abstellplatz im Innenraum
- Abstellmoglichkeiten im Freien

Zuganglichkeit

- ebenerdige Erreichbarkeit

- erforderliche Turbreiten

Reparatur und Wartung

- Moglichkeiten zur Durchfihrung regelmaRiger
Serviceleistungen

- Durchfiihrung anfallender Reparaturen

Anpassungen und Adaptierungen
- Moglichkeit, Anpassungen am Lastenrad
vorzunehmen

Offnungszeiten bzw. Anwesenheit von Personal
- méglichst ausgedehnte Offnungs- bzw.
Anwesenheitszeiten

Niederschwelligkeit

- niederschwellige und unkomplizierte Abwicklung
des Verleihvorgangs

Fahrrad-Affinitat

- Fachpersonal zur Durchfiihrung von Service und
Reparaturen

- Beratung und Hilfestellungen fir Nutzerlnnen

Bewerbung des Lastenrades
- Potential, das Lastenrad-Sharing-Angebot zu
bewerben

Tab. 9: Anforderungen an Lastenrad-Sharing-Stationen
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5.3. Beurteilung der Eignung
von Radwerkstatten als
Sharing-Stationen

Aufbauend auf den Erkenntnissen aus den
vorhergehenden Kapiteln wird in diesem Kapitel
versucht, geeignete Lastenrad-Sharing-Station zu
identifizieren. Dazu werden die Sharing-Stationen
bestehender Plattformen (siehe Abb. 30) mit dem
erarbeiteten Anforderungskatalog (siehe Tab. 9) in
Bezug auf deren Eignung ndher betrachtet.
Demnach werden Radwerkstatten fir zuklnftige
hostbasierte Lastenrad-Sharing-Stationen als

besonders geeignet angesehen (siehe Tab. 32).

Abb. 32: Beurteilung der Eignung von Radwerkstétten als
Sharing-Stationen

ud 22
Nt v, W

Abb. 31: Radwerkstétten als optimale Lastenrad-Sharing-Stationen (Fahrradbox Berlin; online)
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=  Lage des Betriebes

In folgender Abb. 33 sind die fur die Bezirke Wieden,
Margareten, Mariahilf, Neubau und Josefstadt
relevanten  Radwerkstatten  mit  definierten
Einzugsbereichen von 300 m verortet. Diese Distanz
wird, angelehnt an die vom VOV (Verband
Offentlicher Verkehr, Schweiz) herausgegebenen
Empfehlungen flir einen Bedienungsstandard im
OPNV, in welchem eine Distanz von 300 m zur
nachsten Bus- bzw. StraRenbahn-Haltestelle als
angemessener Bedienungsstandard genannt wird,
verwendet. (Schwarze; 2005; S. 19 / nach VOV,
1981) Anhand der Abb. erkennt man die gute
Verteilung der Radwerkstdtten, in urbanen Gebieten
mit hoher Affinitdt zum Radfahren und einer hohen

Bevolkerungs- bzw. Betriebsdichte.

Abb. 33: Standorte der Wiener Radwerkstatten,
Ausschnitt,o0. M.
(Erhebung Radwerkstatten: Google Maps; online)

=  verflighare Flache

Ob eine ausreichende Flache vorhanden ist, ist
jeweils vor Ort abzukldren. Daher ist diesbeziglich
ist eine allgemeine Aussage nicht sinnvoll. Es kann
jedoch angemerkt werden, dass es sich dabei um
einen kritische Anforderung handelt, wie auch in den
im Zuge dieser Arbeit durchgefiihrten Befragungen
von Wiener Radwerkstatten (siehe Kap. 6.2) fest-

gestellt wurde.

= Zuganglichkeit

Dieser Aspekt ist jeweils vor Ort zu prifen, daher ist
auch diesbeziglich eine allgemeine Aussage nicht
sinnvoll. Haufig sind Radwerkstatten jedoch bereits
mit Rampen ausgestattet, zu geringe Turbreiten sind
schwieriger zu adaptieren und daher kritischer zu

sehen.

= Reparatur und Wartung

Ein weiterer wesentlicher Vorteil von
Fahrradwerkstatten ist, dass Wartungsarbeiten bzw.
anfallende Reparaturen gleich direkt dort erledigt
werden kénnen und auch die dafur erforderliche
Verflgbarkeit von Ersatzteilen ge-geben ist. Vor
allem auch bei einem Angebot mehrerer
Lastenrdder und eines dadurch héheren Wartungs-
aufwandes ist die direkte Erledigung an der Sharing-
Station optimal, da keine Wege zurlckzulegen sind

und die Personalkosten fir die Wartung dadurch

geringer sind.

= Anpassungen und Adaptierungen

Des  Weiteren besteht  Moglichkeit, dass
Adaptierungen und Anpassungen am Lastenrad,
welche aufgrund unterschiedlicher Transport-
anforderungen teilweise erforderlich sind, an der
Sharing-Station von Fachpersonal vorgenommen

werden kdénnen.
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= Offnungszeiten bzw. Anwesenheit von Personal

Auch in Bezug auf die Offnungszeiten bzw.
Anwesenheit von Personal eignen sich Radwerk-
stdtten als Sharing-Stationen, da sie sich an die
Bedlrfnisse der Kundlnnen anpassen, was zu
langeren moglichen Ausleihe- und Rickgabezeiten
flhrt. Des Weiteren ist immer jemand prasent, der
sich in der Werkstatt um R&der der Kundinnen
kiimmert und daher auch gleich den Verleihprozess
durchfiihren kann. In Tab. 14 sind die Offnungszeiten
von 15 Wiener Radwerkstatten in geeigneten
urbanen Lagen ersichtlich. Der eingetragene Wert
stellt dabei jeweils den Anteil der zur jeweiligen
Stunde geoffneten Radwerkstdtten dar. Man
erkennt, dass zwischen zehn und 19 Uhr der GroRteil
der Radwerkstatten (mind. 72 %) gedffnet hat. In der
Frih ware moglicherweise eine Optimierung, im

Sinne fritherer Offnungszeiten, wiinschenswert.

B0
-
? ¥ 8 % » R ¥ &
cggwgggé
s & £ £ & g5 g 2
[a)
07:00
08:00 | 6,7 67 67 67 13 8

09:00 20 13 21
10:00 73 33
11:00 33
12:00 33
13:00 33
14:00 33
15:00 33
16:00 27
17:00 6,7

18:00

19:00
(Werte in Prozent)

Abb. 34: Offnungszeiten von Wiener Radwerkstitten

(Erhebung der Offnungszeiten:
Homepages der jeweiligen Radwerkstatten; online)
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=  Niederschwelligkeit

Zusatzlich bieten Radwerkstatten den Ausleiher-
Innen der Lastenrdder auch eine gewisse Nieder-
schwelligkeit, sind leicht zu finden und Personal

steht meist sofort zur Verflgung.

= Fahrrad Affinitat

Die hohe Affinitdt zum Thema Radfahren spielt fur
eine Sharing-Station auch eine Rolle und
diesbezlglich sind Radwerkstatten als optimale
Standorte anzusehen, da Nutzerlnnen dort von

Fachkraften beraten werden kénnen.

= Bewerbung des Lastenrades

Des Weiteren haben Radwerkstatten gute
Moglichkeiten, das Lastenrad dementsprechend zu
bewerben und bereits fahrrad-affine Kundinnen
anzusprechen. So koénnten Lastenrader auch fir
Probefahrten angeboten werden und somit zu einer

weiteren Etablierung beitragen.



6. ERFAHRUNGEN UND EINSTELLUNGEN VON SHARING-
STATIONEN MIT/ZU LASTENRAD-SHARING

In diesem Kapitel wird auf die aus den empirischen
Erhebungen gewonnenen und fir die vorliegende Arbeit
zentralen Erkenntnisse eingegangen. In Kap. 6.1 werden die
relevanten Aspekte aus den vier leitfadengestitzten
Interviews mit den Gratzlrad-Betrieben, welche als
Lastenrad-Sharing-Stationen fungieren, zusammengefasst
wiedergegeben. Der Fokus liegt dabei auf den Erfahrungen
mit der Umsetzung bzw. Organisation von Lastenrad-
Sharing. In Kap. 6.2 werden die zentralen Erkenntnisse aus
den Befragungen von 15 Wiener Radwerkstatten, welche in
der Arbeit als geeignete zukiinftige Sharing-Stationen
identifiziert wurden (siehe Kap. 5.3), zusammengefasst.
Dabei liegt der Fokus darauf herauszufinden, ob sich diese
vorstellen konnen, Lastenrad-Sharing anzubieten und
welche Herausforderungen diese dabei erwarten. Wie
bereits erwahnt, wurde im Zuge der Interviews bzw.
Befragungen Anonymitat zugesichert, um maximale
Offenheit zu erreichen. Deshalb werden nachfolgend fir die
vier interviewten Gratzlrad-Betriebe die Bezeichnungen GB1
bis GB4 und fir die Radwerkstatten RW1 bis RW15
verwendet.

Erfahrungen bestehender Sharing-Stationen 57
Einstellung von Radwerkstatten zu Lastenrad-Sharing | 60



6.1. Erfahrungen bestehender
Sharing-Stationen

6.1.1. Mobilitat der Betriebe

=  Mobilitatsbedarf und Nutzung des Lastenrades

GB1 mietet sich ca. zweimal im Monat einen
Kleintransporter zur Erledigung beruflicher Fahrten.
Die Nutzung des Lastenrades ist eher selten und
beschrdankt sich auf Fahrten zum Mistplatz oder
gelegentliche kleinere Transporte. Das Lastenrad ist
zum Verleihen da und wird fir betriebliche
Wegezwecke nicht wirklich, jedoch privat von den
Mitarbeiterinnen genutzt. Bei GB2 wird das
Lastenrad haufig fir Fahrten zum Mistplatz, zum
Transport grolerer Gegenstdnde aber auch fir
kleinere Besorgungen genutzt. Zuséatzlich wird das
Gratzlrad bei Verfugbarkeit auf jeden Fall zweimal
am Tag fir den Heim- bzw. Rickweg zum Betrieb
verwendet. Wie von GB1 wird auch von GB2
erwahnt, dass das Lastenrad haufig fur private
Zwecke genutzt wird. GB3 hat generell wenige
Wege, das Llastenrad wird fir kurze Wege zu
Handelsbetrieben oder zum Baumarkt
beispielsweise genutzt. GB4 spricht ebenfalls die
wenigen betrieblichen Wegezwecke und die

haufigere private Nutzung des Gratzlrades an.

= veranderte Mobilitat durch das Gratzlrad

Fur GB2 und GB3 hat sich die Mobilitdt insofern
geandert, dass das Lastenrad vor allem zum
Transport grollerer Gegenstande oder auf
Kurzstrecken einen (ausgeliehenen) Pkw ersetzt hat.
GB1 hatte vor dem Lastenrad einen Fahrrad-
anhanger. Fir GB4 hat sich die Mobilitdt nicht

wirklich gedndert.
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6.1.2. Bewerbung fiir das Gratzlrad

Fir GB1 war bei der Bewerbung ganz klar die
Werbewirkung fur den Betrieb ausschlaggebend.
Das Logo ist auf dem Lastenrad und dieses fahrt
durch den Bezirk und zusatzlich kommen noch
Leute, um das Gratzlrad auszuleihen. Ein weiterer
Aspekt war, dass es gefordert wurde. Da ein
Lastenrad in der Stadt Zukunft hat und &dulRerst
praktisch ist, hat GB2 generell schon Uberlegt, sich
eines anzuschaffen und daher kam die Initiative auch
genau zum richtigen Zeitpunkt. Zusatzlich in die
Entscheidung miteingeflossen sind dabei auch
Gedanken rund um Marketing und Laufkundschaft
an einem daftr perfekten Standort mit hoher
Frequenz. Bei GB3 wurde die Initiative als sinnvoll
erachtet, da ein Lastenrad auf kurzen Strecken
absolut Sinn macht und das Gratzlrad einerseits
selber verwendet, sowie auch der Community zum
Sharing zur Verfliigung gestellt werden kann. Da man
die Moglichkeit gehabt hatte, die eigenen Wege
auch mit einem eigenen Pkw zurickzulegen, war das
Sharing-Angebot an die Bevolkerung bei der
Bewerbung der ausschlaggebende Punkt. Die daraus
entstandene Werbewirkung sei jedoch nicht zu
100 % messbar. Erwdhnt wurde diesbeziiglich auch
die Lage des Betriebes in einer nicht sehr belebten
Gegend. Zusatzlich war auch die Forderung fir das
Lastenrad ein weiterer Bewerbungsgrund. Bei GB4
hat man, wie bei GB2, generell mit dem Gedanken
gespielt, ein Lastenrad anzuschaffen und ist nach
Recherchen auf die Gratzlrad-Initiative gestoRen, fur
welche man sich dann beworben hat. Dabei war
sowohl die eigene Nutzung als auch das Verleihen
des Lastenrades relevant. Mitgespielt hat dabei auch
der Gedanke, Frequenz in den Standort zu bringen
und es habe sich auch herauskristallisiert, dass das

Gréatzlrad in ndherer Umgebung bekannt ist.



6.1.3. Nutzung des Sharing-Angebotes

=  die Nutzerlnnen

Laut GB1 wird das Angebot eher von Privatpersonen,
von Familien mit Kindern oder Leuten, die im Gratzl
was zu fiihren haben, genutzt. Bei GB2 erwdhnt man
fast ausschlielRlich Privatpersonen als Nutzerlnnen.
Das Lastenrad werde haufig am Mistplatz gesehen.
Auch bei GB3 wird das Lastenrad fast ausschlieRlich
von  Privatpersonen genutzt. Als hdaufigste
Nutzerlnnen werden junge Leute, die kein Auto
mehr haben bzw. Familien mit Kindern, die das
Lastenrad fur Ausfliige nutzen, genannt. Auch laut
GB4 sind 99 % der Nutzerlnnen Privatpersonen mit
dem subjektiv wahrgenommenen haufigsten Ver-
wendungszweck, mit Kindern zu fahren. Des
Weiteren wird von GB4 ein relativ kleiner Kreis an

Nutzerinnen, um die 15 Leute, angesprochen.

=  Nutzungszeitrdume

In Bezug auf die Zeitraume der Nutzung gibt es laut
GB1 Ausleihen unter der Woche sowie auch Ubers
Wochenende. Laut GB2 wird das Gratzlrad in der
Regel ein, zwei, drei Stunden genutzt. Bei GB3 wird
diesbezlglich erwdhnt, dass die Ausleihe meistens
fir einen Tag erfolgt und Gber Nacht eher selten ist,
was auch moglicherweise mit der fehlenden
Einstellmoglichkeit zu tun habe. Dagegen wird bei
GB4 angegeben, dass die Mehrheit der Ausleihen
Uber Nacht erfolgt und Uber ein paar Stunden eher

selten ist.

6.1.4. Erfahrungen mit bzw.
Optimierungspotential von
Grétzlrad-Sharing

= Abstellplatz

Bei GB1 steht das Gratzlrad untertags im Freien und
in der Nacht drinnen. Der Plan ist jedoch, auch Uber
Nacht einen geeigneten Abstellplatz fir das
Lastenrad im Freien zu finden, um das Angebot noch
offentlicher zu prasentieren. Des Weiteren wirde
sich dadurch auch die Schlisselibergabe
erleichtern, da dieser zum Beispiel einfach bei einem
benachbarten Wirtshaus mit langeren
Offnungszeiten abgegeben werden kénnte. Bei GB2
wird das Lastenrad Gber Nacht am privaten Wohnort
abgestellt, wo es auch abgesperrt werden kann.
Auch bei GB3 steht das Lastenrad Uber Nacht
drinnen. Beim Abstellen des Lastenrades im Freien
ist auf eine entsprechende erforderliche
Gehsteigbreite zu achten, um Passantinnen nicht zu
verargern. GB3 spricht auch die
Stellplatzproblematik fir Betriebe, die einen
Firmenwagen nutzen, an, welche sich durch das
aktuell aufkommende Anrainerinnenparken noch
verstarkt. GB4 hat das Lastenrad untertags als auch
nachts im Freien stehen, da man daflir drinnen
keinen Platz hat. Von GB1 kam in Bezug auf die
Stellplatzthematik die Idee, die Stadt Wien koénnte
den Abstellplatz fur das Lastenrad gleich im Paket
dazu anbieten. Des Weiteren wurde ergdnzt, dass es
derzeit noch keine gesetzliche Regelung fir
Lastenrdder gibt und die Definition eines Stellplatzes

im offiziellen Prozedere daher etwas schwierig ist.

=  Sharing-Plattform

Der Online-Sharing-Plattform wurde von einigen
Betrieben Optimierungspotential attestiert. Von
GB1 wurden diesbezlglich konkrete Vorschlage

genannt. So ware eine grafisch einfach gestaltete
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Plattform, auf welcher das Lastenrad gleich online
reserviert werden kann und dann im Kalender
automatisch als ausgeliehen angezeigt wird,
optimal.  Dies wulrde den Ausleihvorgang
vereinfachen. Des Weiteren waren stundenweise
Buchungen sinnvoll, damit das Lastenrad nicht
immer den ganzen Tag als besetzt angezeigt wird,
obwohl es nur ein paar Stunden genutzt wird. Auch
das Personal im Betrieb weil dann ungefahr
Bescheid, wann die Leute kommen um das Gratzlrad
auszuleihen. Von GB2 wird in Bezug auf die
grundsatzlich gute Sharing-Plattform der selbe
Aspekt angesprochen, dass eine Buchungsanfrage
mit einem Mail, welches man manchmal erst nach
ein paar Stunden oder am nadchsten Morgen sieht,
beantwortet werden muss. Dieser Vorgang sei vor
allem dann, wenn man unter Zeitdruck steht, etwas

muhsam.

= Offnungs- bzw. Ausleihzeiten

In Bezug auf diese Thematik wurde von GB2
erwahnt, dass die Nutzerlnnen an die
Offnungszeiten des jeweiligen Betriebes gebunden
sind. Von GB3 wird angesprochen, dass flr
theoretisch mogliche Falle, dass das Lastenrad nicht
wahrend der Offnungszeiten zurlickgegeben wird,
auch dementsprechend Personal gestellt werden
musste. Unter anderem um die Gebundenheit an die
jeweiligen Offnungszeiten der Betriebe abzu-
schwachen wirde GB1 das Gréatzlrad gerne den
ganzen Tag im Freien abstellen, so kénnte der
Schlussel bei einer Rlckgabe auRerhalb der
Offnungszeiten einfach bei noch gedffneten
Betrieben in der Nachbarschaft abgegeben werden.
Dies wurde auch von GB3 als denkbare Moglichkeit
angesehen, vorausgesetzt, solche Betriebe sind in

der Nachbarschaft zu finden.
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=  Versicherung

GB3 hat das Gratzlrad selber versichert und die
diesbeziglich herausfordernden Aspekte, vor allem
den hohen Selbstbehalt sowie Schwierigkeiten einer
Versicherung Gber Nacht oder Ubers Wochenende,
angesprochen. GB4 erwahnt dazu, dass das Thema
Versicherung ein ziemlich mihsames war, vor allem
weil die Versicherungsunternehmen den Begriff
Lastenrad nicht kennen und es neben den hohen
Kosten auch ziemlich schwierig war, eine

Versicherung zu finden.

=  Wartung und Reparatur

Diesbezlglich wurde in den Interviews der
praktische Vorteil von Radwerkstatten deutlich,
welche sich gleich selber um die Wartung bzw.
etwaige Reparaturen kimmern koénnen und daflr
keine anderen Betriebe beauftragt werden mussen.
Bei GB4 hat man sich in Bezug auf die Wartung
bewusst gegen ein elektrisches Lastenrad - obwohl
es eventuell eine breitere Zielgruppe ansprechen
wirde - entschieden, da dieses eine weitere Kompo-
nente enthaltet, die kaputt gehen kann und die
Betriebe verantwortlich dafir sind, dass das Lasten-

rad in Ordnung ist.

= Lastenrad-Bewerbung und
Bewusstseinsbildung

Von GB1 kommt diesbezlglich der Aspekt, das
Grétzlrad vielleicht besser zu bewerben, denn auller
den Lastenradern selber ist keine Werbung im
offentlichen Raum wahrnehmbar. Auch GB3
erwahnt diesbezlglich, dass vielleicht auch vielen
Betrieben noch nicht bewusst ist, dass es mit dem
Lastenrad eine Alternative zum etablierten

Firmenwagen gibt.



6.1.5. Ausblick der Betriebe

GB1 will das Gratzlrad nach den zwei Jahren auf
jeden Fall behalten. Ebenso wird man dies bei GB2
handhaben, wo zusatzlich mit dem Gedanken
gespielt bzw. die Moglichkeit gesehen wird, sich ein
weiteres Lastenrad zuzulegen. Auch bei GB3 wird
davon ausgegangen, das Sharing-Angebot weiterhin
anzubieten, da der Sharing-Gedanke unter anderem
aufgrund des grolRen Platzbedarfes fir ein Lastenrad
sinnvoll ist und es selber nicht jeden Tag gebraucht
wird. GB4 will das Lastenrad nach den zwei Jahren
auch, solange es funktioniert, weiter zur Verfigung

stellen.

6.2. Einstellung von
Radwerkstatten zu
Lastenrad-Sharing

6.2.1. generelle Einstellung zum Angebot
von Lastenrad-Sharing

In Abb. 35 ist erkenntlich, dass neun der 15
befragten Radwerkstatten noch nicht Uber ein
mogliches Angebot von Lastenrad-Sharing nach-
gedacht haben und es sich auf Nachfrage auch nicht
vorstellen kdnnen als Sharing-Station zu fungieren.
Demgegeniber haben sich sechs bereits mit dem
Thema beschaftigt. Davon kénnen sich jeweils zwei
vorstellen bzw. aus verschiedenen Grinden nicht
vorstellen, Lastenrad-Sharing umzusetzen. Eine
Radwerkstatt halt grundsatzlich viel davon, kann es
sich momentan aber nicht vorstellen, da man es
derzeit nicht umsetzen kdnnte, wie man das wollen
wirde. Eine weitere Radwerkstatt hat Lastenrad-
Sharing bereits angeboten, jedoch aufgrund
mangelnder  Nachfrage  wieder  eingestellt.
Zusammengefasst konnen sich derzeit also drei der
15 befragten Radwerkstatten vorstellen, Lastenrad-

Sharing umzusetzen.

Lastenrad-Sharing vorstellbar

Lastenrad-Sharing bereits angeboten, jedoch wieder eingestellt

derzeit nicht vorstellbar, jedoch grundsatzlich positive Einstellung zu Lastenrad-Sharing

Uber Lastenrad-Sharing nachgedacht, jedoch aus verschiedenen Griinden nicht vorstellbar

nicht dartber nachgedacht, Lastenrad-Sharing aber auch nicht vorstellbar

Abb. 35: Einstellung der Wiener Radwerkstétten zu Lastenrad-Sharing
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6.2.2. Hauptgrinde fiir bzw. gegen
mogliches Lastenrad-Sharing

In  Abb. 36 sind die Hauptgrinde der
Radwerkstatten, welche sich Lastenrad-Sharing
nicht vorstellen kdnnen, zu sehen. Fir sieben dieser
zwolf Radwerkstadtten war der nicht verfigbare Platz
flr ein Lastenrad ein Hauptgrund. Des Weiteren
wurde viermal die zu geringe Nachfrage bzw. die zu
wenigen Nutzerlnnen angesprochen, dreimal die
nicht gegebene Wirtschaftlichkeit von Lastenrad-
Sharing und zweimal der dadurch zusatzlich
entstehende Aufwand. Je einmal wurden die
folgenden Griinde angesprochen - zu geringe Tur-
breite; organisatorisch nicht daftr aufgestellt, das
nicht verflgbare Geld fir den Kauf des Lastenrades;
Vandalismus, das Lastenrad ist zu speziell; Verleih im
Geschaftskonzept nicht geplant; kein richtiger
Autoersatz. Als Hauptgrinde flur ein mogliches
Angebot von Lastenrad-Sharing wurden von den drei
Radwerkstatten folgende genannt - Lastenrad-
Sharing ist sinnvoll (2), Idealismus (1), Werbung (1),

sowie ,unsere Lassigkeit” (1).

6.2.3. zentrale Erkenntnisse aus den
Befragungen

Kauf des Lastenrades
zur Verfugung gestellter Abstellplatz

Zugehen auf Betriebe vonseiten der Stadt

effiziente Wartung in der Nahe
Handling bei Versicherungsfallen

Nutzung geeigneter Sharing-Plattformen

hoher Verschleil?, viel zusatzlicher Aufwand
Konkurrenz durch Car-Sharing, geringe Nachfrage
Lastenrad zu spezialisiert

nicht verflighares Kapital fur Lastenrad

Abb. 37: zentrale Erkenntnisse aus den Befragungen

Von den sechs Radwerkstatten, welche bereits Uber
ein mogliches Angebot von Lastenrad-Sharing
nachgedacht haben, wurden die in Abb. 37
zusammengefassten und fir die vorliegende Arbeit

relevanten Erkenntnisse gewonnen.

Hauptgrinde gegen Lastenrad-Sharing

kein Platz fiir ein Lastenrad

Zu wenige Nutzerinnen

nicht gegebene Wirtschaftlichkeit
zusatzlicher Aufwand

weitere (je einmal genannt)

Hauptgriande fur Lastenrad-Sharing

Lastenrad-Sharing ist sinnvoll

Idealismus o
Werbung o
(1]

"unsere Lassigkeit"

Abb. 36: Hauptgriinde von Radwerkstdtten fiir bzw. gegen Lastenrad-Sharing, n=15
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=  Anreize fur Radwerkstatten

Fir RW14 wére es ein Anreiz, wenn die Stadt im
offentlichen Raum Abstellplatze fir Lastenrader zur
Verflgung stellen wirde, zum Beispiel in Form von
Fahrradboxen, da man das Lastenrad draullen
abstellen kénnte und nicht im gemieteten
Geschaftslokal unterbringen misste. Diesbeziglich
erwahnte RW13 die fehlende Infrastruktur far
Lastenrader in Wien, konkret auch die fehlenden
Abstellmoglichkeiten, fiir welche eigentlich die Stadt
zustandig sein sollte. Diese Radwerkstatt, welche
Lastenrad-Sharing bereits umsetzte, berichtete auch
von Schwierigkeiten mit dem Abstellen des
Lastenrades am Gehsteig. Vor allem bei Leuten, die
mit Kinderwagen unterwegs waren, habe das
Lastenrad damit zu keiner positiven Werbung fur
den Betrieb beigetragen. Fir RW3 wirde der Kauf
eines Lastenrades einen Anreiz fir Lastenrad-
Sharing darstellen. RW9 nannte das erforderliche
Kapital, welches fir den Kauf eines Lastenrades
aufgebracht werden musste, als Hauptgrund, warum
Lastenrad-Sharing derzeit nicht angeboten werden
kann, da man sich gleich auch mehrere Lastenrader
zulegen wiirde. Des Weiteren wurde von RW14
genannt, dass die Stadt in Bezug auf das Thema
Lastenrad-Sharing auf die Radwerkstatten zugehen

sollte.

=  Qrganisation von Lastenrad-Sharing

Mit Blick auf die Organisation von Lastenrad-Sharing
wurde von RW13 angesprochen, dass finanziell vor
allem die Wartungskosten fir ein Lastenrad zu
bedenken sind. Aufgrund regelméaRiger Sicht-
kontrollen sowie Serviceleistungen (wie zum Beispiel
Reifen aufzupumpen) ist es sinnvoll, mehrere
Lastenrdder am selben Ort abzustellen, um mehr
Effizienz und geringere Personalkosten zu erreichen.
In Bezug auf die Versicherung erwahnt RW13, dass
zu Uberlegen ist, wie mit konkreten Versicherungs-
fallen umgegangen wird, da diese fur die Eigen-
timerinnen des Lastenrades natlrlich auch Zeit in
Anspruch nehmen. Des Weiteren wurde von RW13
erwdhnt, dass die genutzte Sharing-Plattform nicht
funktioniert habe und sich niemand fur die Nutzung

gemeldet habe.

= kritische Aspekte

RW3 nannte den hohen Verschleil} und die daraus
resultierende aufwendige Wartung als kritischen
Aspekt. Von RW13 wurde angesprochen, dass ein
Mietwagen fir viele Nutzerlnnen haufig das
attraktivere Angebot darstellt. Daher war die
Nachfrage nach dem zum Sharing zur Verfligung
gestellten Lastenrad gleich null und auch die
Bereitschaft, dafir zu zahlen, war nicht gegeben.
Des Weiteren wurde genannt, dass das Lastenrad
generell ein zu spezialisiertes Fahrzeug sei, an die
jeweiligen Personen angepasst werden musste und
man am Markt lange suchen bzw. warten muss, um

das geeignete Lastenrad zu finden.
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7. ZWISCHENFAZIT UND HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

In diesem Kapitel werden zunadchst die zentralen
Erkenntnisse aus den empirischen Erhebungen (siehe Kap.
6), welche fir die Umsetzung und Organisation eines
Lastenrad-Sharing-Konzeptes im Wirtschaftsverkehr rele-
vant sind, zusammengefasst. Darauf folgend werden die sich
daraus ergebenden Fragestellungen abgeleitet und
Handlungsempfehlungen zur Umsetzung eines Lastenrad-
Sharing-Konzeptes im Wiener Wirtschaftsverkehr gegeben
(siehe Kap. 7.2).

Zwischenfazit aus den empirischen Erhebungen 64
abgeleitete Handlungsempfehlungen 66



7.1. Zwischenfazit aus den
empirischen Erhebungen

In einem Fazit zu den gefihrten Leitfadeninterviews

kann  zusammengefasst werden, dass alle
interviewten Betriebe mit dem Gratzlrad-Sharing
zufrieden sind und vor allem die Niederschwelligkeit
bzw. die einfache und problemlose Organisation des
Angebotes sehr schatzen. Diese Zufriedenheit lasst
sich auch daran erkennen, dass alle Betriebe davon
ausgehen bzw. sich bereits entschieden haben, das
Angebot nach den zwei verpflichtenden Jahren
weiterhin zu betreiben und das Gratzlrad der
Bevolkerung zur Verflgung zu stellen. Teilweise wird
auch an eine Erweiterung des Angebotes gedacht. Es
gibt jedoch auch Aspekte, welche von den
Interviewpartnerinnen als herausfordernd bzw.
nicht optimal eingestuft wurden. Mit Blick auf das
Forschungsinteresse der vorliegenden Arbeit sind
die Erkenntnisse - das Gratzlrad wird fast nur von
Privatpersonen geliehen, vorhandene Abstellpldtze
sind haufig nicht optimal, die einfache Abwicklung

des Verleihprozesses wird sehr geschatzt - zentral.

Die Befragungen der Wiener Radwerkstatten zeigen,
dass ein mogliches Angebot von Lastenrad-Sharing
derzeit fir wenige bzw. drei von 15 befragten
Radwerkstdtten vorstellbar ist. Diese nannten
diesbeziglich hauptsdchlich idealistische Griinde.
Demgegeniber standen bei den Radwerkstatten, die
sich gegen Lastenrad-Sharing aussprachen, vor allem
die Aspekte der fehlenden Flache fur einen

Abstellplatz, der zu geringen Nachfrage und der

nicht gegebenen Wirtschaftlichkeit.

=  Erkenntnisse und abgeleitete Fragestellungen

Mit Blick auf die vorliegende Arbeit ergeben sich aus

den gesammelten empirischen Erkenntnissen

(Interviews und Befragungen) vier zentrale
Fragestellungen, welche in folgender Abb. 38

dargestellt und nachfolgend konkretisiert werden.

Interviews Gratzlrad-Betriebe
(als bestehende Sharing-Stationen)

e fast nur private Nutzerlnnen —

e vorhandene Abstellplatze oft nicht optimal

e cinfache Abwicklung wichtig -

Befragungen Radwerkstatten
(als geeignete Sharing-Stationen)

o kein verfligharer Abstellplatz

e zugeringe Nachfrage —

e nicht gegebene Wirtschaftlichkeit

Wie kénnen Betriebe angesprochen und fir
Lastenrad-Sharing motiviert werden?

Wie kann ein optimaler Abstellplatz
eingerichtet werden?

Wie kann die Umsetzung und Organisation

moglichst einfach gestaltet werden?

Wie kann ein wirtschaftlich attraktives
> Konzept umgesetzt werden?

Abb. 38: zentrale empirische Erkenntnisse und abgeleitete Fragestellungen
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= Abschopfung des Potentials von Lastenrad-
Sharing im Wirtschaftsverkehr

Im Hinblick auf das Forschungsinteresse dieser
Arbeit ist die Fragestellung, wie Betriebe
angesprochen und fir Lastenrad-Sharing motiviert
werden koénnen, ausschlaggebend. Von den
Gratzlrad-Betrieben wurden fast ausschliel3lich
Privatpersonen als Nutzerlnnen genannt und auch
die interviewten Betriebe nutzen das Gratzlrad
vorwiegend fur private Zwecke. Die betriebliche
Mobilitdt mit dem Gratzlrad nimmt eher eine
untergeordnete Rolle ein. Zwar richtet sich das
Angebot der Gratzlrdder nicht an Betriebe, es ist
dennoch zu hinterfragen, warum die Gratzlrader von
diesen nicht genutzt werden. Die befragten
Radwerkstatten sehen in Bezug auf Lastenrad-
Sharing generell eine zu geringe Nachfrage. Daher
sind entsprechende MaRnahmen zu Uberlegen, wie
Lastenrdder fur Betriebe im Wirtschaftsverkehr

attraktiv gemacht werden kénnen.

= Verfugbarkeit eines Abstellplatzes

Von den Gratzlrad-Betrieben wurden
unterschiedlichste Aspekte in Bezug auf das Thema
Abstellplatz angesprochen. So préferieren manche
zum Abstellen Uber nachts einen sicheren
Abstellplatz im Innenraum, wdhrend andere das
Gratzlrad 24 Stunden im  offentlichen Raum
prasentieren wollen und sich dort einen definierten
Abstellplatz wilinschen. Die befragten Radwerk-
stdtten gaben als haufigsten Grund gegen Lastenrad-
Sharing den nicht vorhandenen Abstellplatz an.
Daher ist fUr zukUnftige Lastenrad-Sharing-Konzepte
zu Uberlegen, wie ein optimaler Abstellplatz ein-
gerichtet werden kann. Diesbeziglich ist auch die
aktuell nicht vorhandene rechtliche Definition des

Lastenrades zu beachten.
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= Beratungin der Umsetzungsphase und
Organisation von Lastenrad-Sharing

Ein weiteres Erkenntnis betrifft die Umsetzung und
Organisation von Lastenrad-Sharing. Im Zuge der
Interviews mit den Gratzlrad-Betrieben konnte
festgestellt werden, dass die als Sharing-Stationen
fungierenden Betriebe die einfache Abwicklung und
Niederschwelligkeit des Sharing-Angebotes sehr
schatzen. Jedoch wurden mit Blick auf die konkrete
Umsetzung der Gratzlrad-Initiative auch Aspekte
angesprochen, welche noch zu optimieren sind. Dies
betrifft sowohl MaRnahmen in der Umsetzungs-
phase (zum Beispiel Hilfestellungen bei versicher-
ungstechnischen Fragen) als auch MaRnahmen in
Bezug auf die Organisation (wie zum Beispiel der

Automatisierung der Online-Plattform).

= Wirtschaftlichkeit eines Lastenrad-Sharing-
Konzeptes

Die Frage nach der Wirtschaftlichkeit wurde von den
Radwerkstatten haufig als zentraler Grund gegen ein
mogliches Angebot von Lastenrad-Sharing erwahnt.
Daher sind bei der Erarbeitung eines Lastenrad-
Sharing-Konzeptes Moglichkeiten zur Finanzierung
zu Uberlegen, um die Kosten fir den Betrieb des

Angebotes zu decken.



7.2. abgeleitete
Handlungsempfehlungen

7.2.1. Bewusstseinsbildung zur
Abschopfung des Potentials von
gewerblichem Lastenrad-Sharing

Aufgrund des in verschiedenen Studien erhobenen
Potentials von Lastenrdadern im Wirtschaftsverkehr
(siehe Kap. 1.4.3) und der Tatsache, dass dieses
aktuell - vor allem in Wien - noch bei Weitem nicht
abgerufen werden kann, stellt sich die Frage, wie
Betriebe dazu gebracht werden koénnen, dieses
Potential abzugreifen. Diesbezlglich ist auf
MaBnahmen des Mobilitdtsmanagements (siehe
Kap. 3.2), unter welchem man die Forderung des
nachhaltigen Verkehrs zur Verringerung der Pkw-
Nachfrage versteht (EPOMM; o. J.; S. 3), zu setzen.
Unter  anderem  sind  Informations-  und
WerbemalRnahmen, MaBnahmen im Bereich
Organisation und Koordination, sowie Bildungs- und
Schulungsmalnahmen auszuarbeiten. (EPOMM; o.
J.; S. 6 f.) Des Weiteren sind konkrete Ansatze zu
Gberlegen, wie komplexe Verhaltensanderungen im
Mobilitdtsbereich - in dieser Arbeit der Umstieg auf
Lastenrdder im Wirtschaftsverkehr - herbeigefiihrt

werden kénnen.

Der in folgender Abb. 39 gezeigte einfache Ansatz
baut auf die drei Bausteine der Inspiration,
Ermoglichung und Einladung auf. Diese sollen dann
in weiterer Folge zu einem Versuch fihren, in
welchem die ersten Erfahrungen (z.B. die erste Fahrt
mit dem Fahrrad in die Arbeit) gemacht werden. Sind
diese positiv, wird dieses neue Verhalten
wahrscheinlich  weiterhin  umgesetzt  werden.
(Department of Transport; 2013; S. 1) Als Umsetz-
ungsbeispiel einer solchen Malknahme, welche in
Abb. 39 in den Bereich der Ermoglichung und
Einladung fallen wirde, kann das derzeit in
Deutschland laufende Projekt ,Ich entlaste Stadte”
genannt werden. Bei diesem werden Firmen und
Einrichtungen in ganz Deutschland fir rund drei
Monate Lastenrdader zur Verfligung gestellt, um
diese im Einsatz auszuprobieren. (DLR; online) Als
MaBnahmen zur Inspiration kénnen Kampagnen
oder zielgruppenorientiertes Marketing eingesetzt

werden.

Inspiration

+

Ermoglichung — Versuch

+
Einladung

nicht nachhaltige

Veranderung

Abb. 39: Ansatz zur Anderung des Mobilitdtsverhaltens (nach Department of Transport; 2013; S. 1)
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7.2.2. Bereitstellung eines geeigneten
Abstellplatzes

Einen geeigneten Lastenrad-Abstellplatz zu finden
ist aufgrund des hoheren Platzbedarfes im Vergleich
zu normalen Fahrrdadern in urbanen Raumen haufig
eine Herausforderung. Daher will auch die Stadt
Wien, welche den Einsatz von Lastenrddern im
urbanen Gutertransport forciert, die notwendigen
Voraussetzungen schaffen und zukinftig unter
anderem die hoheren Platzanspriiche von Lasten-
radern bei Abstellanlagen berlcksichtigen. (Stadt
Wien; 2015; S. 80) Des Weiteren ist fur Lastenrader,
welche relativ teuer sind (siehe Kap. 1.1.3),
zumindest Uber Nacht ein diebstahlsicherer und

geschutzter Abstellplatz zur Verflgung zu stellen.

=  Anforderungen an Lastenrad-Abstellpladtze

Die Anforderungen an Radabstellanlagen in Bezug
auf die Parkdauer sind in Abb. 40 - jedoch ohne
expliziten Bezug auf Lastenrdder - ersichtlich. Man
erkennt, dass bei Kurzzeitparken vor allem Aspekte
der Zuganglichkeit und Erreichbarkeit zentral sind,
wahrend bei Langzeitparken der Diebstahl- und

Witterungsschutz im Vordergrund stehen.

Kurzzeitparken | Langzeitparken

Zugénglichkeit

Erreichbarkeit

Diebstahlschutz mittel

Witterungsschutz | gering

Servicequalitat unwichtig mittel

Stromversorgung unwichtig gering

Abb. 40: Anforderungen an Radabstellanlagen
(nach Land Salzburg; 2013; S. 15)

Um ein Lastenrad kurz abzustellen sollte der
Abstellplatz einige Basiskriterien erfillen - er sollte
fahrend, verkehrssicher und ebenerdig erreichbar
sein, grold genug sein und die Moglichkeit bieten, das

Lastenrad an einem Blgel anzuketten.
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Wird das Lastenrad mehrere Stunden oder Uber
Nacht abgestellt, so sollte der Abstellplatz zusatzlich
zu den bereits erwdhnten Basiskriterien Uberdacht
und moglichst innenliegend sein sowie bei
elektrischen Lastenradern eine Moglichkeit zum
Aufladen der Akkus bieten. Vor allem der Schutz vor
Diebstahl und Witterungseinflissen ist dabei zu
bedenken. Diesbezlglich kénnen zum Beispiel
Stellplatze in ebenerdig erreichbaren Fahrrad-
raumen mit entsprechenden TUrbreiten, Gberdachte
Radabstellanlagen in Innenhéfen oder extra grofRe
Fahrradboxen genannt werden. (info.larashare.at;
online) Anzumerken ist dabei, dass geeignete
Abstellplatze fir Sharing zusatzlich noch offentlich
zuganglich sein sollten. Abstellplatze in Fahrrad-
raumen oder Innenhdfen sind daher nicht zu

empfehlen.

= Abmessungen fir Lastenrad-Abstellpladtze

In Bezug auf die Abmessungen ist eine Lange der
Abstellplatzes von mind. 2,5m erforderlich und
zusatzlich sind mind. 2,0 m als Rangierflache bzw.
Fahrgasse vorzusehen. Die Breite soll mind. 0,8 m fir
einspurige Bauformen bzw. 1,0 m fir mehrspurige

Lastenrdder betragen. (TU Wien; online)

> 1,15m =2,0m

Rangierflache / Fahrgasse

" 20,8m

Abb. 41: Abmessungen Abstellplatz Lastenrader
(TU Wien; online; Grafik: FGM)



=  Einrichtung der Abstellplatze im &ffentlichen
Raum

Aufgrund eben genannter Aspekte erkennt man,
dass das Finden eines geeigneten Abstellplatzes eine
besondere Herausforderung darstellt. Des Weiteren
ist fur Sharing-Konzepte, aufgrund der besseren
Zugéanglichkeit, eine Losung im offentlichen Raum
anzustreben. Daher erscheint es als sinnvoll, wenn
die Stadt Wien im o6ffentlichen Raum die
erforderliche Infrastruktur zum Abstellen der
Lastenrdader zur Verflgung stellt. Diesbezuglich ist
im Vorhinein jedoch eine rechtliche Definition des
Lastenrades  zu  verankern.  Losungen  flr
Abstellplatze im offentlichen Raum kdnnen unter-
schiedlich aussehen (siehe Abb. 43 bis 45) und

bringen auch jeweilige Vor- und Nachteile mit sich.

In einer Gegenuberstellung (siehe Abb. 42) erweisen
sich Lastenrad-Boxen als am geeignetsten. Vor allem
der zentrale Schutz vor Vandalismus ist bei diesen
gegeben. In Bezug auf die Zugadnglichkeit ist
anzumerken, dass diese bei den beiden anderen
Varianten einfacher gegeben ist. Als weiterer Vorteil
der Lastenrad-Boxen ist zu erwdhnen, dass keine
(kaum) baulichen MaRnahmen bei deren Errichtung
erforderlich sind, da diese einfach auf verfligharen
Flachen abgestellt werden konnen. Dadurch ergibt
sich auch eine gewisse Mobilitdt und die Boxen
kdnnen je nach Bedarf zwischen verschiedenen

Standorten umgestellt werden.

Biigel Uberdacht Boxen

Zugénglichkeit ~

Diebstahlschutz ~

Schutz v. Vandalismus — -

Witterungsschutz =

Stromversorgung —

bauliche MaRnahmen - -

Abb. 42: Gegenliberstellung unterschiedlicher Lastenrad-
Abstellanlagen

— e
Abb. 43: spezielle Fahrradblgel fur Lastenrdder
(Copenhagenize Design Company; online)

THE COPENHAGENIZE BAR?
BY CYCLEHOOP

Abb. 44: Uberdachte Lastenrad-Abstellplatze
(Wien Energie Vertrieb GmbH & Co KG; online)

Abb. 45: Fahrradboxen fiir Lastenrader
(cargobike.jetzt; online)
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7.2.3. Beratung bei der Umsetzung von
Lastenrad-Sharing

Die Niederschwelligkeit und die unkomplizierte bzw.
einfache Abwicklung des Sharing-Angebots wurde
im Zuge der geflihrten Interviews mit den Gratzlrad-
Betrieben héaufig angesprochen und ist daher fir
Sharing-Stationen als  wichtiger  Aspekt zu
betrachten. Um interessierten Betrieben die
Umsetzung und Organisation von Lastenrad-
Sharing-Konzepten moglichst einfach zu gestalten,
ist es sinnvoll, entsprechende Vorlagen und Hilfe-
stellungen zu zentralen Planungsthemen bereit-

zustellen.

= Beratung bei versicherungstechnischen
Fragestellungen

Wie in den Interviews mit den Gratzlrad-Betrieben
gehort wurde, kann der Weg zum Abschluss einer
geeigneten Versicherung miihsam sein. Zunachst sei
es schwer ein Unternehmen zu finden, welches die
sehr Uberall bekannten Lastenrdder {berhaupt
versichert und in weiterer Folge sind auch die
Versicherungsbedingungen dementsprechend auf
das Konzept Sharing abzustimmen. (Interviews

Gratzlrad-Betriebe; 2018)

Sieht man sich die versicherungstechnischen
Aspekte verschiedener Sharing-Plattformen an, so
trifft man auf unterschiedlichste Losungen. Beim
Lastenrad-Verleih in Innsbruck mussen die
Nutzerlnnen im Besitz einer Privathaftpflicht-
versicherung sein, um das Lastenrad ausleihen zu
durfen. (Lastenrad Kooperation Innsbruck; online)
Die Car-Sharing-Plattform Carsharing24/7 bietet
deren Nutzerlnnen einen Versicherungsschutz der
Niederosterreichischen Versicherung an, welcher
direkt im Profil der jeweiligen Autolberlasserinnen
abgeschlossen wird. (IBIOLA Mobility Solutions

GmbH (a); online) An Tagen, an denen das Fahrzeug
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verliehen wird, wird die eigene Versicherung durch
diese Zusatzvollkaskoversicherung ersetzt. Bei
anfallenden Schaden bleibt die eigene Versicherung
damit unberihrt. (IBIOLA Mobility Solutions GmbH

(b); online)

Um die Umsetzung von Lastenrad-Sharing zu
erleichternist es also sinnvoll, den Kauferlnnen eines
Lastenrades - nach dem Vorbild von z.B.
Carsharing24/7 - eine entsprechende Versicherung
anzubieten.  Dazu  kdnnen im  Vorhinein
Versicherungsbedingungen mit unterschiedlichen
Anbieterinnen ausgearbeitet werden, welche dann
von den Kundlnnen verglichen und je nach Wunsch
abgeschlossen  werden  konnen.  Besonderes
Augenmerk ist bei der Ausarbeitung der
Versicherungsbedingungen darauf zu legen, dass es
sich um ein Lastenrad handelt, welches zum Sharing
zur Verfigung gestellt wird. Beispielhaft ist
diesbezlglich zu erwdhnen, dass auf etwaige
Ausschlisse zu achten ist und der Verleih des
Lastenrades moglich sein muss, oder dass keine
Nachtklausel, welche zwischen 22:00 und 06:00 Uhr
das Unterbringen des Rades in einer Garage o. A.

vorschreibt, enthalten ist. (ADFC; 2017; S. 27)

= Ausarbeitung von Vorlagen fir
Nutzungsbedingungen

Damit Lastenrad-Sharing funktioniert, sind zur
rechtlichen Absicherung unbedingt Nutzungs-
bedingungen festzulegen, deren wichtigste Inhalte
(ADFC; 2017; S. 25) einerseits die konkreten
Benutzungsregelungen, sowie andererseits Aspekte
rund um die Haftung betreffen. Da die Ausarbeitung
der Nutzungsbedingungen rechtliches Fachwissen
voraussetzt, sind Vorlagen zur Verfligung zu stellen,
welche je nach den eigenen BedUrfnissen verwendet
werden kénnen. Die meisten Nutzungsbedingungen

bestehender Plattformen enthalten die Kapitel



Vorwort, Allgemeines, Benutzungsbedingungen,
Haftung und Kontakt. Bei der Festlegung der
Nutzungsbedingungen sind vor allem Sharing-
spezifische Aspekte zu beachten. Nachfolgend wird
auf einige dieser, welche im Zuge der Erhebungen

und Recherchen aufgekommen sind, eingegangen.

In den Gréatzlrad-Nutzungsbedingungen verpflichten
sich die Nutzerinnen dazu, das Gratzlrad zur
vereinbarten Zeit zuriick zu bringen.
(Mobilitatsagentur Wien (i); online) Diesbeziglich ist
eine klare Regelung festzulegen, was passiert, wenn
das Lastenrad zu spat zurlickgebracht wird. Des
Weiteren kann ein zeitlicher Puffer eingebaut
werden. (ADFC; 2017; S. 16) Dieser Aspekt wurde
auch von einem Gratzlrad-Betrieb angesprochen.

(Interviews Gratzlrad-Betriebe; 2018)

Des Weiteren sollte in den Nutzungsbedingungen
Uber Besonderheiten zur Versicherung informiert
werden. Einer der Wiener Gratzlrad-Betriebe
schreibtim Leihvertrag, dass in der Zeit von 23:00 bis
06:00 Uhr kein Versicherungsschutz besteht und das
Lastenrad daher in dieser Zeit in verschlossenen,
nicht offentlich zuganglichen Rdaumen

aufzubewahren und mittels Schloss zu sichern ist.

(Mobilitatsagentur Wien (m); online)

= Bereitstellung einer Online-Sharing-Plattform

Um einerseits den Kundlnnen einen einfachen
Reservierungsvorgang zu  ermoglichen  und
andererseits den Aufwand fir die Sharing-Station
gering zu halten ist eine moglichst automatisierte
und Ubersichtliche Online-Sharing-Plattform zur
Verflgung zu stellen. Nachfolgend wird mit Blick auf
die Gratzlrad-Homepage, bei welcher aktuell (Stand
April 2018) noch Optimierungspotential gegeben ist,
auf  einige  Aspekte  eingegangen, welche

diesbezlglich zu beachten sind.

Infos

Montag bis Donnerstag, 10 bis 17 Uhr
Freitag, 10 bis 15 Uhr

Bitte lesen Sie vor dem Buchen die
Nutzungsbedingungen.

BUCHUNGSANFRAGE STELLEN

Verfigbarkeit *

September 2018 ?
MO DI MI DO FR SA SO

27 28 29 30 31 1 2
3 4 5 6 7 8 9
10 1 12 13 14 15 16

(24) (25) 26 27 (28) 29 20
| ‘il | 2 |

= griin = verfigbar

Abb. 46: Buchungsanfrage Gratzlrad
(Mobilitatsagentur Wien (j); online)

So sollte die Anfrage eines Lastenrades automatisch
zu einer Reservierung fiihren und die derzeit auf der
Gratzlrad-Homepage erforderliche manuelle
Bestatigung auf eine Buchungsanfrage (siehe Abb.
46 - Buchungsanfrage stellen) entfallen. Des
Weiteren kann die Moglichkeit einer stundenweisen
oder halbtagigen Reservierung angedacht werden,
um eine bessere Auslastung des Lastenrades zu
erzielen. Derzeit wird ein Gratzlrad jeweils den
ganzen Tag als reserviert angezeigt, auch wenn es
nur zwei Stunden ausgeliehen wird. Anzumerken ist
jedoch, dass sich durch stundenweise Buchungen
der Aufwand fir die Sharing-Station wesentlich
erhoht und auch die Abnutzung des Lastenrades

bzw. der Wartungsaufwand steigt. (ADFC; 2017; S.
16)
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7.2.4. Erarbeitung eines wirtschaftlichen
Konzeptes

Um ein wirtschaftliches Konzept zu entwickeln sind

zunachst die anfallenden Kostenpositionen fur den

Aufbau und Betrieb der Sharing-Plattform zu

erheben und darauf folgend entsprechende

Finanzierungsmoglichkeiten zu finden.

= anfallende Kosten und Finanzierungs-
moglichkeiten

Um eine Lastenrad-Sharing-Plattform zu betreiben
sind unterschiedliche Kostenarten - einmalige bzw.
zyklische Investitionskosten sowie laufende Kosten -
zu berlcksichtigen. Die folgende Abb. 47 liefert
einen groben Uberblick der anfallenden Kosten,
welche jedoch je nach Art des Sharing-Konzeptes
variieren. (Ridiger et al.; 2016; S. 32) Diesen Kosten
stehen unterschiedliche  Finanzierungsmoglich-
keiten gegenlber. So koénnen unter anderem
Verleihgebihren eingehoben werden, Werbeein-
nahmen durch Vermietung exponierter Flachen an
der Infrastruktur bzw. den Lastenrddern lukriert
werden oder externe Zusatzfinanzierungen (z.B.
offentliche Mittel) erhalten werden. (Rludiger et al.;

2016; S. 34 f.)

= Ansétze fur wirtschaftliches Lastenrad-Sharing

Im Projekt ,Das Lastenrad als regionales
Mobilitdtsangebot” vom Fraunhofer-Institut wird
anhand von zwei Kalkulationsbeispielen die
Wirtschaftlichkeit von regionalen Lastenrad-Sharing-
Konzepten berechnet. Zusammengefasst kann zu
beiden Beispielen  gesagt  werden,  dass
Nutzungsgebihren allein nicht ausreichen, um einen
positiven Kapitalwert zu erhalten und ein
wirtschaftliches System zu betreiben. Daher sind
externe Zusatzfinanzierungen notwendig, zum
Beispiel von der offentlichen Hand oder
Handelsunternehmen. (Ridiger et al.; 2016; S. 36 ff.)
Beim Aufbau zukinftiger Lastenrad-Sharing-
Konzepte sind daher externe Akteurinnen, vor allem
aus der Politik, verstarkt miteinzubeziehen. So ware
es beispielsweise optimal, wenn die Stadt Wien
ausgewahlte Kostenpositionen Gbernimmt.
Fordernd ware auch, wenn samtliche Kosten fur die
Lastenrad-Infrastruktur (Errichtung und Instand-
haltung der Sharing-Stationen) und die Organisation
des Sharing-Angebotes (Aufbau und Weiter-
entwicklung der Online-Plattform) von der Stadt

gedeckt werden. Des Weiteren soll aktiv versucht

werden, Werbeeinnahmen zu lukrieren. Beispielhaft

Ankauf von Flachen (z.B. fur die
Errichtung von Verleihstationen)

Bau, Ankauf oder Umbau von
Gebauden (z.B. fur die Einrichtung
eines Verwaltungsbros)

Aufbau der Buchungs-, Verleih- und
Abrechnungssoftware (z.B.
Smartphone-App)

Transport- bzw. Lastenrader

Verleihstationen (Beleuchtung,
Ladestationen, Fahrradboxen, ...)

VerschlieBtechnik (z.B. Zahlenschloss,

elektronisches Schloss)

sonstige Betriebs- und Geschafts-
ausstattung

Softwarelizenzen und
-weiterentwicklungen

Wartungs und Instandhaltung
(Transportrader, Stationen, ...)

Mietkosten fur Flachen und Gebaude
Persanalkosten (anteilig)
Energiekosten

Versicherungen

Offentlichkeitsarbeit und Marketing

Abb. 47: anfallende Kosten Lastenrad-Sharing-Konzept (nach Ridiger et al.; 2016; S. 32)



kann diesbezlglich Carvelo2go genannt werden, auf
deren Homepage konkrete Informationen und ein
Branding-Konzept (siehe Abb. 48) fur mogliche
Sponsoren zu finden sind. Dort zahlt man als Sponsor
2.500 Schweizer Franken pro Jahr bei einer Mindest-
Laufzeit von drei Jahren. (Mobilitdtsakademie AG
(h); online) Als weiteres Beispiel kann das in
Frankfurt am Main betriebene e-Bakfiets Konzept
erwahnt werden, bei welchem lokal angesiedelte
Unternehmen einmalig 2.000 Euro fir die
Platzierung eines Logos auf dem Lastenrad bezahlen

mussen. (Ridiger et al.; 2016; S. 35)

Abb. 48: Branding-Konzept Carvelo2go (Mobilitdtsakademie AG (e); online)

Branding des
Sponsors
(in der Box)
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8. KONZEPT ZUR ETABLIERUNG VON LASTENRAD-
SHARING IM WIRTSCHAFTSVERKEHR

In diesem Kapitel wird naher auf das erarbeitete Konzept,
welches aufbauend auf den im Laufe dieser Arbeit
gewonnenen - vor allem empirischen - Erkenntnissen
erstellt wurde, eingegangen. Dazu werden zunachst die
definierten Ziele und angesprochenen Zielgruppen
beschrieben und danach konkret auf das Konzept und
dessen zentralen Aspekte eingegangen. Abschliefend wird
das Konzept aus Sicht der unterschiedlichen Akteurlnnen
beurteilt und dessen jeweilige Vor- bzw. Nachteile
herausgearbeitet.

Ziel des Konzeptes und angesprochene Zielgruppen 74
Grundideen des Konzeptes 76
Das Konzept im Business Model Canvas 77
zentrale Bausteine des Konzeptes 81

Beurteilung des Konzeptes 83



8.1. Ziel des Konzeptes und
angesprochene Zielgruppen

=  Abschopfung des vorhandenen Potentials von
Lastenrad-Sharing im Wirtschaftsverkehr

Lastenrdder stellen fir unterschiedlichste Wege im
Wirtschaftsverkehr eine sinnvolle Alternative zu
Kraftfahrzeugen dar, dies wurde in
unterschiedlichsten Studien (siehe Kap. 1.4) belegt.
Jedoch konnte anhand einer Literaturrecherche
festgestellt werden, dass aktuell nur ein
verschwindend geringer Anteil der Wiener Betriebe
auf Lastenrader setzt. Des Weiteren wurde in den
mit den Gratzlrad-Betrieben geflhrten Interviews
(siehe Kap. 6.1) erhoben, dass die zur Verfligung
stehenden Gratzlrader fast ausschliefRlich von
Privatpersonen, jedoch kaum bzw. gar nicht von
Betrieben  ausgeliehen  werden.  (Interviews
Gratzlrad-Betriebe; 2018) Daher besteht das
grundlegende Ziel des Konzeptes darin, einen Ansatz
zu entwickeln, wie das theoretisch vorhandene
Potential von Lastenradern im Wirtschaftsverkehr
abgeschopft werden kann wund Betriebe zur
Umsetzung von Lastenrad-Sharing motiviert werden
kénnen. In weiterer Folge soll die Etablierung von
Lastenrad-Sharing im Wirtschaftsverkehr zu einer
Reduktion der mit Kraftfahrzeugen zurlckgelegten

Wege fihren.

=  Fokus auf Kleinbetriebe

Grundsatzlich sollen mit dem Konzept Betriebe
angesprochen werden, fir welche Lastenrad-
Sharing eine sinnvolle Alternative zu
Kraftfahrzeugen darstellt. Diese sind durch
Anwendung der in Kap. 4.1 bzw. 4.2 ausgearbeiteten
Nutzungs- (Gewicht und Volumen der Zuladung,
Ldnge der Wege und Tagesfahrleistung) bzw.
Sharing-Kriterien (Haufigkeit und Planbarkeit der
eigenen Nutzung, BetriebsgrofRe) zu identifizieren.
Konkret sind dies demnach  vorwiegend
Kleinbetriebe, welche das Lastenrad im Personen-
wirtschafts-, Einkaufs-, Entsorgungs- und teilweise
auch im Zustellverkehr nutzen und rdumlich in
Wiener Gratzln mit hoher Bebauungs- und
Betriebsdichte zu verorten sind. Deren Bedarf an der
eigenen Nutzung eines Lastenrades soll ca. ein- bis
zweimal wochentlich bis zu zwei-, dreimal monatlich
gegeben sein und zur Planbarkeit im Vorhinein
festgelegt werden konnen. Die Wege sollen im
urbanen Raum zurlckgelegt werden und finf bis
max. zehn Kilometer betragen und die zu
transportierende Zuladung soll ein Gewicht von 50
bis max. 100 Kilogramm und ein Volumen bis zu
einem Kubikmeter vorweisen. Zur Identifizierung der
fir dieses Konzept geeigneten Betriebe kann auch
die in Kap. 4.4 ersichtliche Abb. 25 herangezogen
werden. Als konkrete Beispiele kdnnten kleine
Gastronomiebetriebe fur Fahrten im Einkaufs-
verkehr, Sporttrainerinnen zur Mitnahme von
Trainingsutensilien flir Outdoor-Einheiten oder
Planungs- bzw. Architekturbdros zur Mitnahme von
Arbeits-  und Prasentationsmaterialien  fur

Workshops genannt werden.
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= rdumlicher Fokus

Raumlich wird der Fokus vorrangig auf jene Wiener
Gratzl gelegt, auf welche die in folgender Tab. 10

ersichtlichen Kriterien zutreffen.

geeignete Gratzl fur Lastenrad-Sharing

- hohe Dichte an Kleinbetrieben

- dicht bebauter stadtischer Raum

- moglichst zentrale Lage im Stadtgebiet
Tab. 10: geeignete Grétzl fur Lastenrad-Sharing

Den wichtigsten Indikator stellt dabei die hohe
Anzahl an Kleinbetrieben in ndchster Umgebung dar.
Denn nur wenn diese gegeben ist, macht Lastenrad-
Sharing fir diese Betriebe auch Sinn. Sind die
Distanzen zwischen den Betrieben und damit jene,
um die Lastenrad-Abstellanlage zu erreichen zu

grol3, ist das Konzept nicht sinnvoll.

Diese hohe Betriebsdichte bringen meistens dicht
bebaute, stadtische Gratzl mit sich. Des Weiteren ist
in diesen meist auch eine hohe Bevolkerungsdichte
vorhanden, womit auch viele Privatpersonen als
potentielle  gelegentliche  Nutzerlnnen  des
Lastenrades und zahlende Kundinnen mit dem
Konzept angesprochen werden kénnen. Zusatzlich
kann das Lastenrad, gegeniber Kraftfahrzeugen, die
Vorteile in urbanen Raumen besser ausspielen. Ein
weiterer Indikator bezieht sich auf die Lage des
Gratzls im Stadtgebiet. So sind Lagen in
Randgebieten des stadtischen Raumes (siehe Abb.
49, Ausschnitt 2) oft nicht geeignet, da die
zurlckzulegenden Wege haufig langer und daher fir

Lastenrader nicht optimal sind (siehe Kap. 4.1).

Ausschnitt 1 - sehr geeignet

= e Schleifmiihlgasse (1040)

- hohe Dichte an kleinen
Betrieben in nachster
Umgebung

- dicht bebauter stadtischer

= Raum

- zentrale Lage im
Stadtgebiet

Ausschnitt 2 - nicht geeignet
Eipeldauer StraRe (1220)

- kaum angesiedelte Betriebe
- weitlaufige Raumstruktur

nann-Hof

o

mit geringer
Bebauungsdichte
- Randlage im Stadtgebiet

Abb. 49: geeignete bzw. nicht geeignete Gratz| firr Lastenrad-Sharing (Kartengrundlage: OpenStreetMap Foundation; online)
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8.2. Grundideen des Konzeptes

Die grundsatzlichen drei Ideen, welche bei der
Erarbeitung des Konzeptes als zentral erachtet

werden, sind in Abb. 50 ersichtlich.

=  Kooperation zwischen Betrieben

Bei einem genaueren Blick auf
E3 /
,.\f\/,, bestehende

s

Lastenrad-Sharing
\

[
Plattformen (siehe Kap. 2.2) erkennt

man, dass grundsatzlich nur einzelne
Betriebe gesucht werden, welche im Besitz eines
Lastenrades sind bzw. sich eines kaufen wollen und
sich in weiterer Folge vorstellen konnen, dieses
neben der eigenen Nutzung auch der Bevdlkerung
zum  Sharing zur  Verfugung zu stellen.
Demgegenlber soll im vorliegenden Konzept ein
anderer, kooperativer Zugang gewahlt werden, bei
welchem der Sharing-Gedanke bereits beim Kauf des

Lastenrades ansetzt.

Die Ausgangsidee ist daher, dass das Lastenrad in
Kooperation von zwei oder mehreren Betrieben,
welche gelegentlichen Bedarf an der Nutzung eines
Lastenrades haben, gekauft werden soll. Dies
verringert einerseits die Kosten fur den Kauf des
Lastenrades, was fir die angesprochenen
Kleinbetriebe eine grolle finanzielle Erleichterung
darstellt, und fihrt andererseits zu einer héheren
Auslastung der Lastenrader. Ein diesbeziglicher
Ansatz, wie einzelne, an Lastenrad-Sharing
interessierte Betriebe vernetzt und in weiterer Folge
zu einem gemeinsamen Kauf des Lastenrades
bewegt werden konnen, wird in Kap. 9 (Umsetzung

des Konzeptes) beschrieben.

Radwerkstatt als Sharing-Station

» Abwicklung des Verleihvorgangs
» Wartung und Reparatur @

Betrieb 1
» Kauf des Lastenrades
» vorrangige Nutzung

-

b |

v

Betrieb 2

» Kauf des Lastenrades
» vorrangige Nutzung

Brunnenviertel
1160 Wien)

Mobilitdtsagentur Wien

» Vernetzung der Akteurinnen

Abb. 50: Grundideen des Konzeptes
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= Radwerkstatten als Lastenrad-Sharing-
Stationen
| Radwerkstatten sind aufgrund des
N #
— \// Y —  Wartungsaufwandes
/\:(\

Nr. 2

(regelmaRige
Luft- bzw. Sichtkontrollen, Repara-
turen, Anpassungen, ..), welchen
Lastenrad-Sharing mit sich bringt und woflr
Fachpersonal erforderlich ist, als geeignete Sharing-
Stationen anzusehen (siehe Kap. 5). Daher erscheint
es als sinnvoll, neben den kooperierenden Betrieben
auch Radwerkstatten, welche als Sharing-Stationen
fungieren und in der Nahe der beim Lastenrad-Kauf
kooperierenden Betriebe liegen, in das Konzept
einzubinden. Diese sind dann dementsprechend fir
die Wartung und etwaige Reparaturen zustandig,
wickeln den Verleihprozess ab und betreiben die
Sharing-Station. Da die notwendige Flache fir das
Abstellen von Lastenrddern in urbanen Wiener
Radwerkstatten  oft  nicht  vorhanden st
(Befragungen Radwerkstatten; 2018), sind von der
Stadt Wien je nach Bedarf Abstellplatze - in Form von
Lastenrad-Boxen (siehe Kap. Abb. 45) - zur
Verfligung zu stellen. Diese sind in der Nahe der
Radwerkstatten einzurichten, um die Wege fir das
Personal der Radwerkstatten und der Betriebe kurz
zu halten. Der Zugang zu diesen Boxen erfolgt
mittels Schlissel, welchen die kooperierenden
Betriebe und die jeweilige Radwerkstatt besitzen.
Personen, welche sich ein Lastenrad ausleihen
wollen, kdnnen sich diesen bei der Radwerkstatt
abholen. Vor allem auch mit Blick auf eine mogliche
Erweiterung des Sharing-Angebotes mit mehreren
Lastenradern und eines damit verbundenen stark
steigenden Wartungsaufwandes erweist sich die
Einbindung der Radwerkstdtten als Sharing-
Stationen als sinnvoll. Diesbezlglich kénnte von der
Stadt Wien Uberlegt werden, wie diese Sharing-
Stationen (Radwerkstatten) kinftig in Wien verteilt

werden.
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=  Umsetzung und Organisation durch die
Mobilitdtsagentur Wien

Das Konzept kann - im Interesse der

X &

— \//\ — Stadt Wien an einer nachhaltigeren
L

=X Mobilitdét und der Schaffung guter
Nr. 3

Bedingungen flr Lastenrdder (Stadt
Wien; 2015; S. 80) - von der Mobilitdtsagentur,
welche auch die Gratzlrad-Initiative betreut, um-
gesetzt werden. Auf die konkreten Aufgaben-
bereiche bei der Umsetzung und Organisation des
Konzeptes wird im folgenden Kap. 9 genauer ein-

gegangen.

8.3. Das Konzept im Business
Model Canvas

In folgender Abb. 51 mittels des Business Models
Canvas, welches der einfachen und verstandlichen
Darstellung von Geschaftsideen (Osterwalder,
Pigneur; 2009; S. 15) dient, ein kompakter Uberblick
Uber die zentralen Aspekte des ausgearbeiteten
Sharing-Konzeptes gegeben. Das Geschaftsmodell
wird dabei aus Sicht der Mobilitatsagentur der Stadt
Wien, welche die Umsetzung des Konzeptes
Gbernehmen soll, dargestellt. In Bezug auf diese
Abb. ist anzumerken, dass die in grau gehaltenen
Aspekte zwar nicht direkt die Mobilitatsagentur
betreffen, jedoch aus Grinden der vollstandigen

Darstellung des Konzeptes angefihrt werden.
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Eine zentrale Frage im Zusammenhang mit dem
ausgearbeiteten Geschaftsmodell ist jene der
Finanzierbarkeit, da sich offentliche
Fahrradverleihsysteme  aktuell —aufgrund der
Zahlungsbereitschaft der Nutzerlnnen und der
Kostenstrukturen nicht kostendeckend betreiben
lassen. (Rabenstein; 2015; S. 140) Auch zwei vom
Fraunhofer-Institut  durchgefihrte Kalkulations-
beispiele zu Lastenrad-Sharing-Konzepten zeigen,
dass diese sich aus den Einnahmen durch
Nutzungsgebihren allein  nicht  wirtschaftlich
betreiben lassen. (Rudiger et al.; 2016; S. 36 f.) Um
der nicht gegebenen Wirtschaftlichkeit
entgegenzuwirken kdnnen - neben den zu entricht-
enden Nutzungsgebihren - daher auch Werbe-
einnahmen, Kooperationen mit Firmen und
Behoérden oder externe Zusatzfinanzierungen
angedacht werden. (Rabenstein; 2015; S. 140 f. bzw.
Radiger et al.; 2016; S. 34 f.) Beim Kauf des
Lastenrades kann von den kooperierenden

Betrieben beispielsweise auf die aktuelle Forderung

,klimaaktiv mobil“ zurlickgegriffen werden.

Folgende Abb. 52 liefert einen groben Uberblick
Uber die jahrlichen Kosten der ersten zehn Jahre
zweier Lastenrad-Sharing-Umsetzungen sowie die
generelle Aufteilung der Betriebskosten des
Fahrradverleihsystems ,Bicing” in Barcelona. An den
Beispielen der beiden Lastenrad-Sharing-Konzepte
erkennt man, dass die Anschaffung der Lastenrdder,
die Errichtung der Abstellanlagen, die
Personalkosten  sowie die  Wartung  bzw.
Instandhaltung als groRte  Kostenpositionen
identifiziert werden kénnen. Daneben fallen noch
geringe Kosten fir Versicherungen, Beratung,
Softwareentwicklung und Marketing an. Der
gravierende Unterschied zwischen beiden
Beispielen im Bereich der Wartung lasst sich aus
dem mit externen Dienstleisterinnen abgeschlossen
Full-Service-Vertrag fir die Wartung der Lastenrader
in Frankfurt am Main erklaren. (Rudiger et al.; 2016;
S. 36) Blickt man genauer auf die Aufteilung der
Betriebskosten des Fahrradverleihsystems ,Bicing”
so sieht man, dass die Instandhaltung der Leihrader
bzw. Stationen sowie die Redistribution als grofte
Kostenpositionen auszuweisen sind. Ca. ein Viertel
der Kosten fallen fir Verwaltungsaufgaben und das

Hintergrundsystem an.

Frankfurt am Main

Lastenrad-Sharing

Versicherungen

Abstellanlagen

Beratung,
Softwareentw.

Beratung,

Dietzenbach (Offenbach)

Lastenrad-Sharing

"Bicing" Barcelona

Fahrradverleihsystem

Softwareentwicklung
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Abb. 52: jahrliche Kosten von Lastenrad- bzw. Fahrrad-Sharing
(nach Rudiger et al.; 2016; S. 36 f. bzw. Rabenstein; 2015; S. 137)



In Abb. 53 sind die im ausgearbeiteten Lastenrad-
Sharing-Konzept anfallenden Kosten ersichtlich.
Diesbeziglich ist der wirtschaftliche Vorteil zu
die Stadt die
die

erwdhnen, dass Wien bzw.

Mobilitatsagentur nur erforderliche
Infrastruktur - die Abstellanlagen und die Online-
Plattform - zur Verfligung stellt und die restlichen
Kosten auf andere Akteurlnnen aufgeteilt werden.
So wird die Wartung bzw. Instandhaltung der
Lastenrader und Stationen durch die
Radwerkstatten Ubernommen, welche daflr von
den kooperierenden Betrieben bezahlt werden.
Diese bringen ebenfalls die finanziellen Mittel fur

den Kauf der Lastenrdder auf und entrichten die

Demgegeniber muss jedoch auch erwahnt werden,
dass Nutzungsgebihren an die kooperierenden
Betriebe gehen und Werbemoglichkeiten ebenfalls
von diesen bzw. den Radwerkstdtten genutzt
werden kénnen. In Bezug auf die zu errichtenden
Abstellanlagen fir Lastenrdder ist anzumerken, dass
bereits im Fachkonzept Mobilitat 2025 bessere
Bedingungen fir Lastenrader als Ziel gesetzt wurden
(Stadt Wien; 2015; S. 80). Die Errichtung der

Abstellanlagen kann damit argumentiert werden.

Versicherungsbeitrage.

<« nicht relevant ECUEUELGE G relevant P>

nicht erfforderlich

von den kooperierenden Betrieben zu kaufen
nicht edforderlich, da fixe Stationen
in Radwerkstatten vorhanden

von den kooperierenden Betrieben zu zahlen

nicht erforderlich

von den kooperierenden Betrieben zu zahlen

nicht erforderlich, da fixe Stationen

von den koopenerenden Betrieben zu zahlen

von den kooperierenden Betrieben zu zahlen

Ankauf von Flachen (z B. fur Stationen)

Bau, Ankauf oder Umbau von Gebauden
jshiiro)

Planung und Errichtung der Stationen
(Fahrradboxen, Beleuchtung, )

Autbau der Buchungs-, Verleih- und
Abrechnungssoftware

Lastenrader
Redistribution (Redistributionsfahrzeuge)

Werkstatteinrichtung zur Wartung

laufende Kosten

dhaltung (Personal
|, Fahrzeuguntert

Wartung und Ins

Verbrauchsmat

kosten fir Flachen und Gebaude)

Hintergrundsystem (Hosting des
Webauftnits, Datenaustausch mit Stationen)

Kundenservice

Ersatz nach Vandalismus

Redistnbution (Personal, Fahrzeugunterhalt)
Softwarelizenzen und -wetterentwicklungen
Energiekosten

Versicherungen

Marketing

Verwaltung

von der Stadt zur Verfiigung zu stellen

von der Stadt Wien zu tbemehmen

von der Mobilitatsagentur zu ubemehmen
(Weiterentwicklung Gratzlrad-Plattform)

von der Mobilitatsagentur zu tbemehmen

von der Mobilitatsagentur zu utbemehmen

von der Mobilitatsagentur zu bezahlen

von der Mobilitatsagentur zu Gbemehmen

von der Mobilitatsagentur zu tbemehmen

Abb. 53: einmalige und laufende Kosten fir die Mobilitidtsagentur bzw. Stadt Wien
(aufbauend auf Rabenstein; 2015; S. 133 f. bzw. Rudiger et al.; 2016; S. 32)
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8.4. zentrale Bausteine des
Konzeptes

Nachfolgend werden die sechs zentralen Bausteine,
welche zur Umsetzung des ausgearbeiteten
Konzeptes erforderlich sind, beschrieben und in
folgender Abb. 54 Ubersichtlich in der zeitlichen

Abfolge dargestellt.

=  Vernetzung der Betriebe mit der Radwerkstatt

Als Grundvoraussetzung fur die Umsetzung des
Konzeptes sind an Lastenrad-Sharing interessierte
Betriebe und eine als Sharing-Station fungierende
Radwerkstatt zu sehen. Die Betriebe sind durch
entsprechende informative und bewusstseins-
bildende MaRnahmen anzusprechen und von der
Mobilitdtsagentur zu vernetzen. Die Radwerkstatten
sollten bereits im ersten Schritt der Umsetzungs-
phase als Kooperationspartnerinnen gewonnen

werden.

=  Online-Sharing-Plattform

Um den Verleihprozess (Reservierung, Abfrage der
Verflgbarkeit des Lastenrades, ...) abzuwickeln, ist
von der Mobilitdtsagentur eine Online-Sharing-
Plattform zu entwickeln und in weiterer Folge auch

zu betreiben.

=  Kauf des Lastenrades

Nach der Vernetzung interessierter Betriebe werden
diese von der Mobilitatsagentur bei der Auswahl und
beim Kauf des fur die jeweiligen Zwecke passenden

Lastenrades beraten.
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= Einrichtung des Abstellplatzes

Nach der Vernetzung der Betriebe und der
Einbindung einer als Sharing-Station fungierenden
Radwerkstatt wird von der Stadt Wien ein
geeigneter Abstellplatz (in Form einer Lastenrad-
Box) im offentlichen Raum in der Nahe der
jeweiligen Akteurlnnen zur Verflgung gestellt. Die
Kosten flr dessen Einrichtung werden von der Stadt

Wien Gbernommen.

=  Festlegung der Nutzungsbedingungen

Zur rechtlichen Absicherung sind Nutzungsbeding-
ungen festzulegen. Da die Ausarbeitung dieser fur
die kooperierenden Betriebe herausfordernd sein
kann, soll die Mobilitdtsagentur diesbezigliche

Beratung anbieten.

= Abschluss einer Versicherung

Da das Lastenrad eine teure Investition darstellt und
es auch zum Sharing zur Verfligung gestellt wird soll
unbedingt eine entsprechende Versicherung
abgeschlossen werden. Beim Abschluss dieser
werden die Betriebe von der Mobilitdtsagentur

beraten.



(BepansBunye) aqaujeg
ﬁ Inabesieliqon QTES apUOLSGO0 apussLadooy uaimipels Inuabeseliqon Jnuabesieyqon
1
1 I
I I
’ y Bunpjqsuississnmag saj0qabuy sap
‘uoneuLiou| Bunqiomeg
1

saydozuoy) sap

Bunquamag apuajne|

1
I
I
1
\ 1
| 1
' sozeidipisay !
1 = ) sauis Bumyouuig |
| I
' 1
uuopeld
_ m | -Sueusouo "
Jaule neqiny
| (2] !
1 H 1
L N !
Buruapemi3 pun | C 1
Bunppimuassiem | = !
1 9 1
' 1
uuogje|d-auluo ) uabunbBupagsbunzinN ——
Jop Bunnaag Jap Bunbapsay Bunzipwsa,
agaLyag JSpaIssaeul usgaljeg usyaissalsjul pun :o-NmﬁEnm_\_,_ nz
Bunzawan NZ awyeunepiejuoy wiopeld Jauw Neqyny
——
ed 5doo!
Jaupedsuones M
Injejedoy
Se usjesiiempey
pun Bunpepy uoA Bunuuimes
.
Bunpjomjuaieliom aseydsbunzjaswin aul , . -
pun Bungiameg Jop ul bunjeseg ap Bunzyaule S Bunyasaqion
- o= ¥ @seyd ¢ aseyd & e & ¢ 9@seyd | @seyd 0 3seuyd

\ 6 uis = m

| 82

Bunuejzueuly

Bupaxien

inpinaseyu|

Abb. 54: die Bausteine des Konzeptes in der zeitlichen Abfolge

uopesjueBio



8.5. Beurteilung des Konzeptes

In diesem Kapitel wird das ausgearbeitete Sharing-
Konzept aus Sicht der fir Lastenrad-Sharing
geeigneten Betriebe bzw. der Radwerkstatten,
welche von der Mobilitatsagentur als Sharing-

Stationen hinzugezogen werden sollten, beurteilt.

8.5.1. Beurteilung aus Sicht der fur
Lastenrad-Sharing geeigneten Betriebe

Grundsatzlich ist bei der Beurteilung des Konzeptes
aus Sicht der Betriebe anzumerken, dass dieses nur
far Kleinbetriebe mit gelegentlichem
Mobilitdtsbedarf (siehe Kap. 4.4 bzw. Abb. 25)
sinnvoll ist. Fir jene, welche téglich ein Lastenrad
bendtigen, ist der Kauf eines eigenen Lastenrades
ausschliefRlich zur eigenen Nutzung sinnvoller. Auf
der anderen Seite ist dieses Konzept flr Betriebe,

welche nur zweimal im Jahr ein Lastenrad bendtigen,

ebenfalls nicht attraktiv.

angesprochene Zielgruppe

mehrmals jahrlich
einmal jahrlich

taglich

Abb. 55: geeignete Betriebe fir Lastenrad-Sharing,
in Bezug auf die Nutzungshaufigkeit

Fir Betriebe, welche jedoch der bereits

beschriebenen, angesprochenen Zielgruppe
zuzuordnen sind, ergeben sich mit der Umsetzung

des Konzeptes folgende Vor- bzw. Nachteile.
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= geringere Kaufpreise des Fahrzeuges

Ein wesentlicher finanzieller Vorteil, den Lastenrad-
Sharing im Vergleich zu Car-Sharing oder zur
Nutzung eines eigenen Pkw’s mit sich bringt, stellt
der deutlich geringere Kaufpreis fir ein Lastenrad
dar (siehe Tab. 11). Wenn sich drei Betriebe beim
Kauf des Modelles ,Bakfiets Classic Steps long”
zusammenschlieBen, sind pro Betrieb 1.230€ zu
bezahlen. Fir einen ,VW Polo 1,0 waren pro
Betrieb bei Car-Sharing 4.665€ bzw. bei
ausschlieBlicher Eigennutzung 13.990€ aufzu-
bringen. Gerade fir Kleinbetriebe mit beschrankten
finanziellen Mitteln macht sich dieser Unterschied

durchaus bemerkbar.

Fahrzeugkauf

Lastenrad-Sharing 1.230€
(Kaufpreis: 3.695 €)

Bakfiets Classic Steps long
(3 Betriebe)
privates Car-Sharing 4.665 €
VW Polo 1,0 (Kaufpreis: 13.990 €)

(3 Betriebe)
eigener Pkw 13990 €

VW Polo 1,0
(1 Betrieb)

(Kaufpreis: 13.990 €)

Tab. 11: Kostenvorteile durch Lastenrad-Sharing,
Kaufpreise des Fahrzeuges
(nach Bakfiets, 2018, Broschiire bzw. OAMTC; online)

= geringere laufende Kosten

Ein weiterer Vorteil im finanziellen Bereich sind die
deutlich geringeren laufenden Kosten. Um dies zu
verdeutlichen sind in Tab. 12 die anfallenden Kosten
(jeweils die Kosten pro Betrieb) fur Lastenrad-
Sharing, privates Car-Sharing und die Nutzung eines
eigenen Pkw’s gegenlbergestellt. So liegen die
laufenden Kosten pro Jahr und Betrieb fir
Lastenrad-Sharing bei 245 €, flr privates Car-Sharing
bei 1.245 € und fir einen eigenen Pkw bei 3.740 €.



privates Car-Sharing
VW Polo 1,0 VW Polo 1,0

(3 Betriebe) (3 Betriebe) (1 Betrieb)

Annahme: 20 610 1830

Wertverlust
105 235 710

Versicherung
el ..
motorbez. Ver- keine 60 180

eigener Pkw

Lastenrad-Sharing

beliebiges Modell

Wartungskosten 100 125 380
- (100 bis 300 € / Jahr)
Annahme: 10 95 280
Annahme: 10 120 360

1.245 € / Betrieb und Jahr 3.740 € / Betrieb und Jahr

Gesamtkosten 245 € / Betrieb und Jahr
(laufend)

Tab. 12: Kostenvorteile durch Lastenrad-Sharing, laufende Kosten, pro Jahr
(nach Radlobby Osterreich; online / ADFC; 2017; S. 13 f. / OAMTC; online)

Anzumerken ist bei den Kosten fur Lastenrad-
Sharing jedoch, dass fir das in dieser Arbeit erstellte
Konzept die als Sharing-Stationen fungierenden
Radwerkstatten dementsprechend bezahlt werden
muissen und die Wartungskosten demnach
geringfligig hoher ausfallen koénnten. Auf der
anderen Seite sind auch Einnahmen durch den
Verleih des Lastenrades, welche im Vorhinein
schwer abschéatzbar sind, in der Gegeniberstellung

nicht inkludiert.

=  Vorteil des entfallenden Wartungsaufwandes
fur Betriebe

Als weiterer Vorteil ist zu nennen, dass sich die
Radwerkstatten als Sharing-Stationen um die
Wartung und anfallende Reparaturen kimmern und
daher der Wartungsaufwand fir die Betriebe
entfallt. Wie bereits in Kap. 5.2 naher beschrieben,
bringen Lastenrader einen gewissen
Wartungsaufwand mit sich und missen zur
Vermeidung teurer Reparaturen regelmaRig
gewartet werden. Zusatzlich sind auch regelmaRige
Sichtkontrollen (Abnahmen nach dem Verleih) sowie

regelmaRige Luftkontrollen vorzunehmen.

= zur Verfugung gestellter kostenloser
Abstellplatz

Um ein Lastenrad abzustellen ist eine gewisse Flache
erforderlich (siehe Kap 5.2), welche in den
Geschaftslokalen urbaner Kleinbetriebe und Ein-
Personen-Unternehmen oft nicht vorhanden ist.
Daher ist der im ausgearbeiteten Konzept von der
Stadt kostenlos zur Verfligung gestellte Abstellplatz

als wesentlicher Vorteil anzusehen.

= Vorteil der héheren Werbewirkung des
Lastenrades

Des Weiteren erzeugt das Lastenrad hohe
Aufmerksamkeit,  bringt im  Vergleich zu
Kraftfahrzeugen eine hohere Werbewirkung mit sich
und sorgt flr ein umweltbewusstes Image des
Betriebes. Zusatzliche Werbung wird generiert,
indem das Lastenrad zum Sharing zur Verfliigung

gestellt wird.
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8.5.2. Beurteilung aus Sicht der
Radwerkstatten

Fir die Radwerkstatten, welche fir das vorliegende
Konzept zentral, ergeben sich die nachfolgend ange-

fuhrten Vor- bzw. Nachteile.

= regelmaRige Einnahmen

Die Radwerkstatten werden von den
kooperierenden Betrieben flr die Wartung des
Lastenrades und anfallende Reparaturen bezahlt.
Dies fuhrt aufgrund des ausgehandelten Wartungs-

vertrages zu planbaren, regelmaliigen Einnahmen.

=  Vorteil der zusatzlichen Werbemaglichkeit

Neben finanziellen Grinden sind auch die
zusatzliche Werbewirkung durch den Verleih des
Lastenrades und die vorhandenen Werbeflachen bei
den Lastenrad-Abstellanlagen zu berlcksichtigen.
Des Weiteren flhrt der Verleih zu einer erhthten
Laufkundschaft, da gelegentliche Nutzerinnen den
Schllssel fir die Lastenrad-Box in der Radwerkstatt

abholen missen.

= Moglichkeit der eigenen Nutzung des
Lastenrades
Die Radwerkstatten konnen das Lastenrad bei

Verflgbarkeit auch fiir deren eigene Zwecke nutzen.

= zusatzlicher Arbeitsaufwand

Im Gegenzug sind die Radwerkstatten fur die
Abwicklung des Verleihprozesses (Herausgabe und
Annahme des Schlissels), regelmédRige Sicht-
kontrollen und anfallende  Serviceleistungen
zustdndig. Der zuséatzliche Arbeitsaufwand wird
jedoch wie bereits erwahnt bezahlt und mdglichst
effizient gestaltet, indem die Abstellanlagen nahe
der Radwerkstatt eingerichtet werden, was in

weiterer Folge zu kurzen Wegen fihrt.
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9. UMSETZUNG DES KONZEPTES

In diesem Kapitel wird zunichst ein Uberblick tber die
Umsetzungsphasen des Konzeptes gegeben und darauf
folgend genauer auf die einzelnen Phasen eingegangen.
Ergdanzend werden die jeweiligen Methoden und Ziele dieser
Umsetzungsphasen erlautert.

Uberblick tiber die Umsetzungsphasen 87
Phase 0: Vorbereitung 87
Phase 1: Mobilitdtsmanagement 88
Phase 2: Vernetzung der Akteurlnnen 89
Phase 3: Beratung in der Umsetzungsphase 95
Phase 4: Bewerbung und Weiterentwicklung 97



9.1. Uberblick tiber die
Umsetzungsphasen

Das in Kap. 8 beschriebene Konzept wird von der
federflihrenden Mobilitatsagentur in den folgenden
Phasen (siehe Abb. 56) umgesetzt. Das Haupt-
augenmerk bei der Erarbeitung der Umsetzungs-
phasen lag auf Phase 1 und 2 bzw. der Fragestellung,
wie Betriebe angesprochen und fur Lastenrad-
Sharing motiviert werden kbénnen. Dement-
sprechend sind diese beiden Phasen fir eine
erfolgreiche Umsetzung des Konzeptes auch

ausschlaggebend.

9.2. Phase O: Vorbereitung

In dieser Phase ist von der Mobilitdtsagentur eine
Online-Plattform aufzubauen, welche einerseits als
Informationsquelle rund um das Thema Lastenrad-
Sharing (siehe Kap. 9.3.2) herangezogen werden
kann und mit welcher andererseits der
Verleihprozess (Reservierung, Zustimmung der
Nutzungsbedingungen, ...) organisiert wird. Zu-
satzlich sind die Stadt Wien, welche unter anderem
die Abstellanlagen zur Verfugung stellt, und Wiener

Radwerkstatten, welche als Sharing-Stationen

fungieren, fiir das Konzept zu gewinnen.

Phase O Vorbereitung

» Aufbau einer Online-Sharing- bzw. Informations-Plattform
—, » Gewinnung der Stadt Wien und Radwerkstatten als Kooperationspartherinnen

Phase 1 Mobilitdtsmanagement

» Informationsmalnahmen (Informations-Plattform, individuelle Beratung)

s » WerbemalBnahmen (zielgruppenorientiertes Marketing, Lastenrad-Testfahrten)

» unterstitzende MaBnahmen (Sharing-Plattform, Abstellanlagen)

Phase 2 Vermetzung der Akteurinnen

» Vernetzung an Lastenrad-Sharing interessierter Betriebe im Gratzl

A » Einbindung von Radwerkstatten als Sharing-Stationen

- o,

» Einrichtung eines Abstellplatzes in raumlicher Nahe der kooperierenden Akteurinnen

Phase 3 Beratung in der Umsetzungsphase

» Festlegung zentraler Nutzungsbedingungen
» Beratung beim Kauf des Lastenrades
» Klarung versicherungstechnischer Aspekte

Phase 4

» Bereitstellung der Sharing-Plattform

» Bewerbung des Angebotes

Bewerbung und Weiterentwicklung

» Weiterentwicklung und Erweiterung des Lastenrad-Sharing-Konzeptes

» Evaluierung
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Abb. 56: Umsetzungsphasen des Konzeptes



9.3. Phase 1:
Mobilitatsmanagement

In der ersten Phase steht die zentrale Erkenntnis aus
den empirischen Erhebungen (siehe Abb. 38) - die
Frage, wie Betriebe erreicht, von den Maoglichkeiten
des Lastenrades Uberzeugt und fur Lastenrad-
Sharing motiviert werden kénnen - im Mittelpunkt.
Daher wird in dieser Phase auf Mobilitadts-
management (siehe Kap. 3), welches generell zur
Forderung des nachhaltigen Verkehrs und einer
Verringerung der Pkw-Nachfrage beitragen soll
(EPOMM; o. J.; S. 3), gesetzt. Um die Betriebe von
Lastenrddern zu Uberzeugen und eine Anderung im
Mobilitdtsverhalten zu erreichen, sind unter-
schiedliche, aufeinander abgestimmte MaRnahmen
(Department of Transport; 2013; S. 1) anzuwenden.
Daher wird den Betrieben das ausgearbeitete
Sharing-Konzept mittels Werbe- bzw. Informations-
malnahmen sowie unterstitzender Malnahmen
von der Mobilitatsagentur ndhergebracht (siehe

Abb. 57).

9.3.1. Werbemalknahmen

Die WerbemalRnahmen sollen dazu dienen, das
Lastenrad generell bekannt zu machen. Im Fokus
stehen dabei vor allem jene Betriebe, welche fir
Lastenrad-Sharing als besonders geeignet

angesehen werden (siehe Abb. 25).

= zielgruppenorientiertes Marketing

Daher wird vor allem zielgruppenorientiertes
Marketing eingesetzt, welches auf entsprechenden
Plattformen mit vielen Betrieben (Wiener Einkaufs-
straBen, WK Wien, ...) erfolgt. Des Weiteren soll die
Mobilitdtsagentur auch personlich auf Betriebe aus

der Zielgruppe zugehen.

= Lastenrad-Testfahrten

Besonders wichtig wird es auch sein, interessierten
Betrieben die Méglichkeit zu bieten, Lastenrader zu
testen. Denn nur so konnen diese herausfinden, ob
ein Einsatz von Lastenrddern auch in Frage kommt.
In Wien koénnen dazu die Gratzlrdder fir Probe-
fahrten genutzt werden. Des Weiteren sind bei
entsprechenden Veranstaltungen, an welchen
Betriebe aus der Zielgruppe teilnehmen, auch

Lastenrdder zur Verfligung zu stellen.

Werbemalnahmen

- zielgruppenorientiertes Marketing

- Einladung zu Lastenrad-Testfahrten

>

InformationsmaRnahmen

- Bereitstellung einer Informationsplattform >

- individuelle Beratung falls gewiinscht

unterstitzende MaRnahmen

- Bereitstellung einer Sharing-Plattform

- zur Verflgung gestellte Lastenrad-

Abstellanlagen

>

Abb. 57: Phase 1: Mobilitdtsmanagement
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9.3.2. InformationsmafRnahmen

Um die Einsatzmdglichkeiten und Vorteile von
Lastenrddern bzw. Lastenrad-Sharing zu kommuni-

zieren sind informative Mallnahmen anzuwenden.

=  |nformations-Plattform

Zusatzlich zu den bereits erwdhnten bewusstseins-
bildenden WerbemalRnahmen wird von der
Mobilitdtsagentur eine Online-Plattform als um-
fassende Informationsquelle zur Verfligung gestellt.
Um moglichst viele Betriebe anzusprechen und die
Plattform bekannt zu machen ist auf lokale
Initiativen, Gruppen, Netzwerke zuzugehen, welche
bereits das Vertrauen der Betriebe geniel3en. Unter
anderem koénnen diesbezlglich die von der
Wirtschaftskammer Wien betriebene Plattform
,Wiener Einkaufsstralen”, lokale Agendagruppen
(z.B. Sharing District Josefstadt, Lebendige
Lerchenfelder  Stralle) oder das Stadtteil-
management unterstitzen. Des Weiteren sind die

|u

Plattformen ,im Gratzl” oder ,Frag nebenan” in
Betracht zu ziehen. Neben ausfihrlicher Information
soll die Plattform auch dazu dienen, die
Mobilitatsbedurfnisse der Betriebe zu erheben. Dies
erfolgt Uber den in Kap. 9.4.1 beschriebenen

Fragebogen.

= individuelle Beratung

Des Weiteren werden von der Mobilitdtsagentur,
auf entsprechenden Wunsch der Betriebe, auch

individuelle Beratungen angeboten.

9.3.3. unterstitzende MalRnahmen

Neben den Werbe- bzw. Informationsmallnahmen
wird auch auf unterstitzende MaRRnahmen gesetzt,
welche die Betriebe zusatzlich motivieren sollen.

Daher sollen alle Bausteine (siehe Abb. 54), welche
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fir eine Umsetzung von Lastenrad-Sharing
erforderlich sind, zur Verflgung gestellt werden.
Einerseits betrifft dies die bereits beschriebene
Sharing-Plattform (Reservierung, Zustimmung zu
Nutzungsbedingungen, ...), welche von der
Mobilitdtsagentur erstellt und betrieben wird.
Andererseits wird auch die notwendige Infrastruktur
zum Abstellen der Lastenrdder - in Form von
Lastenrad-Boxen (siehe Abb. 45) - kostenlos von der

Stadt Wien zur Verflgung gestellt.

9.4. Phase 2: Vernetzung der
Akteurlnnen

Aufbauend auf den bewusstseinsbildenden und
informativen MaRnahmen aus der vorhergehenden
Phase steht in dieser die Vernetzung zwischen den
Akteurinnen - den kooperierenden Betrieben und
der als Sharing-Station fungierenden Radwerkstatt -
im Fokus. Parallel zur Einbindung der Radwerkstatt
soll ein geeigneter Abstellplatz eingerichtet werden.
Auch in  dieser Phase Ubernimmt die
Mobilitatsagentur die federfihrende Rolle bei der
Vernetzung und Einrichtung der Abstellanlagen.
Diesbezlglich ist anzumerken, dass Phase 2
(Vernetzung der Akteurinnen) auch parallel zu
Phase 1 (Mobilitatsmanagement) ablaufen wird und
eine strikte Trennung dieser beiden Phasen nicht

sinnvoll ist.

9.4.1. Vernetzung interessierter Betriebe

Auf der bereits beschriebenen Online-Plattform soll
ein Fragebogen (siehe Abb. 58) zu finden sein, mit
welchem interessierte Betriebe deren Bedarf an der
Nutzung eines Lastenrades angeben koénnen.
Zusatzlich ist dieser Fragebogen auch Uber bereits
bestehende lokale Plattformen, Gruppen, Mail-
Verteiler oder sonstige

Einrichtungen

(Stadtteilmanagement, Wirtschaftskammer Wien)



zu verbreiten, um mdglichst viele Betriebe im Gratzl
zu erreichen. Beispielsweise konnen die derzeit 57
Einkaufsstraenvereine der Wirtschaftskammer
Wien zur Verteilung dieses Fragebogens genutzt
werden. Uber den EinkaufsstraBenverein Freihaus-
viertel kdnnen beispielsweise 79, Uber den Verein
Gumpendorf 23 oder Uber den Verein Neubaugasse
95 Unternehmen erreicht werden. (Wirtschafts-

kammer Wien (a); online)

Alternativ ist es zur Erhéhung der Ricklaufrate auch
moglich, Betriebe aus der angesprochenen
Zielgruppe in einem kurzen personlichen Gesprach
aufzusuchen, den Fragebogen personlich zu
verteilen oder zu schicken. Nach Ausfillen des
Fragebogens werden die teilnehmenden Betriebe,
bei moglichem Bedarf an Lastenrad-Sharing, Uber
die Plattform vernetzt. Dabei sollen vor allem die in
den folgenden Absatzen beschriebenen Aspekte, der
geografischen Nahe und der jeweiligen Nutzungs-

anspriche, beriicksichtigt werden.

Betrieb

» Wie lautet die Adresse des Betriebes?

Nutzung

» An wie vielen Tagen pro Woche und Monat wird ein Lastenrad bendtigt?

» Wie lange wird das Lastenrad an diesen Tagen jeweils benétigt?
<1h 1-2h 2-3h  3-4h 4-5h 56h >6h

» Gibt es fixe Zeitraume (welche Tage, Tageszeiten), in denen das Lastenrad benétigt wird?
ja  nein
wenn ja, welche:

» Woflr wird das Lastenrad verwendet?

Finanzielles

» Welche Summe konnte fur den Kauf des Lastenrades aufgebracht werden?

<500€ 500-750€ 750-1.000€ > 1.000€

» Welche laufenden Kosten kénnten pro Monat getragen werden?

Lastenrad

<100€ 100-200€ > 200€

» Welche Lastenrad-Bauform wiirde bevorzugt werden?

Sonstiges

iy L &t dl

» Sind in der Ndhe des Betriebes Flachen zum Abstellen des Lastenrades verfiigbar?

ja  nein

» Konnte man sich vorstellen, das Lastenrad offentlich zum Sharing zur Verflgung zu stellen?

ja  nein

Abb. 58: Fragebogen als Grundlage zur Vernetzung interessierter Betriebe
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= Beriicksichtigung der Lage

Fir eine mogliche Kooperation kommen nur
Betriebe in Frage, welche sich geografisch in der
Ndhe bzw. im gleichen Gratzl (z.B. Brunnenmarkt,
Yppenplatz oder Freihausviertel) befinden. Potential
ist daher vor allem in Gratzln mit einer hohen Anzahl
an Betrieben (Gastronomie, Marktstande, Kunst, ...)
vorhanden, da der Bedarf an Lastenradern dort
eindeutig gegeben ist. Eine Vernetzung und die
darauf folgende kooperative Umsetzung kdnnen den

Impuls ausldsen.

= Beriicksichtigung d. Transportanforderungen

Neben der geografischen Vernetzung der Betriebe
im Gratzl bzw. in der ndheren Umgebung sind auch
die jeweiligen BedUrfnisse der Betriebe in Bezug auf
die Nutzung des Lastenrades zu bericksichtigen.
Diesbezlglich sind unter anderem die erhaltenen
Informationen aus dem ausgeflllten Fragebogen
heranzuziehen. Bei ahnlichen Nutzungsbedirfnissen
(z.B. Mitnahme von Trainings-Utensilien von
Sporttrainerinnen) kann das Lastenrad auch besser
fir den jeweiligen Verwendungszweck ausgewahlt

werden.

9.4.2. Einbindung der Radwerkstatten als
Sharing-Stationen

Nach der Vernetzung der kooperierenden Betriebe
muss eine  Radwerkstatt, welche in der
Vorbereitungsphase als Kooperationspartnerin
gewonnen wurde und moglichst naher dieser
Betriebe liegt, hinzugezogen werden. In Abb. 59 sind
Radwerkstatten und deren 300m-Einzugsbereiche
(siehe Kap. 5.3), in welchen die Betriebe liegen
sollten, ersichtlich. Ist die Radwerkstatt bereit,
gegen Bezahlung als Sharing-Station zu fungieren,
wird in weiterer Folge ein Abstellplatz (Lastenrad-
Box, siehe Abb. 45), welcher ebenfalls in der Nahe
der beteiligten Akteurlnnen - moglichst nahe der
Radwerkstatt - liegt, eingerichtet. Dieser ist von der
Stadt Wien, je nach konkretem Bedarf, zur
Verfigung zu stellen und hat folgende

Anforderungen (siehe Tab. 13) zu erfillen.

;

Radwerkstatt mit 300 m Einzugsbereich
Brunnenviertel, 1160

Radwerkstatt mit 300 m Einzugsbereich
Freihaus- und Schleifmhlviertel, 1040

Abb. 59: Vernetzung im Grétzl, 0. M. (Kartengrundlage: Stadt Wien (c); online)
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=  Anforderungen an den optimalen Abstellplatz

Die in Tab. 13 ersichtlichen Anforderungen werden Anforderungen an den optimalen Abstellplatz

an den optimalen Abstellplatz gestellt. Dieser soll im - im offentlichen Raum und in der Nahe der
Radwerkstatt und Betriebe

offentlichen Raum zu finden sein, um einerseits die — —— - -
- Flachen fiir mindestens vier Lastenrader

Zuganglichkeit fir die Nutzerlnnen zu erleichtern vorhanden

und andererseits eine Prasenz im Stadtraum zu i e

Radfahranlagen
erreichen. Des Weiteren ist die Distanz zu den vor Diebstahl und Witterung geschutzt

Betrieben und der als Sharing-Station agierenden - vorhandene Stromversorgung
- optisch ansprechende Lésung

Radwerkstatt so gering wie moglich zu halten und T flexibler Auf- und Abbau der Lastenrad-Boxen

soll max. 300 m betragen (siehe Abb. 59). Als weitere Tab. 13: der optimale Abstellplatz
Anforderung ist die Flachenverfiigbarkeit fir mind.
vier Lastenrad-Boxen zu nennen, denn bei einem
Anstieg an Lastenrddern wirden zu viele Stationen
mit nur wenigen Lastenrddern einen hohen
zusatzlichen Aufwand fir die Radwerkstdtten
(welche diese betreuen) bedeuten. Die Abstellpldtze
sind daher konzentriert zur Verfigung zu stellen.
Dies spart Zeit und Kosten bei der Wartung und
beschrankt in weiterer Folge auch die Verhuttelung
des offentlichen Raumes. Zusatzlich ist darauf zu
achten, dass die Abstellpldtze Uber bestehende
Radfahranlagen gut erreichbar sind. Neben einer
weiteren zentralen Anforderung, dem Schutz des
Lastenrades vor Witterung und Diebstahl, sollen die
Boxen auch einen Stromanschluss zum Aufladen des
Akkus bieten. Dieser Aspekt ist bei der Wahl der
Standorte miteinzubeziehen, maglicherweise sind
Flachen neben Beleuchtungsmasten sinnvoll, um
den Umbau zur Herstellung des Anschlusses gering
zu halten. Diesbezlglich ist auch zu Uberlegen,
Solarpanele anzubringen, welche die Strom-
versorgung sicherstellen. Des Weiteren sollen die
Boxen flexibel auf- bzw. abgebaut werden kénnen,
damit die Abstellanlagen je nach Bedarf erweitert
bzw. verkleinert werden kénnen. In einer
Weiterentwicklung kénnen Abstellanlagen errichtet
werden, welche einen automatisierten Zugang,

beispielsweise mittels Smartphone, ermoglichen.
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= geeignete Flachen fiir Abstellanlagen

geeignete Flachen fiir Abstellanlagen

- Umnutzung bestehender Kfz-Stellplatze

- Flachen entlang Giberdimensionierter
StralRenquerschnitte bzw. Gehsteige

- ungenutzte Restflachen im offentlichen Raum
(Eckbereiche aufgrund von Gebdudevorspriingen,
Verkehrsinseln, etc.)

- Unterbringung von Lastenrad-Abstellanlagen in
Garagen

- Mobilitatsstationen

Tab. 14: geeignete Flachen fir Lastenrad-Abstellanlagen

Im urbanen Raum sind unter anderem die in Tab. 14
angefiihrten Flachen fir Abstellanlagen von Lasten-
radern in Betracht zu ziehen. Nachfolgend werden
Beispiele fir mogliche, geeignete Flachen angefihrt.
Optimal wdre es, bestehende Kfz-Stellplatze als
zukinftige Flachen fur Lastenrad-Abstellpldatze zu
nutzen, da der Kfz-Verkehr generell schon
UbermaRig viel Platz im o6ffentlichen Raum
beansprucht. Auch in Bezug auf die erforderliche
Flache fur Abstellanlagen ware die Unterbringung
dieser auf Pkw-Ldngsparkstreifen optimal. Wie in
folgender Abb. 60 ersichtlich, konnen statt zwei
(bzw. max. drei) Kfz-Stellplatzen - je nach konkretem
Bedarf - bis zu acht Lastenrad-Boxen untergebracht
werden. Im dargestellten Beispiel wirden diese
Boxen zu einer Abgrenzung des Kfz-Verkehrs vom
dahinterliegenden Schanigarten beitragen, welche
durch eine Begrinung der Boxen zusatzlich
verbessert werden konnte. Des Weiteren kdnnen
Uberdimensionierte StralRenquerschnitte genutzt
werden. Am Standort in der MargaretenstrafRe 23
(siehe Abb. 61 bzw. 62) kdnnen (nach den Vorgaben
von info.larashare.at; online) mindestens vier
Abstellplatze errichtet werden. Diese sind Uber
einen bestehenden Radweg direkt erreichbar und
liegen in ca. 200 m Entfernung zu einer Radwerk-

statt, welche als Sharing-Station fungieren konnte.
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Radfahren gegen die Einbahn

Schleifmuhlgasse

7 Langsparkstreifen

17 15 ‘
£S

Abb. 60: Lastenrad-Abstellplatze statt Kfz-LPO,
Schleifmuhlgasse 16, 0. M.
(Kartengrundlage: Stadt Wien (d); online)

* Abb. 61: mogllcher Standort far Abstellplatze
MargaretenstraRe 23, eigene Aufnahme

Margaretenstraie
PO -
25 ,20, 25
4
e B3 AW
£
Radweg ©
o
o
v [t
v
|
25 23 21

P4

Abb. 62: moglicher Standort fir Abstellplatze,
MargaretenstraRe 23, 0. M.
(Kartengrundlage: Stadt Wien (d); online)



In der Operngasse (siehe Abb. 63) eignet sich der in
diesem Abschnitt Gberdimensionierte Gehsteig zur
Einrichtung von Abstellplatzen. Ein optimaler
Anschluss an das Radwegenetz ist vorhanden. Abb.
64 zeigt ein Beispiel fur eine ,Restflache”, aufgrund
eines Gebadudesprunges, welche ebenfalls als
Standort herangezogen werden konnte. Jedoch
kann dort die im Konzept geforderte Mindestanzahl
von vier Abstellplatzen nicht errichtet werden,
stattdessen nur einer. Dies wirde in weiterer Folge
bei einer gréReren Zahl an zu wartenden
Lastenrddern fir die Sharing-Stationen einen hohen
zusatzlichen Aufwand bedeuten. Des Weiteren
kénnen auch Mobilitatsstationen, welche an OV-
Haltestellen Zugang zu unterschiedlichen Verkehrs-
mitteln  (Fahrréder, Lastenrader, Car-Sharing
Fahrzeuge) bieten (Wiener Linien GmbH & Co KG,
Infofolder; 2018), herangezogen werden. Da an
diesen Stationen, wie an der in Abb. 65 ersichtlichen
WienMobil ~ Station am  Simmeringer  Platz
erkenntlich ist, auch Lastenrad-Abstellanlagen
vorhanden sind, kann eine zusatzliche Flache
reserviert werden, auf welcher zusatzliche
Abstellanlagen fur das ausgearbeitete Lastenrad-
Sharing-Konzept errichtet werden. Dieses konzen-
trierte Anbieten von Lastenradern an einer Station
ermoglicht eine effektivere Wartung. In Bezug auf
die in ebenfalls in Tab. 14 erwahnte Unterbringung
von Abstellpldtzen in Garagen ist anzumerken, dass
diese offentlich zuganglich und leicht zu finden sein
mdssen. In privaten Garagen kénnen nur dann
Abstellplatze untergebracht werden, wenn die
Betriebe einen Garagenschlissel besitzen. Des
Weiteren ist abzuklaren, ob die Unterbringung in
Kfz-Garagen rechtlich auch umzusetzen ist. Zu
bevorzugen sind jedoch Standorte im offentlichen
StraRenraum, da diese einerseits sichtbar und meist
auch leichter, schneller und unkomplizierter zu

finden sind.

Abb. 63: moglicher Standort fir Abstellplatze,
Operngasse 13-15, eigene Aufnahme

Abb. 64: moglicher Standort fir Abstellplatze,
Heumihlgasse 3, eigene Aufnahme

Abb. 65: WienMobil Station Simmeringer Platz
(Wiener Linien GmbH & Co KG, Infofolder; 2018)
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= Auswirkungen auf das StraRenbild

Ideen fur Kombinationen der Lastenrad-

Abstellanlagen mit anderen Nutzungen

- Nutzung als Werbeflache

- Begriinung der Lastenrad-Boxen

- Einrichtung von Gemeinschaftsgarten am Dach
der Lastenrad-Boxen

- Kombination aus Abstellanlagen und
Sitzelementen

- Element zur Abtrennung des Kfz-Verkehrs von
z.B. Gehsteigen oder Schanigarten

- Integration der Abstellanlagen in Wiener
Gratzloasen

Tab. 15: Ideen fir Kombinationen der Lastenrad-
Abstellanlage mit anderen Nutzungen

Bei der Einrichtung der Abstellanlagen ist eine
weitere Verhittelung des offentlichen Raumes
moglichst zu vermeiden. Um dies zu erreichen sind
die Lastenrad-Boxen konzentriert zur Verfligung zu
stellen oder mit anderen Nutzungen im 6ffentlichen

Raum zu kombinieren.

So koénnen sie beispielsweise als Werbeflache (siehe
Tab. 15) genutzt werden, durch Bepflanzung zur
Begriinung des StralRenraumes beitragen oder als
stufenformige Sitzgelegenheit ausgebildet werden.
Bei ausreichender Flache und mehreren neben-

einander liegenden Abstellpldtzen kann das Dach

der Box etwa als Anbauflache fur Gemeinschafts-
garten von Stadtbewohnerinnen genutzt werden.
Des Weiteren kdnnen die Abstellanlagen auch zur
Abgrenzung des Kfz-Verkehrs von Schanigarten
dienen und so zu einer Verbesserung der

Atmosphare flr Gaste beitragen.

9.5. Phase 3: Beratung in der
Umsetzungsphase

Nach den ersten beiden Phasen, in welchen die
Aufmerksamkeit auf Information und Motivation
bzw. Vernetzung der Betriebe lag, soll in der dritten
Phase das Konzept schrittweise ausgearbeitet
werden. Um diese Umsetzung moglichst einfach und
ohne Hirden zu gestalten, sind von der
Mobilitatsagentur Beratungsleistungen anzubieten
bzw. Vorlagen auszuarbeiten, welche den
interessierten Betrieben zur Verflgung gestellt
werden. Konkret sind diesbezlglich vor allem die

nachfolgenden Aspekte zu beachten.

Registrierung - nicht erforderlich (Eingabe personenbezogener Daten mit der Online-Reservierung)

Reservierung

- Reservierung fur Ausleiherinnen max. 2 Wochen vorher maoglich; bis zu diesem Zeitpunkt haben
ausschlielRlich die kooperierenden Betriebe die Moglichkeit, zu reservieren
- Zustimmung der Nutzungsbedingungen mit der Online-Reservierung

Ausleihe - Kaution von 50€ (online)

- Schlussel fur Lastenrad-Box von Ausleiherlnnen bei Radwerkstatt abzuholen

- keine Abgabe von Ausweisen (da bereits online Daten angegeben)

Nutzungsdauer

- kooperierende Betriebe (welche das Lastenrad kaufen): je nach Bedarf
- Ausleiherinnen: max. 48 Stunden (festgelegte Tarife, siehe Abb. 66)

- Nutzungskontingent fur Betriebe: max. 4 Tage pro Woche

- Nutzungskontingent fir Ausleiherlnnen: mind. 3 Tage pro Woche

Rickgabe - Absperren der Lastenrad-Box; Ruckgabe des Schlussels in der Radwerkstatt

Tarife Wochenende 30 €

- Bezahlung erfolgt online

- kooperierende Betriebe (Lastenrad-Eigentiimerinnen): kostenlos
- Ausleiherinnen: erste Stunde 5€; je weiterer Stunde 3€; 24 Stunden 20 €; 48 Stunden Ubers

Wartung

und Reparatur)

- durch die als Sharing-Station fungierende Radwerkstatt (regelmaRige Sichtkontrollen; Service
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Tab. 16: Festlegung der Nutzungsbedingungen



=  Festlegung zentraler Nutzungsbedingungen

Die zentralen Bedingungen sind von der
Mobilitdtsagentur festzulegen und so auszulegen,
dass einerseits die BedUrfnisse der beim Lastenrad-
Kauf kooperierenden Betriebe und andererseits jene
der sonstigen  Nutzerlnnen  (Ausleiherlnnen)
bericksichtigt werden. Um dies zu erreichen ist den
kooperierenden Betrieben die Moglichkeit einzu-
raumen, die vorgegebenen grundsatzlichen Fest-
legungen (siehe Tab. 16) nach deren jeweiligen
Bedirfnissen noch leicht zu adaptieren bzw. mit der

Mobilitatsagentur abstimmen zu kénnen.

Um moglichst viele Ausleiherinnen anzusprechen
sind attraktive Tarife flr die haufigsten privaten
Wegezwecke - Entsorgungsfahrten, Einkaufsfahrten,
Ubersiedelungen oder Tages- bzw. Wochenend-
ausflige von Familien (siehe Kap. 6.1.3)-
anzubieten. Bei der Festlegung der Tarife sind auch
jene konkurrierender Angebote (z.B. Car2go,
DriveNow) zu bertcksichtigen. Dies wurde auch im
Zuge der durchgefiihrten Befragungen der Radwerk-

statten erwahnt (siehe Kap. 6.2.3).

In Abb. 66 ist eine Gegenlberstellung der Tarife der
Car-Sharing-Anbieter Car2go und DriveNow mit
jenen des ausgearbeiteten Lastenrad-Sharing-
Konzeptes ersichtlich. Bei der Ausgestaltung der
Tarife erschien es als wichtig, die richtige Balance zu
finden, dass einerseits fur Ausleiherlnnen ein
gewisser  Kostenvorteil zu kooperierenden
Angeboten  besteht und andererseits die
kooperierenden  Betriebe auch  ausreichend
Einnahmen aus dem Verleih erzielen kénnen. Auf

eine Anmeldegeblhr wird verzichtet.

= Beratung beim Kauf des Lastenrades

Beim Kauf des Lastenrades soll eine Beratung
geboten werden, dass sich die Betriebe auch fur
Lastenrdder - nach deren jeweiligen Bedurfnissen -
entscheiden. Das Lastenrad wird von den
kooperierenden Betrieben gemeinsam gekauft, was
die Investitionskosten betradchtlich senkt. Zu einer
weiteren Reduktion der durch die kooperierenden
Betriebe getragenen Anschaffungskosten kann auch
Uber Leasing des Lastenrades nachgedacht werden.
Diesbezlglich sind von der Mobilitatsagentur

entsprechende Angebote einzuholen.

Car2Go DriveNow

1h 18,60€ 21€

2h 19,90€

3h 29€

4h 36,90€

5h

6h 53,90€ 59€

9h 75€
24h 69€ 99¢
48h 149¢€

Lastenrad

Einkaufsverkehr

Entsorgungsverkehr

F Bli Ubersiedlung

% Tagesausflug

m Wochenendausflug

Abb. 66: Vergleich Car2Go bzw. DriveNow mit Lastenrad-Sharing
(nach Car2go Osterreich GmbH, DriveNow GmbH & Co. KG; online)
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=  Klarung versicherungstechnischer Aspekte

Der Abschluss einer geeigneten Versicherung fir
Sharing-Lastenrdder kann zu Schwierigkeiten fihren
und aufwendig sein. (siehe Kap. 6.1.4) Daher werden
von der Mobilitdtsagentur Kontakte  zu
Versicherungsgesellschaften,  welche  Sharing-
Lastenrdder versichern, hergestellt. Des Weiteren
sollen von der Mobilitdtsagentur Vorlagen fir
Versicherungsvertrage mit deren wesentlichen
Aspekten (Unterbringung des Lastenrades in der
Nacht, ...) bereitgestellt werden, damit sich die

Betriebe daran orientieren kénnen.

9.6. Phase 4: Bewerbung und
Weiterentwicklung

= Bereitstellung der Sharing-Plattform

Die Sharing-Plattform wird von der Mobilitats-
agentur Wien kostenlos zur Verfligung gestellt. Im
Gegenzug ist von den Eigentimerinnen der
Lastenrader (kooperierende Betriebe) ein gewisses
zeitliches Kontingent (mind. drei Tage pro Woche)
zur Verfligung zu stellen, in welchem das Lastenrad
gegen eine Geblhr geliehen werden kann. Die
Plattform soll moglichst automatisiert und einfach
aufgebaut sein, um den Verleihvorgang un-
kompliziert und ohne viel Aufwand an der Sharing-
Station abzuwickeln. Daher soll den Nutzungs-
bedingungen auch gleich im Buchungsprozess online
zugestimmt  werden  kénnen. Bei der als
Radwerkstatt fungierenden Sharing-Station wird
dann nur mehr der Schlissel abgeholt bzw.
abgegeben. Dies ermoglicht auch eine gewisse
soziale Kontrolle und wird daher gegeniber eines
automatisierten Verleihprozesses bevorzugt. Zusatz-
lich soll die Plattform Moglichkeiten zur Abgabe von
Feedback, welches der Optimierung und stetigen

Weiterentwicklung dienen soll, bieten.

97 |

=  Bewerbung des Angebotes

Neben der Eigenwerbung, welche die Lastenrdder
und Abstellplatze (Lastenrad-Boxen) im offentlichen
Raum mit sich bringen, ist das Angebot von der
Mobilitatsagentur der Stadt Wien dementsprechend
zu bewerben. Als gelegentliche Ausleiherinnen
sollen Privatpersonen und auch weitere Betriebe
angesprochen werden. Vor allem an Wochenenden,
an welchen das Lastenrad von den kooperierenden
Betrieben vermutlich selten genutzt wird, kann es
von Privatpersonen fiir Ausflige, Ubersiedelungen,
o.A. genutzt werden. Zusitzlich kénnte das
Lastenrad-Sharing-Angebot auch in die WienMobil-

App integriert werden.

= Weiterentwicklung und Erweiterung des
Lastenrad-Sharing-Konzeptes

Neben der Betreuung des Sharing-Angebotes ist
dieses von der Mobilitdtsagentur auch laufend zu
optimieren und je nach Bedarf zu erweitern. Dies-
bezlglich ist zu Uberlegen, in welchen Wiener
Gratzln das vorliegende Konzept funktionieren bzw.
auf welche es ausgeweitet werden kann. Des
Weiteren ist ein Konzept, zur Verteilung der Sharing-
Stationen und Abstellplatze flur den gesamten

innerstadtischen Raum, zu Uberlegen.

= |aufende Evaluierung des Konzeptes

Zusatzlich ist das Konzept und dessen Entwicklung
(Zzahl  verflgbarer Lastenrdder, Zufriedenheit
beteiligter Akteurlnnen, Anzahl der Ausleihen durch

externe Personen, ...) laufend zu evaluieren.



10.

INHALTLICHES UND METHODISCHES FAZIT

In diesem Kapitel folgt ein inhaltliches Fazit, in welchem die
Forschungsfragen beantwortet werden, sowie ein
methodisches Fazit, in welchem auf die gewahlten
Methoden der empirischen Erhebungen eingegangen wird.
Zusatzlich  erfolgt eine  kritische Betrachtung des
ausgearbeiteten Lastenrad-Sharing Konzeptes anhand einer
SWOT-Analyse.

Beantwortung von Forschungsfrage 1 99
Beantwortung von Forschungsfrage 2 101
Beantwortung von Forschungsfrage 3 103

methodisches Fazit 105



10.1. Beantwortung von
Forschungsfrage 1

Fir welche Betriebe kann Lastenrad-Sharing eine sinnvolle Alternative zur Nutzung von

Kraftfahrzeugen im Wirtschaftsverkehr darstellen?

FF1.1 Far welche Wege im Wirtschaftsverkehr ist die Nutzung von Lastenradern sinnvoll?

FF1.2 Welche Kriterien sind fiir Betriebe beziiglich einer Umsetzung von Lastenrad-Sharing ausschlaggebend?

Abb. 67: Forschungsfrage 1

Konkret kommt Lastenrad-Sharing vor

allem fur urbane Kleinbetriebe mit

gelegentlichem Bedarf an der Nutzung
eines Lastenrades in Frage. Unter Anwendung der in
den Forschungsfragen 1.1 und 1.2 beschriebenen
Kriterien ist Lastenrad-Sharing hauptsachlich im
Einkaufs-, Personenwirtschafts-, Entsorgungs- und
teilweise auch im Lieferverkehr als sinnvolle
Alternative zu Kraftfahrzeugen im urbanen Raum
anzusehen (siehe Kap. 4.3). Gerade im
Einkaufsverkehr wird dem (Lasten-)Rad generell ein
hohes Potential zugeschrieben und auch im mit
einer hohen Anzahl an Selbstandigen und
Kleinunternehmen gekennzeichneten Personenwirt-
schaftsverkehr  kann  Lastenrad-Sharing eine
sinnvolle Mobilitatsform darstellen. Des Weiteren
eignen sich Lastenrdder auch fir Entsorgungs-
verkehre (Fahrten zum Mistplatz), wie in den
geflhrten Interviews mit den Gratzlrad-Betrieben
erwdhnt  wurde, sowie flir gelegentliche
Zustellfahrten. Als Beispiele konnen Gastronomie-
betriebe, Handwerksbetriebe oder kleine

Backereien genannt werden (siehe Kap. 4.4).
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Lastenrader eignen sich grundsatzlich

nicht far alle Wege im

Wirtschaftsverkehr. Ob es madglich
bzw. sinnvoll ist, ein Lastenrad zu nutzen, hangt von
unterschiedlichen Kriterien ab. In den betrachteten
Studien werden diesbeziglich einerseits das
Gewicht bzw. Volumen der Zuladung und
andererseits die Lange der Wege bzw. die gesamte
Tagesfahrleistung als relevant angesehen (siehe Kap.
4.1). Anzumerken ist jedoch, dass die Kriterien und
deren Annahmen, welche in diesen Studien teilweise
stark variieren, nur eine ungefdhre Eingrenzung des
Nutzungsbereiches von Lasten-rddern zulassen, da
diesbeziglich sowohl die Bauform und Qualitat des
(elektrischen) Lastenrades als auch subjektive
Faktoren der jeweiligen Nutzerlnnen (Kénnen,
Erfahrung, Sportlichkeit) einzubeziehen sind. Des
Weiteren sind auch ortliche Gegebenheiten
(Topographie,  Fahrradinfrastruktur, etc.) zu
beachten. Um eine ungefdhre Eingrenzung des
Einsatzbereiches von Lastenradern vorzunehmen,
wird in der vorliegenden Arbeit ein Gewicht von 50
bis max. 100 Kilogramm und ein Volumen von max.
einem Kubikmeter angenommen. Diesbezlglich ist
auch auf die Sperrigkeit der Zuladung zu achten. Des
Weiteren wird eine Lange der Wege von funf bis
max. zehn Kilometer und eine Tagesfahrleistung von

max. 15 Kilometer festgelegt.



Neben den Kriterien, welche den

Einsatzbereich des Lastenrades defi-

nieren, sind auch Kriterien in Bezug auf
mogliches Lastenrad-Sharing (siehe Kap. 4.2) zu
beachten. Diesbezlglich sind einerseits die
Haufigkeit und Planbarkeit der eigenen Nutzung des
Lastenrades und andererseits die BetriebsgrofRe zu
berlcksichtigen. Dementsprechend sollten die
Wege planbar und nicht spontan sein und die
Nutzung eines Lastenrades nur gelegentlich
erforderlich sein. Zwar ist Lastenrad-Sharing
grundsatzlich auch fur Betriebe, welche taglich ein
Lastenrad brauchen, moglich, in solchen Féllen ist
jedoch der Kauf eines eigenen Lastenrades
sinnvoller. Mit Blick auf die BetriebsgrofRe ist
Lastenrad-Sharing, aufgrund des meist kleineren
finanziellen Rahmens, vor allem fir Kleinbetriebe
interessant. In der vorliegenden Arbeit wird daher
angenommen, dass Lastenrad-Sharing fiur Klein-
betriebe sinnvoll ist, wenn deren Bedarf der Nutzung
eines Lastenrades zwischen ein- bis zweimal
wochentlich und zwei- bis dreimal monatlich

gegeben und im Vorhinein planbar ist.
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10.2. Beantwortung von
Forschungsfrage 2

Worauf ist bei der Umsetzung eines Lastenrad-Sharing-Konzeptes im Wirtschaftsverkehr,

insbesondere mit Blick auf die Sharing-Stationen, zu achten?

FF2.1 Welche Einrichtungen eignen sich als zuklnftige Lastenrad-Sharing-Stationen und welche

Anforderungen sind von diesen zu erfiillen?

FF2.2 Welche Erfahrungen haben Betreiberinnen bestehender Sharing-Stationen mit Lastenrad-Sharing

gemacht?

FF2.3 Welche Einstellung haben Betriebe, die als zukinftige Sharing-Stationen in Frage kommen, zu

Lastenrad-Sharing?

Abb. 68: Forschungsfrage 2

Grundsatzlich sind in Bezug auf die

Organisation von Lastenrad-Sharing,

aufgrund der Tatsache, dass
Lastenrdader einen sehr hohen Wartungsaufwand
mit sich bringen, hostbasierte Konzepte optimal.
Stationsgebundene oder free-floating Konzepte
wirden den Aufwand fur die Wartung deutlich
erhdhen und zusatzliche Kosten verursachen. Des
Weiteren ist Lastenrad-Sharing nur flr Betriebe im
selben Gratzl geeignet. Wenn eine zu lange Distanz
zuriickgelegt werden muss, um das Lastenrad zu
erreichen, ist die Sinnhaftigkeit des Konzeptes in
Frage zu stellen. Da der Bedarf an der Nutzung eines
Lastenrades fur viele Betriebe im Wirtschaftsverkehr
oft nur gelegentlich gegeben ist, eignen sich fir
Lastenrad-Sharing vor allem Peer-to-Peer Konzepte.
So kann das Lastenrad bei Nichtgebrauch zum
Sharing zur Verfligung gestellt werden. Mit Blick auf
Lastenrad-Sharing im  Wirtschaftsverkehr sind
zusatzlich die aus den Erhebungen gewonnenen
empirischen Erkenntnisse (siehe Kap. 6) zu
bertcksichtigen. In Bezug auf die Wahl der Sharing-
Stationen ist es sinnvoll, die in Forschungsfrage 2.1
genannten Anforderungen zu berlcksichtigen und
im Idealfall Radwerkstatten als Sharing-Stationen zu

gewinnen.
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Grundsatzlich  sind  von  Sharing-

Stationen neben der Abwicklung des

Verleihvorganges noch weitere
Aufgaben zu Ubernehmen. Daher sollten diese
dementsprechende Anforderungen - raumliche und
organisatorische Anforderungen, Moglichkeiten in
Bezug auf Kommunikation und Beratung - erfillen
(siehe Kap. 5.2). Als raumliche Gegebenheiten sind
diesbezlglich die urbane und im 6ffentlichen Raum
prasente Lage des Betriebes, die Verflgbarkeit
geeigneter Flachen fir Abstellplatze und die
Zuganglichkeit zum Abstellplatz  (erforderliche
TlUrbreiten, etc.) zu nennen. Wichtig st
diesbeziglich auch die raumliche Ndhe der Sharing-
Station zur potentiellen Zielgruppe, den urbanen
Kleinbetrieben. In Bezug auf die Organisation sind
Fachpersonal sowie Werkzeuge und Ersatzteile
erforderlich, um die Reparatur und Wartung des
Lastenrades zu Gbernehmen und auch gewiinschte
Anpassungen vornehmen zu kénnen. Des Weiteren
sind moglichst ausgedehnte Offnungszeiten vorteil-
haft. Neben diesen Aspekten soll die Station das
Angebot bewerben kénnen und das Personal eine
gewisse Fahrrad-Affinitdat, unter anderem um

Nutzerlnnen zu beraten, mitbringen.



Nach einer Analyse bestehender Lastenrad-Sharing-
Plattformen (siehe Kap. 5.1) konnte festgestellt
werden, dass derzeit unterschiedlichste Einrichtun-
gen - vor allem Gastronomiebetriebe, Radwerk-
statten oder Verkaufsladen - als Sharing-Stationen
herangezogen werden. Betrachtet man jedoch die
eben beschriebenen Anforderungen, so stellen sich
Radwerkstatten als optimale Stationen heraus (siehe
Kap. 5.3), da diese (nahezu) alle dieser
Anforderungen erflllen. Die Aspekte der
Verflgbarkeit geeigneter Flachen fiir Abstellplatze
und die gegebene Zuganglichkeit sind fur jede
Radwerkstatt einzeln zu beurteilen, eine allgemeine

Aussage ist diesbezlglich nicht sinnvoll.

Zur Beantwortung dieser Forschungs-

frage werden die aus den leitfaden-

gestitzten  Interviews mit den
Gratzlrad-Betrieben  gewonnenen  Erkenntnisse
(siehe Kap. 6.1) zusammengefasst. Grundsatzlich
sind alle interviewten Betriebe mit der Gratzlrad-
Initiative zufrieden und wollen das Sharing-Angebot
auch nach den verpflichtenden zwei Jahren
weiterbetreiben. Mit Blick auf das Forschungs-
interesse der vorliegenden Arbeit ergeben sich die
folgenden zentralen Erkenntnisse. Die Gratzlrdder
werden fast ausschlieRlich von privaten Nutzerinnen
ausgeliehen. Betriebe, welche sich das Lastenrad fir
gewerbliche Zwecke ausleihen, sind kaum bzw. nicht
vorhanden. Des Weiteren ist bei der Umsetzung von
Lastenrad-Sharing-Konzepten besonderes Augen-
merk auf die VerflUgbarkeit eines geeigneten
Abstellplatzes zu legen, da die bestehenden
Losungen teilweise nicht optimal sind. Ein dritter
relevanter Aspekt betrifft die niederschwellige
Abwicklung des Verleihprozesses. Von den
Betrieben wurde mehrmals angesprochen, dass sie

die einfache Handhabung besonders schatzen.

In der vorliegenden Arbeit wurden

Radwerkstatten als optimale Lasten-

rad-Sharing-Stationen identifiziert. Um
die Einstellung dieser zu Lastenrad-Sharing heraus-
zufinden wurden Befragungen (siehe Kap. 6.2)
durchgefiihrt. Dabei konnte festgestellt werden,
dass es aktuell nur fir wenige bzw. drei der 15
befragten Radwerkstatten vorstellbar waére, als
Sharing-Station zu fungieren und Lastenrdder zu
verleihen. Als Hauptgriinde gegen ein solches
Angebot wurde vor allem der nicht verfligbare
Abstellplatz fur das Lastenrad, wie auch die zu
geringe Nachfrage und die nicht gegebene
Wirtschaftlichkeit genannt. Positiv ist jedoch
anzumerken, dass sich sechs der befragten
Radwerkstatten bereits mit dem Thema Lastenrad-
Sharing auseinandergesetzt haben. Daraus kann
geschlossen werden, dass diese einem Angebot von
Lastenrad-Sharing grundsatzlich positiv gegeniber
stehen, Umsetzungsbarrieren jedoch zuvor beseitigt

werden mussen.
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10.3. Beantwortung von
Forschungsfrage 3

Wie kann Lastenrad-Sharing im Wiener Wirtschaftsverkehr etabliert werden?

FF3.1 Wie kann Lastenrad-Sharing im Wirtschaftsverkehr umgesetzt werden?

FF3.2 Wie kénnen Betriebe flr Lastenrad-Sharing motiviert werden?

Abb. 69: Forschungsfrage 3

Um das theoretisch vorhandene

Potential fir Lastenrad-Sharing (siehe

Kap. 4) im  Wirtschaftsverkehr
abgreifen zu kénnen, mussen Konzepte entwickelt
werden, welche explizit auf Kleinbetriebe und das
Sharing von Lastenrdadern im Wirtschaftsverkehr
abzielen. Aktuelle Konzepte blicken mit deren
Marketing meist auf die Bedurfnisse von
Privatpersonen. Dabei wird das Lastenrad grofteils
als Fahrzeug fir den Kindertransport, den kleinen
Umzug oder den Wochenendeinkauf vorgestellt
(siehe beispielsweise Homepage flLotte Berlin,
Carvelo2go Schweiz, TINK Konstanz). Das in der
Arbeit erstellte Konzept (siehe Kap. 8) stellt die
Wiener Kleinbetriebe als Zielgruppe in den
Mittelpunkt und dementsprechend werden auch die
Marketingmallnahmen darauf ausgerichtet, diese

Betriebe zu erreichen.
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Grundsatzlich soll die Umsetzung des

Konzeptes durch die Wiener Mobili-

tatsagentur, welche Interesse an einer
nachhaltigeren Mobilitdat und der Schaffung guter
Bedingungen flr Lastenrader hat, initiiert werden. In
einem ersten Schritt sollen an Lastenrad-Sharing
interessierte Betriebe, welche sich in raumlicher
Ndhe bzw. im gleichen Gratzl befinden, mittels
geeigneter MaRRnahmen (siehe Kap. 9.4) von der
Mobilitatsagentur vernetzt werden. Diese kooper-
ierenden Betriebe kaufen gemeinsam ein Lastenrad,
welches vorrangig von diesen genutzt werden kann.
Ansonsten soll das Lastenrad fir mind. drei Tage pro
Woche zur Ausleihe zur Verfigung stehen. So kann
es unter der Woche von den kooperierenden
Betrieben im Wirtschaftsverkehr genutzt und Gber
das Wochenende gegen eine Geblihr an
Privatpersonen verliehen werden. Nach der
Vernetzung interessierter Kleinbetriebe sind in
weiterer Folge Radwerkstatten als Sharing-Stationen
einzubinden. Diese sind aufgrund des hohen
Wartungsaufwandes, den Lastenrad-Sharing mit sich
bringt, unbedingt erforderlich und eignen sich
optimal als Sharing-Stationen (siehe Kap. 5.3). Die
eingebundenen Radwerkstatten Gbernehmen gegen
eine entsprechende Bezahlung durch die (beim
Lastenrad-Kauf) kooperierenden Betriebe die
Wartung des Lastenrades und wickeln den

Verleihprozess ab. Da die Flachenverfigbarkeit in



urbanen Radwerkstatten oft begrenzt ist, soll der
Abstellplatz des Lastenrades - in Form einer
Lastenrad-Box - von der Stadt Wien im 6ffentlichen
Raum und in rdaumlicher Nahe der beteiligten
Akteurlnnen kostenlos zur Verfligung gestellt
werden. Diese kostenlose Einrichtung der Abstell-
anlagen kann von der Stadt Wien mit dem Ziel aus
dem Fachkonzept Mobilitdt 2025 - dem Schaffen
guter Bedingungen fir Lastenrader (Stadt Wien;

2015; S. 80) - argumentiert werden.

Um Wiener Betriebe fur Lastenrad-

Sharing zu gewinnen, wird es wichtig

sein, Mobilitdtsmanagement zu
betreiben. Daher sind entsprechende bewusstseins-
bildende bzw. informative Malnahmen (siehe Kap.
9.3) umzusetzen, um das Lastenrad bzw. Lastenrad-
Sharing den Kleinbetrieben als geeignete Alternative
zu Kraftfahrzeugen vorzustellen. Umgesetzt werden
diese MaRnahmen von der Wiener Mobilitats-
agentur. Besonders wichtig dabei ist es, dass die
Vorteile, welche Lastenrad-Sharing mit sich bringt,
auch klar kommuniziert werden. Des Weiteren sind
unbedingt auch ausreichend Moglichkeiten fir
Testfahrten mit Lastenrddern einzuplanen. Die
bereits zum Sharing zur Verfligung stehenden
Gratzlrader koénnen dazu verwendet werden. In
weiterer Folge soll eine Vernetzung der an
Lastenrad-Sharing interessierten Betriebe statt-
finden (siehe Kap. 9.4), um eine gemeinsame
Umsetzung zu ermoglichen und den finanziellen
Rahmen flir Kleinbetriebe weniger belastet. Als
zusatzliche Motivation soll die Stadt Wien geeignete
Abstellplatze im offentlichen Raum zur Verfigung
stellen, wodurch eine weitere Barriere abgebaut

werden kann.

Zur Vereinfachung sind von der Mobilitdtsagentur
Beratungsleistungen in der Umsetzungsphase
anzubieten (siehe Kap. 9.5). So kdnnen die Betriebe
Hilfestellungen zu relevanten Themen - Festlegung
der Rahmenbedingungen, Wahl des Lastenrades

und Versicherung - einholen.
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10.4. methodisches Fazit

Grundsatzlich war der Mix aus unterschiedlichen
Methoden sinnvoll und erforderlich, um die
gestellten Forschungsfragen optimal zu beant-
worten und die notwendigen Erkenntnisse fir die

Ausarbeitung des Konzeptes zu sammeln.

= Leitfadeninterviews mit Gratzlrad-Betrieben

Die Durchfihrung  der  Leitfadeninterviews
(Leitfaden, siehe Anhang) mit den Gratzlrad-
Betrieben hat nahezu optimal funktioniert. Durch
den Mix aus offenen und konkreten Fragen konnten
sowohl Detailinformationen als auch Erkenntnisse,
welche von den jeweiligen Ansprechpartnern frei
erzahlt wurden, gesammelt werden. Teilweise
konnten Fragen jedoch aufgrund der zu hohen
Detailliertheit (konkrete Lastenrad-Wege, geografi-
sches Einsatzgebiet des Lastenrades) nicht genau
beantwortet werden. Aufgrund der Tatsache, dass
die Gréatzlrad-Betriebe das Lastenrad im eigenen
Wirtschaftsverkehr nicht so haufig nutzen als
urspringlich, bei der Erstellung des Leitfadens
vermutet, hatte der erste Teil des Interviews mit
Bezug auf die eigene Nutzung des Lastenrades etwas
kirzer ausfallen kénnen. Des Weiteren ware eine
hoéhere Anzahl an Interviews besser gewesen.
Jedoch war es aufgrund der Tatsache, dass zum
Zeitpunkt der Erhebungen (Janner bis Marz 2018)
erst zehn Betriebe an der Gratzlrad-Initiative
teilnahmen, schwierig, weitere Interviewpartner-

Innen zu finden.
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= Befragungen der Radwerkstatten

Das Ziel der Befragungen (Fragebogen, siehe
Anhang), einen ersten Uberblick zur Einstellung von
Radwerkstatten zu einem moglichen Angebot von
Lastenrad-Sharing zu erhalten, wurde erreicht. Bei
der Durchfihrung dieser konnte jedoch festgestellt
werden, dass auf zu konkrete Fragestellungen
verzichtet hatte werden sollen und ein offenerer,
explorativer Zugang sinnvoller gewesen ware.
Dadurch hatten moglicherweise weitere
interessante  Erkenntnisse gewonnen werden
kénnen. Im Endeffekt wurden die Befragungen auch
offener geflhrt als urspringlich geplant. Zusatzlich
ist diesbezlglich anzumerken, dass im Vorhinein
schwer abzuschatzen war, ob und wie konkret von
den Radwerkstatten bereits Gber Lastenrad-Sharing
nachgedacht wurde. Einige hatten sich noch keine
Gedanken darlber gemacht, andere Lastenrad-
Sharing bereits umgesetzt bzw. Uberlegt dies zu tun.
Moglicherweise hatte der Fragebogen daher auch
variabel gestaltet werden sollen. Eine weitere
interessante |dee waére gewesen, den
Radwerkstatten bereits ein grobes Konzept, wie
Lastenrad-Sharing funktionieren kénnte, vorzulegen
und sie dazu zu befragen. Dazu ware jedoch ein

langeres Interview erforderlich gewesen.



=  Beurteilung des ausgearbeiteten Konzeptes

a Bei kritischer Betrachtung ist als Starke

hervorzuheben, dass der politische Wille,
auf Lastenrader zu setzen, aktuell eindeutig gegeben
ist. Dies wird auch mit Blick auf das Fachkonzept
Mobilitdt der Stadt Wien (siehe Kap. 11.1) oder die
im  Stadtentwicklungsgebiet Seestadt Aspern
errichteten Lastenrad-Sharing-Stationen ersichtlich.
Des Weiteren ist positiv anzumerken, dass fir
Wirtschaftsbetriebe ein umweltbewusstes, Image
immer wichtiger wird. Ein im Wirtschaftsverkehr
genutztes Lastenrad vermittelt dies den Kundinnen

auch dementsprechend.

o Die Prasenz des Lastenrades steigt daher

aktuell auch im Wirtschaftsverkehr. Unter
anderem werden diese von Logistikunternehmen
eingesetzt, was zu zusatzlicher Bewusstseinsbildung
im gewerblichen Bereich beitragen kann. Der
gestiegene Bekanntheitsgrad kann dazu fihren, dass
siich immer mehr Personen bzw. Betriebe mit den
Moglichkeiten eines Lastenrades beschéaftigen und
ein solches in weiterer Folge auch selber einsetzen.

|u

Auch die aktuelle ,klimaaktiv mobil® Forderung
(nachste Einreichphase ab Marz 2019 geplant) ist als

Chance zu erwdhnen. (BMNT; online)

g Als Schwache muss die aktuelle Fahrrad-
bzw.  Lastenradinfrastruktur  genannt
werden, worauf in Kap. 11.1 eingegangen wird. Eine
konkret auf das Konzept bezogene Schwaéche ist der
Kosten/Nutzen Aspekt, da die Wirtschaftlichkeit
eines solchen Konzeptes (siehe Kap. 8.3) ohne
Zusatzfinanzierung haufig nicht gegeben ist.

(Rabenstein; 2015; S. 140 f. bzw. Rudiger et al.; 2016;
S.36f.)

o Als Risiko ist anzusprechen, dass erst
ausreichend Betriebe motiviert werden
mussen, um das Konzept erfolgreich umzusetzen. Da
es sich bei der Zielgruppe jedoch um eine Nische
zwischen Betrieben, welche eigene Lastenrdder
kaufen, und Betrieben, welche sich gelegentlich ein
Car-Sharing-Fahrzeug ausleihen oder einen Privat-
Pkw nutzen, handelt, ist gutes Marketing
erforderlich. Des Weiteren spielt fir das Konzept die
kostenlose zur Verfigung Stellung der Abstell-
anlagen durch die Stadt Wien eine zentrale Rolle.
Ansonsten ist das Konzept fir Betriebe deutlich

weniger attraktiv.

Strenghts

Beitrag zu nachhaltiger Mobilitat
politischer Wille vorhanden

nachhaltige Mobilitatsform fur Betriebe
nachhaltiges Image fir Betriebe wichtiger

wirtschaftliches Konzept flr Radwerkstatten

Ankntipfung an aktuelle Gratzlrad-Initiative
aktive Fahrrad-Férderung

Verbesserung der Fahrrad-Infrastruktur

Opportunities

izt

Weaknesses

Kosten / Nutzen

Wiener Fahrrad- / Lastenradinfrastruktur

Motivation der Betriebe fiir Lastenrad-Sharing

zur Verfugung Stellen von Abstellanlagen durch die Stadt Wien

Abb. 70: SWOT-Analyse des ausgearbeiteten Konzeptes
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11. AUSBLICK UND WEITERER FORSCHUNGSBEDARF

Im abschliefenden Kapitel gibt es einen kurzen Ausblick mit
Bezug auf zuklnftige Lastenrad-Sharing-Konzepte und Fokus
auf die Stadt Wien. Zusatzlich wird auf kritische Aspekte
bezlglich Lastenrad-Sharing eingegangen. Des Weiteren
wird auf den mit Blick auf das ausgearbeitete Konzept beste-
henden weiteren Forschungsbedarf eingegangen.
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11.1. Ausblick
=  Lastenrdder Fachkonzept Mobilitat 2025

Aktuell sind Lastenrdder in Wien noch eine
Randerscheinung, die Stadt will in Zukunft jedoch
mehr darauf setzen. Im Fachkonzept Mobilitdt 2025
gibt es unter anderem die MaRnahme ,gute
Bedingungen fiur Lastenrdder”, welche dem Hand-
lungsfeld ,Wirtschaft in Fahrt“ zugeordnet und
welcher ein starker Beitrag zur Erreichung der Ziele
einer okologischen und robusten Mobilitdt in Wien
zugeschrieben wird. (Stadt Wien; 2015; S. 38 f.)
Zusatzlich wird angefiihrt, dass das Lastenrad zwar
nicht alle Herausforderungen im urbanen Giter-
transport l6sen kann, dessen Potential jedoch
unterschatzt wird. Das Ziel ist es, den Fahrradanteil
bei kleinen Transporten vor allem in urbanen und
verkehrsberuhigten Bereichen zu erhohen. Dafir
sollen unter anderem die notwendigen Bedin-
gungen- z.B. groRere Platzanspriiche bei
Abstellanlagen, Berlcksichtigung bei der Weiter-
entwicklung technischer Normen - geschaffen
werden. (Stadt Wien; 2015; S. 80) Daneben wird das
Thema Lastenrdder noch in unterschiedlichen
Kapiteln des Fachkonzeptes erwahnt. Anzumerken
ist jedoch, dass in nur einer der 50 definierten
MaRBnahmen (Stadt Wien; 2015; S. 38 f.) explizit das

Thema Lastenrader behandelt wird.

= zukinftige Sharing-Konzepte

Derzeit werden, wie in Abb. 44 erkennbar,
unterschiedliche Lastenrad-Sharing-Konzepte
ausprobiert. Viele Stadte im deutschsprachigen
Raum befinden sich im Aufbau eigener Konzepte, als
Beispiele kdnnen die Wiener Gratzlrader oder die
Berliner fLotte genannt werden. Diesbeziglich stellt
sich die Frage, wie zuklnftige Konzepte, vor allem in
Bezug auf Flottengrole und Technologie,
ausschauen werden. Es ist davon auszugehen, dass
diese technologisch weiterentwickelter (Elektro-
antrieb, Verleihprozess) sind und auch die
FlottengroRe ansteigt. (Rudiger; 2017; S. 2 bzw. 7)
Unter automatisierten Verleihsystemen, welche in
Abb. 71 als mogliches Zukunftsbild von Lastenrad-
Sharing erwahnt werden und in Wien derzeit beim
Fahrradverleihsystem ,Citybike Wien“ zur An-
wendung kommen, versteht man, dass die Ausleihe
bzw. Rickgabe der Fahrrader ohne persdnlichen
Kontakt zwischen Ver- und Ausleiherinnen erfolgt.
Als Beispiel fur automatisiertes Lastenrad-Sharing
kann die Plattform TINK genannt werden, bei
welcher Lastenrdder per SMS, App oder Chip
freigeschalten und ausgeliehen werden koénnen.

(Stadtwerke Konstanz GmbH; online)

z.B. TINK

z.B. CARVELO

Grolke

z.B. Leben im Westen

Freie Lastenrader
z.B. RUDOLF

automatisierter Verleih von
| _Jll e-Cargobikes in einem stadtischen
Mobilitats-Stationen-System

z.B. SEESTADTFLOTTE

>

Technologie (Elektroantrieb, Verleihprozess)

Abb. 71: mogliche Zukunft von Lastenrad-Sharing (nach Rudiger; 2017; S. 7)
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Diese Konzepte bringen unterschiedliche Vor- und

Nachteile mit sich. Vorteilhaft ist, dass der
Verleihvorgang - da es keine zwischenmenschlichen
Kontakte gibt - schnell zu erledigen ist und das
Lastenrad  jederzeit, unabhdngig von den
Offnungszeiten, ausgeliehen werden kann. Als
Nachteil ist zu erwahnen, dass die Ausleihe anonym
erfolgt und vonseiten der Nutzerlnnen daher keine
Fragen gestellt werden konnen. (ADFC; 2017; S. 16)
Eine anonyme Ausleihe des Fahrrades sorgt
moglicherweise auch dafir, dass die Nutzerlnnen
weniger darauf aufpassen, da am Rad entstandene
Schdaden kaum nachgewiesen werden koénnen.
Finanziell gesehen bringen automatisierte Konzepte
in der Errichtungsphase hohere Investitionskosten
mit sich, da technische Losungen entwickelt werden
mussen. Zusammengefasst kann gesagt werden,
dass automatisierte Konzepte in der Nutzung
flexibler sind, fur die Betreiberlnnen der Konzepte
jedoch Unsicherheiten mitbringen. Daher sind sie als
geeignete Konzepte flr groRere stddtische bzw.
offentliche  Betreiberlnnen  anzusehen. Nicht
automatisierte Konzepte mit besseren Kontroll-
moglichkeiten sind dagegen fur Privatpersonen,
welche deren eigenes Llastenrad zur Verfigung

stellen, geeigneter.

= kritischer Blick auf Lastenrad-Sharing

Im Gegensatz zu den in diesem Kapitel bereits
erwahnten Pldnen der Stadt Wien zum Ausbau der
Lastenrad-Infrastruktur gibt es auch Aspekte, welche
einen kritischeren Blick auf das Thema Lastenrad-
Sharing rechtfertigen. Unter anderem st zu
erwdhnen, dass die Wiener Radwege haufig eine zu
geringe Breite aufweisen, um das Befahren mittels
Lastenrdadern zu ermdglichen. Diesbezlglich kénnen
zum Beispiel Radfahrstreifen gegen die Einbahn
genannt werden, welche mit Lastenradern teilweise
nur schwer bzw. mihsam zu befahren sind. Daher
missen - mit Blick auf das Projektierungshandbuch
flir den offentlichen Raum beispielsweise - auch
samtliche Richtlinien bzw. Normen, welche aktuell
nur klassische Fahrrader bericksichtigen (siehe Abb.

72), Uberarbeitet werden.
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Abb. 72: Ausschnitte aus dem Projektierungshandbuch (Stadt Wien; 2011; Radverkehr, Blatt 8)
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Des Weiteren muss die Konkurrenz fir Lastenrad-
Sharing erwahnt werden. Car2go oder DriveNow
stellen haufig ein attraktives Angebot dar (siehe Kap.
9.5) und auch die Einsatzbereiche von free-floating
Car-Sharing  Uberschneiden sich  mit jenen
Lastenradern. Auch die Geschaftsgebiete von
Car2Go und DriveNow sind auf jene urbanen Raume
fokussiert, in welchen Lastenrader theoretisch das
hochste Potential aufweisen. Dieser Aspekt der zu
grolRen Konkurrenz durch Car-Sharing wurde auch
von einer Radwerkstatt im Zuge der Befragungen
genannt. (Befragungen Radwerkstdtten; 2018) Bei
Lastenrad-Sharing-Konzepten ist dies bei der

Tariffestlegung zu bericksichtigen.

Der Aspekt, dass die Nutzerlnnen mit den
geliehenen Fahrzeugen ricksichtlos umgehen
konnten, stellt einen weiteren Unsicherheitsfaktor
fur die Besitzerlnnen der Lastenrdder dar. Eine
personliche (und nicht automatisierte) Abwicklung
des Verleihvorganges kann dieses Problem jedoch
reduzieren. Aus den geflihrten Interviews mit den
Gratzlrad-Betrieben konnten diesbeziglich keine

Probleme identifiziert werden.

Im Schweizer Pilotprojekt ,Mir sattla um!”, in
welchem Lastenrdder von Betrieben getestet
wurden, waren Diebstahl bzw. Vandalismus die
groften Bedenken, die von den Testpersonen vor
der Testphase geduRert wurden. (Schmid, Stawicki;
2017; S. 14) Auch im Zuge der durchgefiihrten
Befragungen wurde dieser Aspekt genannt.
(Befragungen Radwerkstatten; 2018) Aufgrund der
Tatsache, dass im ausgearbeiteten Konzept
Lastenrad-Boxen von der Stadt Wien zum Einstellen
der Lastenrader zur Verfigung gestellt werden, kann

dieses Bedenken jedoch ausgerdumt werden.

Als weiterer kritischer Aspekt ist zu sehen, dass es
sich bei Lastenrad-Sharing um eine Nische handelt
und sich die Zielgruppe dafiir (siehe Kap. 4.4) im
Wirtschaftsverkehr in einem schmalen Bereich
bewegt. Flir Betriebe mit regelmaRigem Bedarf ist
der Kauf eines eigenen Lastenrades sinnvoller. Und
bei Betrieben mit gelegentlichem Bedarf muss sich
Lastenrad-Sharing erst gegen konkurrierende
Mobilitdtsangebote (Car-Sharing, eigener privater
Pkw) durchsetzen. Zusatzlich ist zu erwdhnen, dass
flir solche Konzepte eine kritische Masse an
Teilnehmerinnen gefunden bzw. motiviert werden
muss, damit sie  dementsprechend  auch

wirtschaftlich betrieben werden kénnen.
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11.2. weiterer Forschungsbedarf

Mit Blick auf das Forschungsinteresse der
vorliegenden Arbeit ist vor allem in den in Abb. 73
ersichtlichen Bereichen weiterer Forschungsbedarf
gegeben. Vorrangig betrifft dies die mit dem
ausgearbeiteten Konzept angesprochenen
Kleinbetriebe, die als Sharing-Stationen fungier-
enden Radwerkstdtten und die Einrichtung erforder-
licher Abstellanlagen fir Lastenrader. Neben diesen
drei Bereichen spielt flur eine erfolgreiche
Umsetzung des Konzeptes auch die vorhandene
Fahrrad- bzw. Lastenrad-Infrastruktur (Radwege-
netz) in Wien eine wesentliche Rolle. Dazu gibt es
jedoch schon unterschiedliche Studien, beispiels-
weise die bereits zitierte Studie des DLR (2016),

welche sich damit beschaftigen.

Radwerkstdtten

Die Radwerkstatten, welche aufgrund der in Kap. 5.2
ausgearbeiteten  Anforderungen an  Sharing-
Stationen unbedingt in Lastenrad-Sharing-Konzepte
einzubinden sind, sollten auch genauer betrachtet
werden. Im Zuge dieser Arbeit wurden bereits kurze
Befragungen mit den Ansprechpartnerinnen einiger
Wiener Radwerkstatten durchgefiihrt. In einem
weiteren Schritt wéare es interessant, diesen das in
dieser Arbeit erstellte Lastenrad-Sharing-Konzept
vorzustellen und deren Meinungen dazu zu erfahren
bzw. der Frage nachzugehen, ob sie sich vorstellen

kénnen dabei als Sharing-Station zu fungieren.

Weiterer Forschungsbedarf ist in Zusammenhang
mit einem Handlungsfeld der Stadt Wien, die
Sharing-Angebote in der Stadt weiter zu entwickeln
(Stadt Wien; 2015; S. 64), gegeben. Daher ist der
Frage nachzugehen, ob bzw. wie Radwerkstatten
zukinftig als Mobility-Points - welche unkompli-
zierten und raschen Zugang zu Angeboten
emissionsarmer Mobilitdt gewahrleisten sollen
(Stadt Wien; 2015; S. 68) - fur Lastenrdder ausgebaut

werden kénnen.

Kleinbetriebe Abstellanlagen

Befragung dieser zu konkreten
Sharing-Konzepten

Ausbau dieser zu
Lastenrad-Mobility-Points

Erhebung derer
Mobilitatsbedirfnisse

Einstellung zu
Lastenrad-Sharing

vorhandenes Potential fur
Lastenrad-Sharing in Wien

automatisierter Zugang
zu Abstellanlagen

Kombinationen mit Nutzungen
im offentlichen Raum

|dentifizierung
geeigneter Flachen

Designlosungen
fur Abstellanlagen

Abb. 73: weiterer Forschungsbedarf, mit Bezug auf das ausgearbeitete Konzept
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= Kleinbetriebe

Die Kleinbetriebe sollen im ausgearbeiteten Konzept
far Lastenrad-Sharing motiviert und gewonnen
werden. Daher stellt sich einleitend generell die
Frage nach deren Einstellung zum Thema
Lastenrdder bzw. Lastenrad-Sharing. Es ware unter
anderem wichtig herauszufinden, ob diese sich
Lastenrad-Sharing im Betrieb vorstellen kdnnten
oder demgegenlber negativ eingestellt sind. Des
Weiteren ware interessant zu erfragen, was die
entsprechenden

Begriindungen zu deren

Einstellungen sind.

Vor einer moglichen Umsetzung des Konzeptes wére
es auch erforderlich, das vorhandene Potential flr
Lastenrad-Sharing in Wien zu erheben. So sind die
Betriebe aus der in Kap. 3.4 definierten Zielgruppe
zu erheben und zu verorten, um in weiterer Folge
einen ungefahren Uberblick Gber die Anzahl der mit
dem ausgearbeiteten Konzept angesprochenen
Betriebe zu erhalten. Im Zuge dieser Arbeit war dies
aufgrund der Nicht-Verfligbarkeit geeigneter Daten

zu den Wiener Wirtschaftsbetrieben nicht mdglich.

Des Weiteren wdare es wichtig, mehr Uber die
konkreten Mobilitatsbedirfnisse der im Fokus
stehenden Betriebe (siehe Kap. 4.4) herauszufinden.
Dazu kénnen Befragungen durchgefiihrt werden, in
welchen die derzeitige Mobilitdt der Betriebe -
Wegezwecke, Anzahl der Wege, Lange der Wege,
transportierte Guter und Materialien, Planbarkeit,
usw. - erhoben wird. In weiterer Folge konnen die
dadurch gewonnen Erkenntnisse zu einer genaueren
Absteckung der Zielgruppe fir Lastenrad-Sharing

beitragen.

=  Abstellanlagen

Das Thema Abstellanlagen fir Lastenrader wird in
dieser Arbeit zwar behandelt (vor allem in Kap.
9.3.2), jedoch ist diesbeziiglich noch weiterer

Forschungsbedarf gegeben.

Im ausgearbeiteten Konzept wird der Verleih-
vorgang aufgrund der besseren Kontrolle und der
geringeren Kosten fir die Errichtung der Lastenrad-
Boxen personlich abgewickelt. In einer Weiter-
entwicklung kann jedoch auch ein automatisierter
Zugang angedacht werden, wie beispielsweise bei
TINK in der Stadt Konstanz (siehe Kap. 2.2.4). Vor
allem bei einer hoheren Anzahl an Lastenrddern pro

Station ist ein automatisierter Zugang geeigneter.

In Bezug auf die Konstruktionen sind einerseits
Designlosungen, welche das StralRenbild nicht zu
sehr beeinflussen, zu entwickeln und andererseits ist
zu Uberlegen, ob und wie Lastenrad-Abstellanlagen
mit anderen Nutzungen im offentlichen Raum
kombiniert werden konnen, um eine weitere
Verhlttelung zu vermeiden bzw. diese zu be-

schranken.

Des Weiteren soll ein Konzept ausgearbeitet
werden, wie die Standorte fir Lastenrad-Abstell-
anlagen im Wiener Gemeindegebiet verteilt werden
kénnen, um das Lastenrad-Sharing-Konzept

moglichst effektiv zu betreiben.
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025/fachkonzepte/mobilitaet/ueberblick.html

Stadt Wien; Stadtplan (c); abgerufen Mai 2018

https://www.wien.gv.at/stadtplan/



Stadt Wien; Mehrzweckkarte (d); abgerufen Mai
2018

https://www.wien.gv.at/ma41ldatenviewer/public/

Stadtwerke Konstanz GmbH; Fahrrad-Mietsystem:
KONRAD + TINK stadtwerke-konstanz.de; abgerufen
September 2018

https://www.stadtwerke-konstanz.de/mobilitaet/rad-
mietsystem/#3401

Standard Verlagsgesellschaft m. b. H.; Nach Obike
zieht sich auch Fahrrad-Start-up Ofo aus Wien
zurlick; abgerufen November 2018
https://derstandard.at/2000083194335/Nach-Obike-Fahrrad-
Start-up-Ofo-verlaesst-Wien?ti=FUAQh-
FBaK9s_crHW603ojJIr_xw_yylIPfQZFsiQMazZKfuQnbWZzZDJBS4nW
0B717vRtgHCnP_0Z5PcSTMYX6zorm8hd_XgaggQagsh_FhD5joGvl
w20kZhR1lawwilHM7M5uBjX3ga9XXebxwlIL1Ztt6AgWw8.&at=

TU Wien, Department far Raumplanung, Stellplatz
gesucht! Wo kann ich mein Lastenrad parken?
(Grafik: FGM); abgerufen April 2018

https://info.larashare.at/stellplatz-gesucht-wo-kann-ich-mein-
lastenrad-parken/

Umweltbundesamt GmbH, Treibhausgase;
abgerufen Mai 2018

http://www.umweltbundesamt.at/umweltsituation/luft/treibhau

sgase/

Veloprojekt; Modelle und Beispielkonfigurationen;
abgerufen Marz 2018

https://www.christianiabikes.de/modelle.html

Verein Interessensgemeinschaft Fahrrad -
Radadvokaten; Wir radeln mit! abgerufen Oktober
2018

https://www.radeltzurarbeit.at/

Verkehrsclub Deutschland e.V.; Wartung und
Infrastruktur; abgerufen Juni 2018

http://lastenrad.vcd.org/beschaffung-und-betrieb/wartung-und-
infrastruktur/

Wien 3420 Aspern Development AG; Mit dem Rad;
abgerufen Janner 2019

https://www.aspern-
seestadt.at/lebenswelt/mobilitaet/mit_dem_rad

Wiener Zeitung GmbH; ,Die Zeitersparnis ist
unschlagbar”; abgerufen Juni 2018

https://www.wienerzeitung.at/nachrichten/wien/unterwegs/894
326_Die-Zeitersparnis-ist-unschlagbar.html

Wirtschaftskammer Wien; Einkaufsgebiete;
abgerufen September 2018

https://www.einkaufsstrassen.at/einkaufen/einkaufsgebiete/

Wirtschaftskammer Wien, ONACE - Klassifikation der
Wirtschaftstétigkeiten (b); abgerufen Janner 2019

https://www.wko.at/service/zahlen-daten-

fakten/oenace.html#heading_Wirtschaftsstatistische_Klassifikati
onen

Bild-Quellen

Biorama GmbH, Cargobikes fur die Seestadt;
abgerufen Janner 2019

https://www.biorama.eu/lastenrad-aspern/

cargobike.jetzt; Wo bitte geht’s hier zum Cargobike-
Parken?; abgerufen April 2018

http://www.cargobike.jetzt/parkplatz/

Copenhagenize Desigh Company; Malmé Opens
Fantastic Bike&Ride Parking at Central Station;
abgerufen April 2018

http://www.copenhagenize.com/2014/02/malmo-opens-

fantastic-bike-parking-at.html

Fahrradbox Berlin; Startseite; abgerufen Janner
2019

https://www.fahrradbox.com/

Frank Patitz; Lastenrad Ponyjohn; abgerufen Janner
2019

https://retrovelo.de/lastenrad-ponyjohn/

Manstein Zeitschriftenverlagsges.m.b.H.,
Mobilitdtsagentur Wien und Yool kdnnten gewinnen;
abgerufen Janner 2019

http://updatedigital.at/news/marketing/mobilitaetsagentur-
wien-und-yool-koennten-gewinnen/6.416.927
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Stadt Konstanz, TINK-Lastenrader mieten; abgerufen
Janner 2019

http://www.konstanz.de/umwelt/01604/03256/08239/index.ht
ml

Verein Interessensgemeinschaft Fahrrad -
Radadvokaten; Wir radeln mit! abgerufen Oktober
2018

https://www.radeltzurarbeit.at/
Wien Energie Vertrieb GmbH & Co KG; abgerufen

Juni 2018

https://www.energieleben.at/ueber-energieleben/
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Interviewleitfaden (Gratzlrad-Betriebe)

Allgemeines zum Betrieb

- Welche Leistungen werden von Ihrem Betrieb angeboten?
- Wie viele Mitarbeiterlnnen sind in Ihrem Betrieb beschaftigt?
- Wie sieht der aktuelle Fuhrpark aus?

Derzeitige Mobilitat

=  Wegezwecke und Verkehrsmittel
- Wassind die Wegezwecke und deren jeweilige Anteile?
- Fir welche dieser eben genannten Wege nutzen Sie welches Verkehrsmittel?
- Wovon hangt die Wahl des Verkehrsmittels ab?

= Anzahl der Wege
- Wie viele Wege pro Tag bzw. Woche legen Sie bzw. alle Mitarbeiterlnnen im Rahmen der
Arbeitstatigkeit zuriick?
- Wie viele dieser genannten Wege legen Sie mit dem Lastenrad zurlick?
- An wie vielen Tagen pro Woche sind Sie bzw. alle Mitarbeiterlnnen mobil?
- Wie viele Stunden pro Tag bzw. Woche sind Sie bzw. die MitarbeiterInnen unterwegs?

=  Einsatzgebiet des Lastenrades
- Wie wirden Sie das Einsatzgebiet des Lastenrades geografisch festlegen?
- In welche Gebiete wird mit dem Lastenrad gefahren?
- Sind alle Ziele bzw. KundIinnen mit dem Lastenrad abdeckbar?

= Lastenrad-Wege (Erfassung der letzten drei bzw. typischer Wege mit dem Lastenrad)
- Was war der jeweilige Wegezweck?
- Was wurde dabei mitgenommen bzw. transportiert?
- Wo lag das Ziel bzw. die Ziele (bei Wegeketten)?
- Wie lange wurde das Lastenrad genutzt?
- War die Fahrt spontan oder planbar, wie lange im Voraus?

= verdanderte Mobilitdt mit Lastenrad
- Womit haben Sie heutige Lastenrad-Wege friiher zuriickgelegt?
- Hat das Lastenrad ein motorisiertes Fahrzeug ersetzt?
- Wie vergleichen Sie die friihere ohne Lastenrad mit der heutigen Mobilitdt mit Lastenrad?



Interviewleitfaden (Gratzlrad-Betriebe)

Lastenrad-Sharing

=  Bewerbung fiir ein Gratzirad
- Was waren die ausschlaggebenden Griinde fiir die Bewerbung?
- War die Verfligbarkeit eines Lastenrades zur eigenen Nutzung oder das Anbieten von Sharing fiir die
Entscheidung, ein Gratzlrad zuzulegen, gewichtiger?

=  Organisation von Gratzlrad-Sharing
- Werden Zeitraume fir die eigene Nutzung gesperrt?
- Wie wird der Ausleihvorgang abgewickelt?
- Istimmer wer vor Ort, um die Ausleihe abzuwickeln?
- Wo steht das Rad am Tag bzw. tGiber Nacht?

= Nutzung des Sharing-Angebotes
- Wie oft und von wem wird das Angebot genutzt?
- Wird das Lastenrad eher von Privatpersonen oder Betrieben ausgeliehen?
- Von welchen Betrieben (aus welchen Branchen) werden die Lastenrdader ausgeliehen?
- Gibt es regelméfige Nutzerlnnen?

= Erfahrungen mit dem Gratzirad-Sharing
- Wie zufrieden sind Sie grundsatzlich mit dem Gréatzlrad-Sharing?
- Was funktioniert gut bzw. ist positiv hervorzuheben?
- Was funktioniert noch nicht optimal bzw. kénnte verbessert werden?
- Welche Rahmenbedingungen kénnten verbessert werden?
- Wie kénnte Sharing einfacher abgewickelt werden?

= Ausblick
- Wollen Sie die Lastenrdder nach verpflichteten zweijahrigen Phase weiterhin behalten und zum
Verleih zur Verfligung stellen?



Fragebogen (Radwerkstatten)

MOGLICHES LASTENRAD-SHARING

Haben Sie bereits dariiber nachgedacht, Lastenrader zum Sharing zur Verfligung zu stellen?

O ja O nein
Konnten Sie sich vorstellen, Lastenrdder zum Sharing zur Verfligung zu stellen?
O ja O nein
wenn ja: Warum? — Beweggriinde? wenn nein: Warum nicht? — Hemmnisse?

1 1
2 2
3 3
4 4
5 5

(wenn Lastenrad-Sharing vorstellbar)

Haben Sie beziiglich der Umsetzung bereits Ideen oder Konzepte?
O ja O nein

welche?

Bezliglich welcher Aspekte hatten Sie bei einer moglichen Umsetzung eines solchen Angebotes Bedenken?
ja nein

Finanzierung des Lastenrades

Ausarbeitung rechtlicher Rahmenbedingungen (Leihvertrag, -bedingungen)
Abschluss versicherungstechnischer Fragen (Diebstahl, Beschadigung)
keine geeigneten Online-Plattformen/Buchungskalender

keine positiven Effekte (Nutzen) fir den eigenen Betrieb

fehlender Platz zum Abstellen des Rades

zu geringe Anzahl potentieller Nutzerlnnen

zu viel zusatzlicher Aufwand

sonstige?

Welche Hilfestellungen bzw. Anreize waren zur Umsetzung eines solchen Sharing-Angebotes forderlich?

Organisation und Rahmenbedingungen von Lastenrad-Sharing:
ja nein

Ware genug Platz zum Abstellen des Rades vorhanden? (wie vieler Rader?)
Woirden Sie was fir die Ausleihe verlangen? (wie viel ca.?)

Wirden Sie Kaution einbehalten? (wie viel ca.?)

Woiirden Sie das Rad versichern lassen?




