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Interviews 
Mit Vertretern einer Tourismusorganisation, eines 
sozialen Programms und der Stadt Solothurn, die 
ein bikesharing Netzwerk plant.� Seite 4

News aus Europa 
Erfolg in Hamburg, Langzeitausleihen in Frank-
reich und den Niederlanden und Optimierungen 
in Barcelona.� Seite 5
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In manchen Schweizer Städten 
wird momentan intensiv über die 
mögliche Einführung eines Velover­
leihsystems diskutiert. In Anbetracht 
der beachtlichen Summen, die in die 
Infrastruktur, später in den Betrieb, 
investiert werden sollen, möchte 
Herr Stadtplaner oder Frau Gemein­
derätin Sicherheit über den mögli­
chen Nutzen eines solchen Systems 
haben. Nun stehen ihnen meistens 
einzig Vergleichswerte und Erfah­
rungen aus den Nachbarländern zur 
Verfügung (siehe Hauptartikel). 
Zwar werden auch in der Schweiz 
Daten zu Nutzung und Nutzen von 
Veloverleihsystemen erhoben und 
ausgewertet, sie bleiben jedoch 
meistens im Besitz der Betreiber. 
Ohne entsprechende Vereinbarung 
ist es somit für die Stadt A schwie­
riger, die Wirkung ihres Veloverleih­
systems auf die Gesamtmobilität zu 
messen und zu kommunizieren, oder 
die Stadt B für ihre Planung von den 
gemachten Erfahrungen profitieren 
zu lassen.
Deshalb soll sich die öffentliche 
Hand künftig frühzeitig um den 
Zugang zu Nutzungsdaten wie 
Benutzerkategorien, zurückgelegten 
Distanzen oder ersetzten Verkehrs­
mitteln bemühen, zum Beispiel über 
einen entsprechenden Passus im 
Vertrag mit dem Betreiber. Genauso 
wichtig ist die Festlegung der Ziele, 
welche mit dem Veloverleihsystem 
erreicht werden sollen. Nur dann 
lässt sich der Erfolg effektiv messen, 
was wiederum eine wertvolle Grund­
lage zur Potenzialabschätzung eines 
nächsten Veloverleihsystems bildet.

Aline Renard, Beraterin Koordination 
bikesharing Schweiz

Alberto Castro Fernandez

Das Erheben und Auswerten von 
Daten ermöglicht Städten, Fahrrad-
verleihbetreibern sowie Anbietern 
von bikesharing Systemen, den 
bisherigen Erfolg zu analysieren 
und das Optimierungspotential zu 
identifizieren. Dazu sind unter-
schiedliche Daten von Relevanz.

Daten für die Erfolgsanalyse
Bei der Datenerhebung geht es 
manchmal weniger um die Menge 
als vielmehr um die Eignung der 
Daten. Für die Analyse eines 
bikesharing Systems kann folgende 
Erfolgsmethodologie1 angewandt 
werden:
Null-Option: Bevor ein bikesharing 
System implementiert wird, muss 
die Stadt die Pros und Kontras 
dieses Systems kennen und sich 
fragen, ob dieses die Lösung für ihr 
Problem bieten kann.
Ziele: Der Erfolg eines bikesharing 
Systems kann am Erreichen von 
Zielen gemessen werden. Wenn 
eine Stadt entscheidet, dass sie 
ein bikesharing System imple-
mentieren will, muss sie zuerst ein 
Ziel oder mehrere Ziele definieren. 
Zielformulierungen können von der 
Abnahme des Autoverkehrs über 

Daten zur Optimierung  
von bikesharing
Seit bald drei Jahren stattet sich die Schweiz – bisher vor allem in 
mittleren und grossen Städten der Westschweiz – mit bikesharing 
Netzwerken aus. Mit dieser Entwicklung steigt die Bedeutung 
von Wissen über Daten zur Evaluation und Verbesserung der 
Netzwerke. 

Von Aline Renard 

Die Datenanalyse beim bikesharing Anbieter nextbike 
in Niederösterreich zeigte ein grosses Potential für 
die Kombination mit dem öffentlichen Verkehr. In der 
Folge platzierte der Betreiber Verleihstationen nahe bei 
Bahnhöfen und bot den kostenlosen Verleih für ÖBB 
Vorteilscard BesitzerInnen an.

In dieser Nummer: Fokus Schweiz – Da und dort – Veranstaltungen – Grundlagen
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die Zunahme des Veloverkehrs 
oder der ÖV-Nutzung durch Inter-
modalität oder die Reduktion der 
ÖV-Nutzung in überlasteten Linien 
bis zur Abnahme der Luftver-
schmutzung oder zur Gesund-
heitsverbesserung der NutzerInnen 
reichen. 
Indikatoren: Indikatoren sind Daten 
(oder Kombinationen von Daten), 
welche die Messung von bestimm-
ten Konzepten ermöglichen. Wenn 
das formulierte Ziel die Reduk-
tion des Autoverkehrs ist, kann 
die Anzahl der jährlichen (oder 
täglichen) Autofahrten, die durch 
bikesharing ersetzt wurden, ein 
möglicher Indikator sein. Für diesen 
Indikator sind die folgenden Daten 
erforderlich: Anzahl der jährlichen 
(oder täglichen) Ausleihen und 
Anteil der Ausleihen, die Autofahr-
ten substituieren.
Dimensionen: Ziele und Indikatoren 
haben zwei mögliche Dimensio-
nen: Auswirkung und Effizienz2. 
Die Auswirkung ist der Einfluss 

des bikesharing Netzwerks auf die 
Bevölkerung oder auf die Mobili-
tät. Die Auswirkungs-Indikatoren 
werden an der Bevölkerung (z. B. 
substituierte Autofahrten pro 1000 
Einwohner) oder an totalen Wegen 
(z. B. Prozent der Autofahrten) 
gemessen. Effizienz-Indikatoren 
dagegen zeigen die Wirksamkeit 
des bikesharing Angebots pro Velo 
auf (z. B. Autofahrten pro Velo). 
Grosse bikesharing Systeme mit 
starker Auswirkung müssen nicht 
zwangsläufig effizient sein. Umge-
kehrt ist bei hoher Effizienz die 
Auswirkung nicht unbedingt gross.
Targets: Targets sind mess-
bare, mittelfristige Ziele in einem 
bestimmten Zeitraum. Als Target 
könnte beispielsweise festgelegt 
werden, dass bis ins Jahr 2015 
fünf  Prozent des Autoverkehrs 
durch bikesharing Fahrten substi-
tuiert werden müssen. 
Evaluierung: Der Vergleich des Tar-
gets mit den Werten der Indikatoren 
ergibt den tatsächlichen Erfolg.

Daten für die Optimierung
Die Optimierung ist eine Verbes-
serung der Auswirkung bzw. Effi-
zienz eines bikesharing Systems. 
Sie kann Massnahmen wie die 
Verbesserung der Technologie, die 
Erweiterung der Betriebszone, die 
Umsetzung weiterer Stationen oder 
Tarifänderungen beinhalten. Um die 
richtigen Strategien anzuwenden, 
müssen spezifische Studien durch-
geführt werden. 
Die Entscheidungen für die Test-
phase3 und die Erweiterung4 des 
Systems nextbike in Niederöster-
reich wurden mit Hilfe verschie-
dener Befragungen und Betriebs-
datenanalysen im Rahmen des 
EU-Projekt OBIS (Optimising Bike 
Sharing in European Cities5) getrof-
fen. 

Schwierigkeiten bei  
der Datenerhebungen
Die Datenerhebung ist eine der 
Hauptaufgaben der Analyse von 
Fahrradverleihsystemen. Dennoch 

Die Transparenz der Daten des Systems Capital Bikeshare in Washington D.C. und Arlington, USA ist vorbildlich. Auf der Webseite sind die Daten öffent-
lich zugänglich.

Fo
to

: C
ap

it
al

 B
ik

es
ha

re

erheben manche bikesharing Sys-
teme keine Daten, wodurch die 
Analyse selbstredend verunmög-
licht wird. In gewissen Fällen wer-
den zwar Daten erhoben, dies aber 
nicht in ausreichendem Rahmen. 
Oftmals fehlt die Erhebung des 
ersetzten Verkehrsmittels oder 
von Kosten und Aufwand für den 
Ausgleich zwischen den Statio-
nen. Ein weiteres Problem stellen 
Daten dar, die zwar ausreichend 
sind, jedoch nicht systematisch 
erhoben werden. Die Evaluierung 
der Daten muss kontinuierlich 
sein, damit jederzeit Schwächen 
festgestellt werden können. Daten 
wie Merkmale der Nutzungen (z. B. 
Datum, Uhrzeit, Dauer, Start und 
Ziel des Verleihs) können automa-
tisch erhoben werden. Merkmale 
der NutzerInnen (z. B. Geschlecht, 
Altersgruppe, Häufigkeit der Nut-
zung, Wegezweck, substituiertes 
Verkehrsmittel oder Wegekette) 
sollten jedoch periodisch (min-
destens einmal im Jahr) durch 
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Befragungen erhoben werden. 
Hier sollte zudem beachtet werden, 
dass «angemeldete Personen» 
nicht mit «NutzerInnen» gleichge-
setzt werden können. Viele ange-
meldete Personen nutzen das Sys-
tem nie oder sehr selten, während 
die NutzerInnen die relevanten 
Informationen hervorbringen. Eine 
letzte Schwierigkeit ergibt sich aus 
Daten, die zwar ausreichend sind 
und systematisch erhoben wer-
den, die aber nicht veröffentlicht  
werden können, weil sie vertraulich 
sind. 

Warum Daten  
veröffentlichen?
Vielleicht sollten wir die Frage 
eher umkehren: Warum eigentlich 
nicht? Wenn ein Fahrradverleih-
system erfolgreich ist, ist die Ver-
öffentlichung der Ergebnisse die 
beste Werbung. Vorbehalte gegen 
die Veröffentlichung der Daten 

Alberto Castro ist Radverkehrsexperte und hat sich in den letzten 
Jahren intensiv mit bikesharing Systemen beschäftigt. Beim EU-
Projekt OBIS5 (Optimising Bike Sharing in European Cities) war er für 
die Datenerhebung verantwortlich und in seiner Dissertation hat er 
die Nachhaltigkeit der Veloverleihsysteme analysiert2. Außerdem hat 
er zusammen mit Esther Anaya eine Studie über den Zustand der 
spanischen bikesharing Systeme 2011 für Fundación ECA – Bureau 
Veritas und IDAE (Institut für Energiediversifikation und -einspa-
rung des spanischen Industrieministeriums) verfasst1. Zurzeit ist er 
Mitverfasser des Blogs «La bicicleta pública en España» (Fahrrad-
verleih in Spanien)6. Mehr Informationen und Publikationen unter 
www.linkedin.com/in/albertocastro1.

eines bikesharing Systems können 
Argwohn erregen und ein schlech-
tes Image aufbauen. Ausserdem 
sollten gerade bikesharing Sys-
teme, die durch die öffentliche 
Hand (Städte, Verbände) betrieben 
werden, die Ergebnisse veröf-
fentlichen. Denn hier ist das Sys-
tem, genau wie der kommunale 
öffentliche Verkehr, ein öffentlicher 
Service. Die Veröffentlichung der 
Daten bringt auch externe Analy-
sen und Meinungen mit sich, die 
sich konstruktiv auf das bikesha-
ring System auswirken können. 
Auch wenn der Betrieb durch 
eine private Firma erfolgt, sind 
die Daten zur Stadt bekanntzuge-
ben. Fahrradverleihsysteme sind 
Verkehrsmittel und daher sollen 
der Betrieb und die Entwicklung 
zusammen mit den anderen kom-
munalen Verkehrsmitteln koordi-
niert bzw. in die Mobilitätspläne 
integriert werden. 

Bibliographie
1	�Anaya, E. & Castro, A. Balance 

general de la bicicleta pública en 
España. (2011). www.bicicleta-
publica.org 

2	�Castro, A. The contribution of 
bike-sharing to sustainable mobi-
lity in Europe. (2011). bicicleta-
publica.files.wordpress.com

3	�Castro, A., Lackner, M., Franz, 
G., Emberger, G. & Pfaffenbichler, 

Wie steht es um die Daten in der Schweiz?
In der Schweiz sind die Daten zu 
den bikesharing Systemen meis-
tens im Besitz der Anbieter. Die 
aus der Evaluation der Testphasen 
gewonnenen Daten werden haupt-
sächlich für die Verbesserung der 
Systeme verwendet. Die Service-
anbieter erklären sich zwar bereit, 
die Daten auf Anfrage freizuge-
ben, die publizierten Daten sind 
aber vornehmlich an die Medien 
gerichtet. Laut Lucas Girardet, dem 
Geschäftsführer von velopass, dem 
Unternehmen mit den meisten Netz-
werken der Schweiz, «haben die 
Städte einen beschränkten Zugang 
zu den Daten und die Informationen 
zur Zufriedenheit der Benutzenden 
werden intern genutzt». Im Jah-
resbericht werden die Zahlen zu 
Abonnements und zur Nutzung pro 
Netzwerk bekanntgegeben. Das 
System velospot hingegen stellt auf 
seiner Webseite etwas detailliertere 
Resultate und Informationen zu den 
NutzerInnen zur Verfügung. Trotz-
dem besteht in der Schweiz noch 
Verbesserungspotential, was die 
Kommunikation der Daten betrifft. 
Es ist jedoch auch im Interesse der 
Städte, sich zu überlegen, welche 
Daten im spezifischen Fall dazu bei-
tragen, die Effizienz «ihres» Systems 
zu steigern, und den Erhalt dieser 
Daten vertraglich zu sichern. 
� (SW/MG) Ein Beispiel kommunizierter Daten: Geographische Verteilung der Ausleihen mit velospot.
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Fokus Schweiz

Katja Clapas-
son: arbeitet 
als Projektlei-
terin und ist 
verantwortlich 
für den Aufbau 
diverser Pro-

jekte in Verbindung mit «Vision 
2030», der Entwicklungsstra-
tegie für den Freiburger Tou-
rismus. In der Region Freiburg 
werden insgesamt 15 Stationen 
mit 140 Velos von velopass 
betrieben, unter anderem im 
Rahmen des Projektes Fri2bike 
des Freiburger Tourismus. 

Daniela Nuss-
baumer: Plane-
rin in der Abtei-
lung Stadtpla-
nung/Umwelt 
des Stadtbau-
amtes Solo-

thurn. Am Bahnhof Solothurn 
steht seit Dezember 2011 eine 
Publibike Teststation.
Diese umfasst sechs Velos und 
zwei E-Bikes zur Selbstausleihe. 

Welche Ziele möchten Sie mit 
einem bikesharing Netzwerk in 
Ihrer Stadt erreichen?

Inwiefern hilft ein bikesha-
ring Netz, die Region Freiburg  
touristisch attraktiver zu 
machen?
FRIBOURG REGION möchte einen 
nachhaltigen Tourismus fördern. 
Der Aufbau des bikesharing Ange-
botes bereichert das Angebot 
unserer Region. Mit den bereitge-
stellten Velos und E-Bikes können 
die Gäste auf spielerische und 
ökologische Weise unsere Region 
erkunden. Die Gratis-Applikation 
des Projektes Fri2bike für Mobil-
telefone ergänzt unser Angebot, 
indem sie den Nutzerinnen und 

Unser Fokus liegt auf der Veloför-
derung und der Förderung der 
kombinierten Mobillität. Die letzte 
Wegetappe nach Bahn oder Bus 
soll umweltschonend zurückgelegt 
werden.

Wie soll das bikesharing Netz in 
Ihrer Stadt aussehen?
Die Energiestadt Solothurn beteiligt 
sich drei Jahre an der Pilotstation 
Publibike am Hauptbahnhof Solo-
thurn. Die Erfahrungen mit der 
Pilotstation werden anschliessend 
ausgewertet und dann sollen wei-
tere Stationen geprüft werden. 

Nutzern zahlreiche Velotouren vor-
schlägt und ihnen ermöglicht, sich 
in Echtzeit über die Verfügbarkeit 
der Velos zu informieren. 

Welche Erfahrungen haben Sie 
mit bikesharing bis jetzt ge- 
macht?
Das neue System wird von Touris-
ten und der lokalen Bevölkerung 
gleichermassen geschätzt. Auch 
die Einführung von E-Bikes hat 
grossen Anklang gefunden. 

www.fribourgregion.ch
www.velopass.ch

Welches Zielpublikum möchten 
Sie erreichen mit dem bikesha-
ring Angebot in Ihrer Stadt?
Für Bahnreisende soll das bikesha-
ring Angebot als erste oder letzte 
Wegetappe dienen. Für Einwohner 
der Stadt Solothurn oder Touristen 
dient es als schnelles Verkehrsmit-
tel innerhalb der Stadt. Um dies zu 
erreichen, sind mehrere Stationen 
allerdings eine Grundvorausset-
zung.
�
www.so-los.ch
www.publibike.ch
� (SW)

Das Angebot an bikesharing Netzwerken in der Schweiz wächst zusehends. Diese Entwicklung 
bietet Perspektiven für die Städte, aber auch für Tourismusorganisationen und soziale Programme. 
Die Koordination bikesharing hat bei Vertretern dieser drei Interessensgruppen nachgefragt. 
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Christoph Iseli: 
Geschäftsfüh-
rer der Land-
schaf tswerk 
Biel-Seeland 
AG, dipl. Fors-
ting. ETH.

Das Landschaftswerk ist im Auf-
trag der Stadt Biel zuständig 
für die Veloflotte des bikesha-
ring Netzwerks velospot. Zur-
zeit umfasst das Netzwerk neun  
Stationen und 30 Velos. 

Welche Aufgaben bringt die 
Betreuung des bikesharing Netz-
werkes für das Landschaftswerk 
Biel-Seeland mit sich?
Das Landschaftswerk übernimmt 
im Auftrag der Stadt Biel das 
gesamte Management der Fahr-
radflotte. Dazu gehören die Rei-
nigung der Fahrräder, aber auch 
die Umlagerung, resp. Verteilung 

der Velos auf die einzelnen Sta
tionen. Bei Bedarf transportieren 
die Teilnehmenden im Rahmen 
des Beschäftigungsprogramms 
für Langzeiterwerbslose Fahrräder 
von einer Station zur nächsten. 
Dazu werden Elektrovelos mit 
speziell konstruierten Anhängern 
benutzt. In der eigenen Werk-
statt werden unter Anleitung eines 
Fachspezialisten regelmässige 
Wartungsarbeiten und Reparatu-
ren ausgeführt. 

Warum ist die Wartung der 
bikesharing Stationen für Ihr 
soziales Programm so geeignet?
Die Arbeiten ermöglichen den 
Langzeiterwerbslosen einer sinn-
vollen Tätigkeit zu Gunsten der 
Gesellschaft nachzugehen. Weiter 
bietet das Projekt klare und über-
sichtliche Aufgaben, einen geregel-
ten Tagesrhythmus sowie ein hohes 

Identifikationspotential. Mit diesem 
täglichen «Dienst an der Gesell-
schaft» sind die Projektteilnehmen-
den zudem in der Stadt präsent und 
werden positiv wahrgenommen. 
Dies führt zu einer besseren Akzep-
tanz und Integration der Langzeiter-
werbslosen in die Gesellschaft. 

In welche Richtung könnte Ihr 
Aufgabenbereich weiter ausge-
baut werden?
In einem weiteren Schritt könnte 
der Sozialbetrieb Landschaftswerk 
die administrativen Aufgaben des 
Projekts velospot übernehmen. 
Zudem ergeben sich Synergien 
mit weiteren Projekten im Bereich 
der nachhaltigen Mobilität, wie z.B. 
dem Hauslieferdienst «1-2-Domic-
ile» oder der Velostation.

www.landschaftswerk.ch
www.velospot.ch

Die Koordination 
bikesharing 
Schweiz

Die Austauschplattform zum 
Thema bikesharing steht 
Gemeinden, Unternehmen, 
Verbänden, Tourismusorganisa­
tionen und anderen interessierten 
Kreisen zur Verfügung.

Sie bietet:
–  eine kostenlose Erstberatung
– � einen elektronischen News­

letter
–  Infoveranstaltungen
–  eine Website

Die Koordination bikesharing 
möchte auf diesem Wege u. a. 
Gemeinden ermuntern, das 
Thema aufzugreifen und bike­
sharing als mögliches Angebot 
für ihre Gemeinde zu prüfen.
Die Koordination wird von Pro 
Velo Schweiz und der Velokonfe­
renz Schweiz mit Unterstützung 
des Bundesamtes für Strassen 
gemeinsam betrieben.

Im Internet 
erhältlich
Schweizer Systeme
Weitere Informationen über die 
bikesharing-Systeme unter:
www.bikesharing.ch > Idee und 
Angebote > Schweizer Systeme

Infotreffen
Präsentationen des zweiten 
bikesharing-Infotreffens in Thun 
unter: www.bikesharing.ch >  
Dokumente > Infotreffen

Vielen Dank an alle, die an 
der Umfrage der Koordination 
bikesharing teilgenommen 
haben. Die Resultate können auf 
unserer Webseite eingesehen 
werden: www.bikesharing.ch > 
Organisation > Jahresbericht  
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Da und dort

Ausbau der kombinierten 
Mobilität in den Niederlanden
Das landesweite bikesharing Ange-
bot der Niederlande OV-fiets wurde 
vor drei Jahren durch die niederlän-
dische Bahn (NS) übernommen. 
Seitdem sind sowohl Ausleihen 
als auch Kundenwachstum stark 
angestiegen. Das bikesharing Sys-
tem ist als letzter Teil der (Bahn-) 
Reise gedacht: Die Kunden sollen 
so bequem und schnell an ihrer 
Destination ankommen. Die Velos 
sind an allen grossen und mittleren 
Bahnhöfen, aber auch an kleinen 
Stationen, an Metro- und Bushalte-
stellen, in Industriegebieten und auf 
einigen P+R-Plätzen stationiert – an 
insgesamt mehr als 230 Standor-
ten. Die kombinierte Mobilität wird 
so effizient gefördert. Ein neues 
Angebot ist der Service OVfiets@
home, der es den Abonnenten 
ermöglicht, für 15 Euro pro Monat 
das Velo an maximal 15 Tagen des 
Monats zum «Übernachten» nach 

Esperanto für bikesharing
Schenkt man Paul de Maio, dem 
Gründer des bikesharing-blogs, 
Glauben, so gibt es zwischen 
den Nutzern und den Betreibern 
von bikesharing-Systemen eine 
gemeinsame Sprache. Ein um 
180 Grad gedrehter Sattel zeigt 
dem Nachnutzer und dem Betreu-
ungpersonal, dass mit dem Velo 
etwas nicht stimmt. Diese Sprache 
scheint in der Schweiz noch nicht 
verstanden zu werden, könnte sich 
aber bald durchsetzen. 
bike-sharing.blogspot .com 
� (MG)

Bikesharing bei  
hoher Velonutzung 
Dass bikesharing auch in einer 
Stadt mit hoher Velonutzung florie-
ren kann, beweist die Situation in 
Hamburg: Hier läuft das bikesha-
ring Netz StadtRAD, ein Angebot 
der deutschen Bahn, auf sehr 
hohem Niveau. Der Betrieb mit 
72 Stationen zählt seit dem Start-
schuss im Sommer 2009 zwei Mil-
lionen Fahrten. Im Jahr 2011 wurde 
jedes der rund 1000 Velos 3,6 Mal 
pro Tag ausgeliehen. Mit dem 
Ausbau der Benutzerfreundlichkeit 
könnten diese Zahlen sogar noch 
ansteigen: Neu können Kunden-
karten als elektronische Schlüs-
selanhänger bestellt werden. Der 
dadurch ermöglichte Verleih ohne 

Optimierungen in Barcelona
Seit 2007 unterhält ClearChannel in 
Barcelona das bikesharing System 
«bicing». Obwohl die NutzerInnen 
schnell Zutrauen fanden (gegen 
zehn Prozent der EinwohnerInnen 
haben ein Abonnement und jedes 
Velo wird täglich sechs bis sieben 
Mal benutzt), zeigte sich nach der 
ersten Saison, dass das Angebot 
noch nicht befriedigend war. Prob-
leme ergaben sich vor allem in der 
Verteilung der Velos: An manchen 
Stationen waren kaum Velos ver-
fügbar, andere waren überfüllt. Die 
Feinanalyse, durchgeführt durch 
die Stadt im Rahmen des euro-
päischen Projekts OBIS, brachte 
Handlungsbedarf in drei Bereichen 
hervor. 
An erster Stelle wurde die Dichte 
der Stationen in den Quartie-
ren mit der stärksten Nachfrage 
erhöht. Zweitens wurde die Kom-
munikation mit den BenutzerInnen 
verbessert: Neuerdings können 
sie sich über die Stationen sel-
ber, via Internet, Smartphone oder 
sms-Dienst über freie Kapazitäten 
informieren. Drittens wurde die 
Regulierung neu organisiert. Das 
einfache Prinzip, die vollsten Stati-
onen zu entlasten um die leersten 
Stationen aufzufüllen, wurde durch 
ein neues Prinzip ersetzt, welches 
Distanzen und die Morphologie der 
Strassen berücksichtigt. Einzelne 
Stationen werden als Zwischende-
pot verwendet, wodurch ein Teil der 

2011 haben 100 000 Kunden mit OV-fiets eine Million Fahrten unternommen.

Der gedrehte Sattel zeigt  
reparaturbedürftige Velos an.
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Ausgleichsfahrten mit kleineren, für 
engere Strassen geeigneten Fahr-
zeugen gemacht werden können. 
Mit dieser Anpassung konnten die 
Wege der Lieferwagen und damit 
die Regulierung zwischen den 
Stationen optimiert werden. 
Präsentation von Cales Romero, 
Ajuntament de Barcelona: 
www.obisproject.com > about 
OBIS > Project Meetings > Prague 
2011
Webseite zum Velo in Barcelona: 
www.bcn.cat/bicicleta

Internationale Velomietbörse – 
peer to peer bikesharing
In den USA hat sich ein neues 
Zusatzangebot zum klassischen 
bikesharing entwickelt: Auf ver-
schiedenen Webseiten können pri-
vate Velos aus der ganzen Welt 
ver- und gemietet werden. Wer 
das eigene Velo zeitweise nicht 
nutzt, kann dieses hier zum selbst 
festgelegten Preis ausschreiben. 
Wer sich temporär in einer anderen 

Hause zu nehmen. So kann das 
Velo nicht nur für den letzten Teil, 
sondern auch für den ersten Teil 
der Reise genutzt werden.� (SW)

EC- oder Kreditkarte macht die 
Ausleihe noch bequemer – und 
dies nicht nur in Hamburg, sondern 
auch in anderen deutschen Städten 
wie Stuttgart und Berlin.� (SW)

Der Schlüsselanhänger von 
StadtRAD Hamburg ermöglicht die 
Ausleihe von Velos in verschiedenen 
deutschen Städten.
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Ständige
Kontaktadressen
Die Koordination  
bikesharing Schweiz

c/o Pro Velo Schweiz
Postfach 6711, 3001 Bern
Tel. 031 318 54 14
info@bikesharing.ch
www.bikesharing.ch

BeraterInnen der
Koordinationsstelle
– � Aline Renard 

Vorstandsmitglied 
Velokonferenz Schweiz 
Transitec Ingénieurs-Conseils SA, 
Lausanne 
aline.renard@transitec.net 
Tel. 021 652 55 55

– � Urs Walter 
Co-Präsident Velokonferenz 
Schweiz 
Stadt Zürich Tiefbauamt, 
Velobeauftragter 
urs.walter@zuerich.ch 
Tel. 044 412 26 62
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Veranstaltungen

Grundlagen 

Kolloquium in Strassburg – 11. September 2012

« Le vélo partagé dans tous ses états »
Die Stadt Strassburg organisiert 
zusammen mit CERTU und dem 
Club des Villes et Territoires Cyc-
lables ein Kolloquium, das die 
Entwicklung des bikesharings in 
Frankreich thematisiert. Es sollen 

Perspektiven definiert und neue 
Ideen entwickelt werden. Auf dem 
Programm stehen Debatten, Kon-
troversen, Meinungen aus Europa, 
Workshops und politische Pers-
pektiven.

Statusanalyse Fahrrad
verleihsysteme –  
bikesharing in Deutschland
Das Institut für Raumentwicklung 
und Kommunikation «raumkom» 
ging der Frage nach, was Ent-
scheidungsträger von bikesharing 
halten und wie sie das Potential 
in Deutschland rücklickend und 
vorausschauend einschätzen. Die 
im Sommer 2011 veröffentlichte 
Studie «Potenziale und Zukunft 
kommunaler und regionaler Fahr-

radverleihsysteme in Deutschland» 
steht gratis zum Download bereit 
auf www.bikesharing.ch >Doku-
mente >Dokumentation.

Balance de la Bicicleta Pública 
en España 
Eine neue Webseite sammelt Infor-
mationen zu den bikesharing Erfah-
rungen in Spanien. 
Die Präsentationen der Jornadas 
de la Bicicleta Pública sind hier zum 

Beispiel online verfügbar: 
www.bicicletapublica.org  

Unterhalt von Multiuserbikes
Aus der Schweiz stammt eine 
Bachelor-Studie zur Instandhal-
tung des Multiuserbikes. Der Autor 
Dominik Noli studiert Industrial 
Design an der Zürcher Hochschule 
der Künste. Der Theorie-Teil ist er- 
hältlich auf www.bikesharing.ch 
>Dokumente >Dokumentation.

Lille kombiniert  
mit Langzeitausleihen
In verschiedenen französischen 
Städten findet sich eine Kombi-
nation von Veloselbstverleih und 
Langzeitausleihen (von einem 
Monat bis zu einem Jahr). Dieses 
Angebot gibt es neuerdings auch 
in Lille, wo seit kurzem der Betrieb  
des Systems V’Lille aufgenommen 
wurde. Seit September 2011 ste-
hen an 110 Stationen 1100 Velos 
für den Selbstverleih und 3000 
Velos für die Langzeitausleihe zur 
Verfügung. Der lokale Verein zur 
Interessensvertretung von Velofah-
renden (Association Droit au vélo) 

unterstützt diese Massnahme und 
hofft, so mit möglichst geringen 
Kosten möglichst viele Benutze-
rInnen aufs Velo zu bringen. Die 
ersten Resultate von V’Lille zeigen 
durchschnittlich zehn Fahrten pro 
Velo pro Tag. Die Langzeitauslei-
hen kommen etwas langsamer ins 
Rollen: Bisher wurden bei 3000 
vorhandenen Velos erst 800 Fahr-
ten verzeichnet.
Der Gemeindeverbund Lille konnte 
den Aufbau des bikesharings mit 
der Erneuerung des Vertrages für 
den öffentlichen Verkehr verbinden 
und konnte damit den Markt von 
städtischem Freiflächenmobiliar 
und Werbeflächen umgehen. 
Die Massnahme ist Teil einer Stra-
tegie, die bis ins Jahr 2020 zehn 
Prozent (statt der heutigen zwei 
Prozent) des Modal Splits für das 
Velo vorsieht. V’Lille ist ein wichtiger 
Bestandteil einer globalen Fort-
bewegungs-Politik, welche Velo-
abstellplätze, die Entwicklung des 
Veloroutennetztes, den Aufbau von 
Velohäusern und nicht zuletzt gestei-
gerte Kommunikation vorsieht.
Artikel zu den ersten Resultaten im 
Magazin vélocité: fubicy.org
Webseite V’Lille: www.vlille.fr
� (MG)

Mehr Informationen 
Jean Luc Marchal:  
jean-luc.marchal@strasbourg.eu
Olivier Richard: CETE de Lyon 
olivier.richard@developpement-
durable.gouv.fr

Ein Zusatzverdienst ohne viel Aufwand: Ausschreiben, vermieten, und 
etwas Taschengeld verdienen.
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Gegend aufhält und sich für die 
Zeit kein eigenes Velo kaufen will, 
kann auf der Webseite nach einem 
passenden Angebot suchen. Durch 
Kundenrezensionen, Facebook-
Bewertungen und die Angabe der 
Kreditkartennummer soll die Sicher-
heit der Velos gewährleistet werden.
Reisende erleben durch diese 
Angebote nicht nur die Gegend 
hautnah, sie kommen durch den 
Prozess der Ausleihe auch bereits 
in Kontakt mit einer ortsansässigen 
Person. 

www.spinlister.com
www.velolet.com� (SW)


