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1. Forschungshintergrund und Forschungsansatz

Radfahren liegt im internationalen Trend. Das hat vielerlei Grinde. Sie liegen zum einen in
der immer drangender werdenden Notwendigkeit, klimaschonenden Mobilitdtsmustern zum
Durchbruch zu verhelfen; und das emissionslose Radfahren gehort zweifellos dazu (vgl. EU
2011, Massink et al. 2011). Zudem wachsen das Interesse am Radfahren in der Bevolkerung
und damit der Druck auf die Verkehrspolitik, radfreundliche Infrastrukturen und Radservices
zu fordern (vgl. Volksentscheid Fahrrad Berlin). Aber auch in der Verkehrspolitik werden die
Potenziale nachhaltiger Mobilitdt zunehmend fir die Verbesserung der Lebensqualitat und
fur die Stadtentwicklung im Sinne von Smart Cities thematisiert. Dbei gewinnen die Vernet-
zung unterschiedlicher Verkehrsmittel und MafRnahmen, wie die Férderung von Sharing-
Angeboten wie Leihrdder oder Car Sharing sowie die gezielte Information Gber umwelt-
freundliche Angebote zunehmend an Bedeutung (vgl. Stadt Wien 2014). Das gegenstandli-
che Forschungsprojekt leistet anhand der Untersuchung der Radmobilitat einer spezifischen
Nutzerinnengruppe einen Beitrag fur die Erforschung von glnstigen Rahmenbedingungen
fur die Verbreitung des Radfahrens und damit eines klimafreundlichen Wandels des Modal
Split.

In Osterreich gibt es ehrgeizige Ziele, das Verkehrssystem nicht nur effizienter, sondern
auch ,sozialer, sicher und umweltfreundlicher zu gestalten (BMVIT 2012, 5). In der 6. Di-
mension des Gesamtverkehrsplans fiir Osterreich: ,Riicksichtnahme auf unterschiedliche
Bedurfnisse“ wird dabei ausdriicklich das Ziel formuliert, der ,Zuganglichkeit des Verkehrs-
systems fir alle Menschen zu verbessern® und ,auch in zunehmendem Male der geschlech-
tergerechten Gestaltung des Verkehrssystems Sorge tragen® (ebenda, 6). Zur Umsetzung
dieser komplexen Ziele auf allen Ebenen (Bund, Lander, Gemeinden, NGOs und Individuen)
sind vielféaltige MaRnahmen notwendig.

Auch in Wien gibt es Anstrengungen, den Anteil des Umweltverbundes am Personennahver-
kehr deutlich zu erh6hen. So sollen in Wien bis 2025 80% der Wege mit dem o6ffentlichen
Verkehr, auf dem Rad oder zu Ful} zuriickgelegt werden und nur noch 20% mit dem Pkw
(2012 waren es 27%, vgl. Stadt Wien 2003, 2014). Der Fahrradverkehr als Teil des Umwelt-
verbundes rickt dabei zunehmend in den Blickpunkt (vgl. Mobilitdtsagentur 2012, 2014,
2016, Stadt Wien 2015).

Um dieses Ziel zu erreichen wurden zahlreiche Projekte umgesetzt. Dazu gehért wie in vie-
len anderen europaischen Stadten auch die Forderung eines offentlichen Leihradsystems.
Folgerichtig wurde 2012 Citybike Wien als stationsgebundenes Leihradsystem eingerichtet
und es hat sich seitdem positiv entwickelt (siehe Abbildung 1 und Abbildung 2).
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Abbildung 1: Leihradfahrten 2004 -2013 Abbildung 2: Leihrad-Stationen 2004-2013
Quelle: Stadt Wien 2014, 14. Quelle: Stadt Wien 2014, 14.

Die Stadt Wien hat sich das Ziel gesetzt, das 6ffentliche Leihradsystem in Wien im Interesse
der Radentwicklung insgesamt weiterzuentwickeln. So heif3t es im Fachkonzept Mobilitat der
Stadt Wien:

JAls umweltfreundliches Angebot werden Leihradsysteme im Zentrum und am Stadtrand
beziehungsweise in Kooperation auch im Stadtumland erweitert. Hier ist der Umstieg auf
den offentlichen Verkehr leicht machbar.” (Stadt Wien 2014, 14)

Die anspruchsvollen Ziele fiir die Radentwicklung in Wien sowie in Osterreich insgesamt
kdénnen nur erreicht werden, wenn sich das verkehrspolitische Entwicklungskonzept insge-
samt und die Radforderpolitik im speziellen an den Mobilitdtsbedirfnissen aller sozialen
Gruppen orientiert. Auf damit zusammenhangende Forschungsfragen richten sich seit dem
vergangenen Jahrzehnt auch verstarkt Programme der Verkehrsforschung zur Personenmo-
bilitdt wie ,ways2go“ und ,Mobilitédt der Zukunft“ sowie zahlreiche in ihrem Rahmen erarbeite-
te Forschungsprojekte (vgl. BMVIT et al. 2013, BMVIT 2014, FFG Infonetz). Die Forschung
richtet in diesem Zusammenhang zunehmend ihr Augenmerk auf unterschiedliche Potenzia-
le fir nachhaltige Mobilitat aller sozialen Gruppen und auf innovative Wege der Entwicklung
zielgruppenadaquater Mobilitatsangebote (vgl. Daubitz 2011, Dangschat/Segert 2011,
Scheiner 2013, Haverkamp/Rudinger 2016).

In diesem Zusammenhang leistet das gegenstandliche Forschungsprojekt einen Beitrag zur
Untersuchung der Radmobilitat von Menschen mit Migrationshintergrund.* Uber deren Mobi-
litét ist bisher nur wenig bekannt, obwonhl sie aufgrund ihres grof3en und weiter wachsenden
Anteils an der dsterreichischen Bevdlkerung fiir die Zunahme des Radverkehrsanteils eine

! Internationalen Definitionen folgend werden den ,Menschen mit Migrationshintergrund” durch Statistik Austria alle
jene Personen zugerechnet, deren Eltern im Ausland geboren wurden, unabhéngig davon welche Staatsburger-
schaft die Personen selbst haben. So kdnnen Migrantinnen die Osterreichische Staatsbirgerschaft erworben haben,
wenn jedoch die Eltern und/oder sie selbst eingewandert sind, werden sie den Menschen mit Migrationshintergrund
zugerechnet. Dadurch wird auch die sogenannte 2. Generation der Nachgeborenen von Zuwanderlnnen erfasst. In
Osterreich gehort inzwischen etwa ein Viertel der ,zweiten Generation Migrantinnen® an. Im Folgenden werden (nur)
der Kurze halber die Begriffe “Menschen mit Migrationshintergrund” und Migrantinnen sowie “Frauen mit Migrati-
onshintergrund” und “Migrantinnen” parallel gebraucht.
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wachsende Rolle spielen kénnten, wenn mehr Wissen Uber Barrieren sowie Uber notwendi-
ge Rahmenbedingungen fiir mehr aktive Mobilitat erarbeitet wird.

In Osterreich leben derzeit etwa 22% Menschen mit Migrationshintergrund und ihr Anteil wird
weiter wachsen (Statistik Austria 2017). Zudem liegt der Anteil von Personen mit Migrations-
hintergrund an den Altersgruppen unter 40 Jahre, also jenen Altersgruppen, die aufgrund
ihrer Korperkonstitution sowie der Erziehung eher als Altere fiir das Radfahren gewonnen
werden konnten, bei 57% (Statistik Austria et al. 2016, 28). Wahrend die autochthone Oster-
reichische Bevdlkerung eine altere Altersstruktur aufweist, hier sind umgekehrt 57% alter als
40 Jahre (ebenda, 28). Dies gilt fur das gesamte Land, in Wien hat die Bevoélkerung mit Mi-
grationshintergrund eine noch gréf3ere Bedeutung.

Die Forschung zur Alltagsmobilitat von Menschen mit Migrationshintergrund steht erst am
Anfang (vgl. Uteng 2009, Assum et al. 2011). In vergleichenden Studien zum Verkehrsver-
halten von Menschen mit und ohne Migrationshintergrund stehen die Unterschiede zwischen
beiden Gruppen im Vordergrund. So wird hervorgehoben, dass Migrantinnen Uberdurch-
schnittlich haufig den offentlichen Nahverkehr benutzen und haufiger als Einheimische zu
Ful3 gehen. Dies betrifft Migrantinnen in Uberdurchschnittlichem MaRe. Gleichzeitig fahren
Migrantinnen insgesamt und insbesondere die Frauen unter ihnen seltener als Einheimische
der westeuropdischen Lander Fahrrad. Dies bestétigen verschiedene Studien zu Stadten
oder europaischen Landern (vgl. Harms 2007, Wixey et al. 2005, Welsch et al. 2014).

Fur Osterreich wurden Unterschiede in der bevorzugten Mobilitat von Migrantinnen im Ver-
haltnis zu Einheimischen auf Basis der sekundaranalytischen Auswertung des Mikrozensus
2011 von Fassman/Reeger (2014) belegt. Sie zeigen, dass 33% der Osterreichischen Bevol-
kerung ohne Migrationshintergrund angeben, das Fahrrad ,taglich bis mehrmals wdchent-
lich“ zu nutzen, wéahrend dies 30% der Bevélkerung mit Migrationshintergrund angeben
(Fassmann/Reeger 2014, 19). Umgekehrt sagen 37% der Bevoélkerung mit Migrationshinter-
grund, dass sie niemals ein Rad benutzen, wahrend es nur 32% der Bevolkerung ohne Mig-
rationshintergrund sind (ebenda). In der Befragung von Hajek/Siegl (2015) entsteht ein noch
scharferer Kontrast: 15% der befragten Personen mit Migrationshintergrund nutzen das
Fahrrad taglich oder mehrmals woéchentlich, 11% nutzen es mehrmals monatlich und 17%
seltener. 55% der Befragten mit Migrationshintergrund fahren nach eigenen Angaben nie-
mals Rad (Hajek/Siegl, 2015,4). Die vorliegenden Daten belegen, dass weitere Studien zur
Verteilung der Alltagsmobilitdt auf unterschiedliche Bevdlkerungsgruppen notwendig sind.
Zudem erscheint es notwendig, nationale Surveys durch kontextbezogene Studien zu kon-
kretisieren, da die Mobilitat von Migrantinnen zur jeweiligen Bevdlkerungsgruppe auch regi-
onal nach den jeweiligen Angeboten und Rahmenbedingungen differiert. Daher fokussiert
die gegenstandliche Studie auf radinteressierte Frauen mit Migrationshintergrund in Wien.

Wien ist die dsterreichische Stadt mit dem groéRten regionalen Bevélkerungsanteil an Perso-
nen mit Migrationshintergrund. Dessen Anteil wird von Statistik Austria auf Basis des Mikro-
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zensus 2015 fir den Stichtag 01.01.2016 mit 42% angegeben (Statistik Austria/OAW 2016,
115). Frauen haben daran einen Anteil von 51%. Das sind nahezu 20% der Wiener Gesamt-
bevolkerung (Stadt Wien, MA 23, 66). Nach der Herkunft dominieren dabei Frauen aus nicht-
europaischen Landern mit etwa 208.000 Frauen, wéhrend die Zahl der Frauen aus der EU
mit etwa 150.000 beziffert wird (ebenda, 66). Im Detail bilden Frauen mit serbi-
schen/montenegrinischem sowie mit turkischem Hintergrund derzeit die groften Gruppen
unter den Frauen mit Migrationshintergrund (ebenda, 69).

Frauen mit Migrationshintergrund bilden eine grof3e und wichtige soziale Gruppe. Vorunter-
suchungen im Sondierungsprojekt ,MigRad“ belegen in diesem Zusammenhang, dass Frau-
en aus Drittlandern im Vergleich zum Durchschnitt der Bevoélkerung tberproportional durch
Mobilitatsbarrieren beeintrachtigt werden (vgl. Segert et al. 2015). Zwar sind diese Barrieren
unter Frauen mit Migrationshintergrund nicht gleich verteilt, sie betreffen haufiger Frauen aus
Familien mit konservativen Gendermodellen, dltere Frauen sowie Frauen mit geringer schu-
lischer Bildung, aber sie finden sich unter Frauen mit Migrationshintergrund im Durchschnitt
haufiger als unter Frauen ohne Migrationshintergrund. Vor allem aber findet sich bei einem
Teil der Frauen mit Migrationshintergrund ein ganzes Bundel sich gegenseitig verstérkender
Hindernisse, durch die ihre Mobilitat und damit die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben
nachhaltig beeintrachtigt werden kann. Dies betrifft sowohl die raumliche als auch die soziale
Reichweite ihres Lebens und ihrer Handlungsfreiheiten, einschliel3lich der Mdglichkeiten fir
die Erwerbsarbeit. Umgekehrt gibt es radinteressierte Frauen aus allen Herkunftslandern. Es
wurde empirisch nachgewiesen, dass viele Migrantinnen latente Radbedurfnisse aufweisen,
das heifl3t, dass sie auch als Erwachsene gern das Radfahren lernen méchten, wenn sich die
Rahmenbedingungen dafiir positiv verandern (ebenda). Es lassen sich also keine ethni-
schen Gruppen finden, in denen die Frauen gar nicht Rad fahren. Im Gegenteil radinteres-
sierte Frauen wirken in ihren Familien als Multiplikatorinnen fiir die Gestaltung alltéaglicher
Mobilitat von zwei und mehr Generationen.

Durch die seit 2012 in Wien angebotenen Radkurse fur Frauen werden die latenten Radbe-
durfnisse von Migrantinnen erfolgreich aufgegriffen und Radfahrfahigkeiten wie in vielen
Europdischen Stadten nachholend erlernt (vgl. Van der Kloof 2003, Velo ecole Clichy und
Montreuil, Ehmayer 2014). Expertinnengesprache mit Trainerinnen sowie Interviews mit
Migrantinnen ergaben allerdings, dass ungeachtet des vorhandenen Interesses viele Frauen
mit Migrationshintergrund selbst nach der Teilnahme am Radkurs nicht Uber eine eigenes
Rad verfligen. Der mangelnde Zugang zum eigenen Rad wirkt so als Barriere auch fir radin-
teressierte Migrantinnen. Es entstand die Frage, wie diese spezielle Barriere Uberwunden
werden kann oder wie zumindest Chancen fur die Anwendung erworbener Radfahrfahigkei-
ten unter Migrantinnen aus Radkursen verbessert werden kdnnen. Es entstand die Idee, die
Nutzung von Leihradern als eine solche Chance fiir Radkursteilnehmerinnen zu testen. Soll-
te es nicht moglich sein, dass sich radinteressierte Frauen mit Migrationshintergrund stérker
am Prinzip ,Nutzen statt Besitzen* beteiligen und sich so ausgehend von ihrer Lebenssitua-
tion und ihren Fahigkeiten an neuesten Trends der Mobilitatsentwicklung teilhaben?
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Vor diesem Hintergrund stellt das gegenstandliche Projekt ,Frauen in Fahrt die Erforschung
der Radmobilitat radinteressierter Migrantinnen in den Mittelpunkt, die in ihrer Kindheit nicht
oder nicht ausreichend Rad fahren lernen konnten und die dies als Erwachsene in Radkur-
sen nachholen. Die hier untersuchte Zielgruppe umfasst daher die Teilnehmerinnen an den
Wiener Radkursen zwischen 2012 und 2017, die durch die Mobilitdtsagentur geférdert wur-
den. Besondere Aufmerksamkeit wurde in der Studie dem identifizierten Problem des man-
gelnden Radzugangs und mdoglichen Chancen der Citybike-Nutzung fir seine erfolgreiche
Verringerung gewidmet. Es wurden aber auch Fragen zu weiteren forderlichen Rahmenbe-
dingungen gestellt.

Vor diesem Hintergrund wurden in der gegenstandlichen Studie folgende Forschungsfragen
untersucht:

1. Was brauchen Migrantinnen um Rad zu fahren?
Kénnen Leihradangebote dabei als Briicke zwischen dem Erlernen des Radfahrens
in einem Radkurs und dem Kauf eines eigenen Rades wirken?

3. Konnen Leihradangebote also das Radfahren von radinteressierten Migrantinnen
férdern und wenn ja, unter welchen Bedingungen?

Zur Beantwortung dieser Forschungsfragen wurden qualitative und quantitative Methoden
der Sozialforschung angewandt und mit einem experimentellen Setting verbunden. Es wur-
den Fokusgruppen mit radinteressierten Frauen sowie ein Expertinnenworkshop zu Barrie-
ren und Chancen der Radnutzung von Migrantinnen durchgefuhrt. Die Ergebnisse gingen in
die Gestaltung eines Fragebogens ein. Gemaf der Hypothese, dass ein erleichterter Zugang
zu einem verkehrstiichtigen Rad die Fahrfahigkeiten sowie die Radnutzung positiv beein-
flussen, wurde in den durch die Mobilitdtsagentur Wien geférderten Radkursen fir Migran-
tinnen ab 2016 ein Informations- und Trainingsmodul flr die Nutzung des 6rtlichen 6ffentli-
chen Leihradsystems entwickelt und erprobt. Probleme bei der Durchfihrung wurden analy-
siert, das Ubungsmodul optimiert und abschlieRend wurde eine Gesamtbefragung aller Teil-
nehmerinnen der Radkurse zwischen 2012 und 2017 durchgeﬂ]hrt.2

Die experimentelle Forschung im gegenstandlichen Projekt wurde durch Recherchen von
Forschungsprojekten zu Erfolgsfaktoren der Leihradentwicklung, insbesondere der intersek-
toralen Kooperation der beteiligten Akteure sowie zur Rolle von zielgruppenspezifischen
Leihradangeboten sowie zu Good Practices der Leihradentwicklung in verschiedenen euro-
paischen Stadten begleitet. Nachfolgend werden Ergebnisse dieser Analysen dargestellt.

2 Die Riicklaufquote der Befragung betragt 66%. Diese auRergewdhnlich hohe Quote konnte nur erreicht werden,
indem jede ehemalige Teilnehmerin teils mehrfach angerufen und meist in der Muttersprache Uber das Ziel der
Befragung informiert wurde. Zudem wurde der Fragebogen face-to-face unter Hilfe einer muttersprachlichen Inter-
viewerin bzw. durch Unterstiitzung einer Ubersetzerin ausgefiillt.
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2. Good Practices der Entwicklung von Leihrad-
systemen und Forderung von Migrantinnen

2.1 Erfolgsfaktoren von Leihradsystemen in der Diskussion

Forschungen zum Radfahren als einer zukunftstrdchtigen Form der aktiven und 6kologi-
schen Mobilitdt gewinnen in der letzten Zeit zunehmend an Bedeutung. Die Perspektiven
darauf sind vielfaltiger Natur. Sie umfassen verkehrssystemische Perspektiven ebenso wie
technisch-technologische, verkehrspsychologische, rechtliche, soziologische und andere
Forschungsperspektiven. Fragen der Infrastrukturentwicklung und Gestaltung rad- und ful3-
gangerinnenfreundlicher offentlicher RAume, der Entwicklung neuer Rader unter Nutzung
neuer Materialien und Technologien, der Nutzung neuer Informationstechnologien fir den
Radverkehr sowie der Motivationen Rad zu fahren und der Angste von (potenziellen) Rad-
fahrerinnen im Verkehr, der Verkehrssicherheit und der rechtlichen Verankerung neuer Mobi-
litatsmuster werden in der Forschung thematisiert (vgl. Meschik 2008, Pucker 2001, Weber
2006, Horton 2007, Horn 2009, Dalay/Rissel 2011, Sonderhuesken et al. 2007).

Die Analysen zur Entwicklung von Leihradsystemen, ihren Voraussetzungen und Barrieren
und ihren Effekten auf die Alltagsmobilitét, auf den Modal Split, auf die Umwelt sowie die
Gestaltung urbaner Verkehrsrdume ordnen sich in diesen Forschungskontext ein. Sie ge-
winnen im Rahmen einer nachhaltigkeitsorientierten Mobilitatsforschung ebenfalls an Breite
(vgl. DeMaio 2009, Fishman 2016). Dabei sind viele Fragen zu Leihradsystemen noch offen,
u.a. auch jene nach der Analyse der Mobilitatsbedirfnisse und -praktiken unterschiedlicher
Nutzerlnnengruppen von Leihradsystemen und der starker zielgruppenorientierten Entwick-
lung von Leihradangeboten.

Die Sicht der Verkehrs- und Mobilitatsforschung auf Leihradsysteme als ein nachhaltiges
Mobilitétsservice ist grundsatzlich positiv. Allgemein wird davon ausgegangen, dass sie viel-
féaltige Nachhaltigkeitseffekte haben (vgl. Shaheen et al. 2013). So wird unterstrichen, dass
sie einen wichtigen Beitrag zur Verbreitung des Radfahrens leisten, dass sie multimodale
Mobilitét insbesondere auf der letzten Mile starken (vgl. Shasheen et al. 2010, Liu et al.
2012, Buehler/Hamre 2015) und so Nutzung und Reichweite des OPNVs fordern. Zudem
werden ihre positiven Effekte auf die Gesundheit hervorgehoben (vgl. Woodcock et al. 2009,
Dill 2009, Reynolds et al. 2010). Es wird weiters davon ausgegangen, dass sich die Nutzung
von Leihradsystemen in die Praktiken ,Nutzen statt Besitzen einordnen, die zunehmend
insbesondere unter jungen urbanen Milieus Verbreitung finden und denen grundlegende
Nachhaltigkeitspotenziale zugeschrieben werden (vgl. Midgley 2012).

In diesem Kontext werden teilweise grol3e Erwartungen an Leihradsysteme gerichtet (Mid-
gley 2009, Jappinen et al. 2013). Sie sollen den Umstieg vom Auto auf nachhaltige Mobilitat
férdern und so deutliche 6kologische Effekte erzielen. Gleichzeitig sollen sie den Zugang zu
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kostengunstiger Mobilitéat fur alle fordern. Andere Forscherinnen sehen Leihradsysteme eher
als eines der vielfaltigen Momente des Umweltverbundes, das insbesondere in verdichteten
urbanen Raumen erfolgversprechend aufgebaut werden kann.

In der Forschung stehen derzeit aber insbesondere Fragen sicherer und langfristig finanzier-
barer Betreibermodelle im Mittelpunkt. Forschungen zu Vor- und Nachteilen von 6ffentlichen
bzw. PPP-Betreibermodellen, zum Balancing der Rader oder zur effizienten Dichte von Sta-
tionen werden stark diskutiert. Damit stehen die Interessen der Betreiber wie die Absiche-
rung der Kosteneffizienz bzw. von Gewinnen sowie die Interessen der stadtischen Auftrag-
geber, wie das Interesse an klimavertraglichen Erhéhung des Radanteils am Modal Split
oder das Interesse nach Sichtbarkeit innovativer Mobilitatsdienstleistungen in der Offentlich-
keit sowie nach Kosteneffizienz im Vordergrund (Raviv/Kolka 2013, Fricker/Gast 2016, Kalt-
enbrunner et al. 2010, Faghih-Imani et al. 2017). Verbunden damit wird eine technische Sys-
temperspektive praferiert. Ein weiteres Themenfeld, das zunehmend an Gewicht gewinnt,
betrifft die effektive Vernetzung von Leihradsystemen mit den Angeboten des OPNV, um
eine nahtlose Mobilitdt vom Ausgangs- bis zum Zielort zu erméglichen (Midgley 2009). Leih-
radsysteme konnen dabei nicht nur einen gewichtigen Beitrag fur eine klimafreundliche Ge-
staltung der ,letzten Meile* leisten. Wenn alle wichtigen Knotenpunkte des OPNV mit Rad-
stationen zu Mobilitdts-Hubs gekoppelt werden, so erhdht sich die Flexibilitat der Verkehrs-
mittelnutzung um ein Vielfaches.

Bezogen auf den Wandel von Mobilitdtsmustern der Bevélkerung werden Leihradsysteme
neben Carsharing-Systemen als ein wichtiger Beitrag zur Verbreitung des Prinzips ,Nutzen
statt Besitzen® gesehen, durch das auf 6kologische Weise vorhande Ressourcen geschont
werden kénnen (vgl. Scholl et al. 2010). Grundlage fir die Teilnahme breiter Nutzerlnnen-
gruppen ist dabei zunachst die Verbreitung neuer Informationstechnologien, insbesondere
von Mobilitats-Apps in allen sozialen Gruppen. Gleichzeitig ist es notwendig, die Verteilung
von Stationen den Bedirfnissen potenzieller Nutzerinnen anzupassen und sie gleichzeitig
fur die Betreiber effizient zu gestalten. Dies wird gegenwartig insbesondere Uber die Kriterien
Stationsdichte und FlottengréRe diskutiert (vgl. Gonsch/Kruk 2017).

Zusatzlich zu diesen Entwicklungsfaktoren stehen aus der Nutzerinnenperspektive der leich-
te (komfortable) sowie der preisgunstige Zugang zu Leihradangeboten im Vordergrund. Da-
her werden voraussichtlich Free-Floating-Modelle in Zukunft wieder an Einfluss gewinnen,
wenn es gelingt ihre technischen Anforderungen und Sicherheitsprobleme zu I6sen (vgl.
Pal/zang 2017). Insgesamt wird in der Forschung der Perspektive der Nutzerlnnen im Ver-
haltnis zu der von stadtischen Auftraggeberinnen und Betreiberlnnen bisher eher geringere
Aufmerksamkeit geschenkt. In Zukunft erscheint es daher notwendig, die verschiedenen
Interessen von offentlichen Auftraggebern, diversen Betreibern und vielfaltigen Nutzerlnnen-
gruppen in Forschung und Praxis starker miteinander zu verbinden, um Modelle zu ent-
wickeln, deren Angebote von einer wachsenden Zahl unterschiedlicher Nutzerlnnen in ihre
multimodale Alltagsmobilitat integriert werden.
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2.2 Good Practice — das Beispiel Hamburg

,StadtRAD Hamburg“ wurde als bisher erfolgreichstes Bike Sharing System Deutschlands
ausgewahlt. Das Sharing-System wird im Auftrag und auf Kosten der Behérde fir Wirtschaft,
Verkehr und Innovation der Stadt Hamburg durch DB Rent (Tochter der Deutschen Bahn)
betrieben.

Anbietergeschichte

Das Konzept fur das StadtRAD Hamburg wurde 2008 entwickelt, zur Betreibung ausge-
schrieben sowie die notwendigen Haushaltsmittel in den stadtischen Gremien sichergestellt.
AnschlieRend wurden die ersten Standorte bestimmt und gebaut. Das System wurde 2009
mit 67 Stationen er6ffnet. 2011 erfolgte eine deutliche Vereinfachung der Nutzungsmodalita-
ten durch Umstellung auf Funktechnologie und durch Erweiterung auf 112 Stationen und
einen RFID-Schlusselanhanger fir die Entleihung, dadurch stieg die Zahl der Nutzerlnnen
und Fahrten erheblich. AnschlieRend wurden jahrlich neue Stationen eréffnet bis zum Stand
von 209, sodass die Zahl der Nutzerlnnen gegenwartig bei mehr als 333.000 und die Zahl
der Fahren bei mehr als 2,5 Mio. liegt. StadtRAD Hamburg ist damit das erfolgreichste Sha-
ring System Deutschlands. Mit diesen Aktivitdten verfolgt die Stadt Hamburg das Ziel, die
Nahmobilitat fir Hamburgerinnen, Pendlerinnen und Touristinnen zu verbessern sowie die
Prasenz des Fahrrades im Straf3enbild zu steigern. Zugleich soll der Umweltverbund insge-
samt dadurch gestarkt werden. Die Nutzungsdaten belegen eine Erfolgsgeschichte. Unter
den derzeit mehr als 333.000 registrierten Nutzerlnnen sind 43% Frauen und 57% Manner.
Mehr als dreiviertel sind unter 45 Jahre. Fast 60% nutzt den Normaltarif, 23% den HVV und
immerhin 18% nutzt die Bahncard, sie sind offensichtlich Pendlerinnen.

Jahr Fahrrader Stationen Kunden Fahrten
2009 800 68 36.500 306.000
2010 1.000 72 77.200 726.000
2011 1.500 106 131.000 1.300.000
2012 1.650 123 185.500 2.050.000
2013 1.650 129 221.000 2.055.000
2014 1.650 132 280.600 2.435.000
2015 2.300 189 333.300 2.531.000
2016 2.450 209 K.A. k.A.

Tabelle 1: Entwicklung von StadtRAD Hamburg 2009 — 2016
Quelle: Behérde fir Stadtentwicklung und Umwelt Hamburg

Gegenwartig verfugt StadtRAD Uber 2450 Rader an 209 Leihstationen mit mehr als 4.000
Abstellplatzen. Das Besondere ist, dass in Hamburg alle Bezirke, fast alle S- und U-
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Bahnstationen sowie Orte mit hohem Publikumsaufkommen bedient werden. Das Angebot
ist 30 Minuten lang kostenlos, dies betrifft fast 90% der Fahrten. Die Nutzung kann in Koope-
ration mit der HamburgCard, Kreditkarte oder EC-Lastschriftverfahren erfolgen.

Nach Einschatzung des Radbeauftragten der Stadt ist der Systemausbau mit derzeit 209
Stationen bis auf weiteres abgeschlossen.® Der aktuelle Vertrag mit dem Betreiber lauft bis
2018. Die Stadt beabsichtigt, im Rahmen der Neuausschreibung neue Angebote wie Lasten-
rader, Pedelecs und Kindersitze zu priifen und evtl. in das Sharing-Angebot von StadtRAD
Hamburg aufzunehmen.

Erfolgsfaktoren der Hamburger Radentwicklung

Der Erfolg von StadtRAD Hamburg ergibt sich aus seiner Einbettung in eine engagierte Ge-
samtstrategie ,Fahrradstadt Hamburg“ und der Bildung neuer kooperativer Organisations-
strukturen. Der Erfolg dieses Ansatzes zeigt sich in einen Radanteil von 12% sowie der gro-
Ben Resonanz von StadtRAD Hamburg. Im Einzelnen lassen sich folgende Erfolgsfaktoren
hervorheben:

Politisches Commitment pro Rad

Entscheidend fur den Hamburger Radverkehrserfolg im Allgemeinen und von StadtRAD im
Besonderen ist die Verbindung eines starken und breiten Commitment der Politik und Ver-
waltung der Stadt Hamburg fur die Forderung des Radfahrens als zentralen Teil des Um-
weltverbundes sowie dem Aufbau sektorenubergreifender Kooperationsstrukturen fir die
Leihradentwicklung in Hamburg.

Unterstitzung der Radférderung auf allen Ebenen auch in der Verwaltung

Das mobilitatspolitische Commitment wird auf allen politischen Ebenen, von der Burger-
schaft Hamburg, vom Burgermeister selbst sowie einer radaffinen Verkehrsverwaltung, den
Mobilitatsverbanden und den aktiven Radlerlnnen getragen.

Institutionalisierung der intersektoralen Kooperation

Es wurden vielféltige Organisationsstrukturen fir die Radférderung geschaffen. Sie betreffen
sowohl die Zusammenarbeit zwischen Politik und Verwaltung als auch innerhalb der Verwal-

tung auf gesamtstadtischer wie auch auf Bezirksebene. Dazu gehéren:

— Das ,Fahrradforum Hamburg“ mit diversen Arbeitsgruppen, 2006 gegrundet, in de-
nen Vertreterlnnen diverser stadtischer Verwaltungseinheiten mit Vertreterinnen der

3 Interview Olaf Béhm, Radbeauftragter der Stadt Hamburg, 27.07.2016 in Hamburg.
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Politik sowie mit Mobilitatsverb&nden zusammenarbeiten. Es bildete die strukturelle
Basis fiir die Erarbeitung der Radverkehrsstrategie Hamburg. Das Radforum Ham-
burg ist derzeit nicht aktiv.

— Die ,Radverkehrsstrategie Hamburg®, sie verfolgt das Ziel, in Hamburg bis 2020 den
Radverkehr von derzeit 12% auf 25% zu erhdhen.

— Der ,Hamburger Radbeauftragte®, er arbeitet seit mehr als 10 Jahren innerhalb der
Behorde fur Wirtschaft, Verkehr und Innovation; Abteilung Verkehrspolitik an diver-
sen Radprojekten.

— Seit 2015 wurde zudem innerhalb der Abteilung Verkehrspolitik eine Radverkehrsko-
ordinatorin mit einen Team von vier Mitarbeiterinnen zur Umsetzung der Radstrate-
gie eingesetzt.

— Die verwaltungsinterne ,Lenkungsgruppe Radverkehr*.

— Das ,Bundnis fir Radverkehr®, dem alle Bezirksbirgermeister angehoren.

— Gegenwartig werden im Rahmen der Umsetzung der Radverkehrsstrategie Ham-
burg die Radverkehrsbeauftragten auf Bezirksebene gestéarkt, in einigen Bezirken
wurden ganze Teams zur Umsetzung der Ziele ,Fahrradstadt Hamburg® eingesetzt.

— Positives Feedback der Radfahrerinnen auf die Radférderung sowie aktiv geduRRerte
Wiunsche zum radfreundlichen Infrastrukturausbau (,Druck von der Straf3e®).

— Vernetzung mit externen Akteurlnnen, wie dem ,Norddeutschen Fahrradnetzwerk®,
dem ,Deutschen Stadtetag“, dem ,Bundeslander-Arbeitskreis Radverkehr®, ,bun-
desweites Treffen® der deutschen Radverleihsysteme.

Foto: StadtRAD-Station in Hamburg mit gut erkennbaren und identitatsstiftenden
roten Radern, Foto: Beate Littig

Eingebettet in diese konzeptionelle und strukturelle Radverkehrsbasis wurde StadtRAD ent-
wickelt. Dazu haben nach Einschatzung der Organisatoren folgende Faktoren beigetragen:



IHS — Segert etal. / Frauen in Fahrt — 11

— Die stetige Angebotsentwicklung, d.h. der Ausbau auf alle Bezirke und die Verdich-
tung auf 500 m zwischen den StadtRAD-Stationen wurde durch Kommunalbe-
schluss finanziell sichergestellit.

— Das System wurde in der Bedienung am Terminal und per App sowie in der Radaus-
stattung kundenfreundlich gestaltet.

— Der Auftritt und die Radgestaltung von StadtRAD unterstiutzt die Hamburger Identitat
und wurde durch die Betreiber zu einem Wahrzeichen von Hamburg gemacht.

— Die Kosteneffizienz des Systems wurde auf ca. 1€ pro Fahrt gesteigert.

— Bei den mehrmals pro Jahr stattfindenden Treffen der Radkoordinatorinnen der
Stadt und der Betreiberorganisation DB Rent wird die Arbeit abgestimmt und techni-
sche Probleme zeitnah gelost.

— In Online-Befragungen werden Kundeninteressen erfasst und in der weiteren Arbeit
bertcksichtigt.

Bezogen auf die ErschlieBung neuer Kundenpotenziale werden bisher jedoch

— keine Zielgruppenanalysen durchgefiihrt, so auch nicht fir Migrantinnen; es stehen
lediglich Daten zur Kundenzahl, Fahrten und Geschlechterdifferenzierung zur Verfu-
gung.

— Uber die Online-Befragungen werden nur Bediirfnisse vorhandener Nutzerinnen er-
fasst, nicht aber Bedurfnisse potenzieller Nutzungsgruppen.

— Derzeit gibt es keine konzeptionellen Ansétze fir die zielgruppenspezifische Weiter-
entwicklung der StadtRAD-Angebote.

— Das bedeutet, die StadtRAD-Angebote werden auch nicht fir Migrantinnen optimiert
oder Standorte entsprechend weiterentwickelt. Diese soziale Fragestellung der An-
gebotsentwicklung ist aber im Gesprach mit den Radkoordinatorinnen auf Interesse
gestol3en.

Radkursforderung fasst organisatorisch Ful’ in der Sportférderung

Die Radkursférderung fur Migrantinnen wird in Hamburg vorrangig durch Vereine getragen.
Dazu gehdren:

— Diverse Migrantinnenvereine, wie beispielsweise FLAKS, Zentrum fur Frauen in Al-
tona oder die Turkische Gemeinde in Hamburg und Umgebung e.V.

— Hamburger Sportverband HSB

— Radtrainerinnen von moveo ergo sum

— Der ADFC, der deutschlandweit Radschulen fir diverse Zielgruppen einschlie3lich
Migrantinnen organisiert, bietet derzeit in Hamburg keine Radkurse fur Erwachsene
an.
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Als Erfolgsfaktor fiir eine nachhaltige Radkursférderung kann die Arbeit des HBV gewertet
werden, dem es gelungen ist, bei drei Sportvereinen das Vereinsinteresse an neuen Ver-
einsmitgliedern als tragende Basis flir ein l&ngerfristiges Angebot von Radkursen fur Mi-
grantinnen zu erschlielen. Auf diese Weise soll die anfangliche Pilotférderung durch den
HSB im Rahmen des Programms ,Integration durch Sport* auf die Vereine libergehen und
so eine nachhaltige Finanzierung sowie Organisationsstrukturen fir Radkurse entstehen.

Bei der Analyse der Organisationsstrukturen von Radkursen fiir Migrantinnen in Hamburg
ergaben sich aber auch Probleme:

— Erstens fuhrt die Fokussierung der Foérderung auf Sportvereine gleichzeitig dazu,
dass die Sportvereine Radkurse nur im Rahmen ihrer Finanzierungssatze (Auf-
wandsentschadigung — statt Entgelt fir Trainerlnnenleistungen) anbieten kénnen.
Dies wiederum bedeutet, dass die urspriinglich sehr aktiven hauptberuflichen Rad-
trainerlnnen von diesen Entgelten sich nicht finanzieren kénnen. Sie verlieren ihre
Auftrage fur geforderte Radkurse. Gegenwartig gibt es keine beiderseitig befriedi-
genden Kooperationsstrukturen zwischen selbstéandigen Radtrainerinnen und eh-
renamtlichen Radtrainerinnen. Auf diese Weise liegen Forderpotenziale brach.

— Zweitens erweist sich fur die nachhaltige Radkursforderung als Problem, dass Mig-
rantinnenvereine in dieses Fordersystem nicht eingebunden sind. Vonseiten solcher
Vereine wird hervorgehoben, dass sich fir sie aufgrund einer fehlenden Rahmenfor-
derung unabhangig vom HSB die jahrliche Beantragung einzelner Radkurse in Form
von Mikroprojekten so arbeitsintensiv gestaltet, dass sich fur sie der erforderliche
Antrags- und Abrechnungsaufwand nicht lohnt. Daher werden Radkurse nach Pi-
lotphasen oft nicht weitergefuhrt.

— Drittens zeigte sich, dass Organisationen, die Radkurse fur Erwachsene anbieten
und so einen wichtigen Beitrag zu Entwicklung des Radverkehrsanteils in Hamburg
leisten, derzeit nur sporadisch mit der stadtischen Radverkehrsverwaltung vernetzt
sind.

— Viertens spielt die Nutzung von StadtRAD fur Migrantinnen in Radkursen oder in
Vereinen, die sich fur radfahrende Migrantinnen engagieren, derzeit keine Rolle.

Insgesamt zeigen sich interessante organisatorische Ansétze im Fallbeispiel Hamburg. Die
Integration neuer Zielgruppen, wie die der Migrantinnen oder allgemein die der Radanfénge-
rinnen bzw. Spat-Wiedereinsteigerinnen, steht hingegen erst am Anfang.

2.3 Good Practice — das Beispiel Paris und Umgebung

Paris hat sich zum Ziel gesetzt eine fuBgéanger- und radfreundliche Stadt mit besserer Luft-
qualitat zu werden. Die Stadt verfolgt eine ambitionierte Radpolitik und wagt sich an die
meist unpopulédre Neuverteilung des offentlichen Raums. Bis 2020 soll die Gesamtlange der
in Paris existierenden Fahrradwege verdoppelt und der motorisierte Verkehr um die Halfte
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reduziert werden. Der Erfolg des Fahrrad-Leihsystems Vélib* war mafigeblich an der Einfih-
rung von Bike-Sharing Systemen in anderen Grof3stadten beteiligt, nun soll Vélib* in Paris
weiter ausgebaut werden. Migration pragte den Charakter der Stadt in der Vergangenheit
und ist bis heute ein gro3es Thema in Paris.

Politisches Commitment pro Rad

Paris hat derzeit einen geringen Radverkehrsanteil von ca. 3% — das soll sich mit der neuen
Radstrategie andern. Die Stadt nimmt fir ihre Radverkehrsstrategie ,Paris capitale du vélo
2020“ fur den Zeitraum von 2015-2020 ein Budget von 150 Mio. Euro in die Hand, unter
anderem um das Radwegenetz zu verdoppeln, Langstrecken-Radschnellwege zu bauen,
30km/h Zonen auszuweiten und dort das Radfahren gegen die Einbahn zu erméglichen so-
wie sichere Fahrradabstellplatze zu errichten. Die geplante Ausweitung des 6ffentlichen

Leihradsystems Vélib‘ ist in diesem Kontext zu betrachten.

Mit einem Vélib‘ unterwegs auf einem baulich getrennten Radweg,
Foto: Eliza Brunmayr

Sowohl Vizebirgermeister Christophe Najdowski (Verkehrs- und Planungsstadtrat) als auch
Birgermeisterin Anne Hidalgo bekennen sich deutlich zur Radverkehrsstrategie von Paris.
Alle in der Stadtregierung von Paris vertretenen Parteien haben fur die Radstrategie ge-
stimmt.*

Von Vélib* zu Vélib‘ Metropole — ein erfolgreiches Leihradsystem wird neu aufgestellt

* Interview Nicholas Fayet, Mobilitatsabteilung der Stadt Paris, zustandig fur Radverkehrsplanung, 17.11.2016 in
Paris
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Im Jahr 2007 wurde in Paris mit Vélib* mit JCDecaux als Betreiber das zu dieser Zeit grofite
Bike Sharing System implementiert. Vélib* hat in Paris wesentlich zu einer Steigerung der
Fahrradnutzung beigetragen. Der Erfolg von Vélib* grindete auf einem flachendeckenden
System (Stationen alle 300 Meter), einem begleiteten Ausbau der Fahrradinfrastruktur und
relativ glinstigen Tarifen. Auch der im Vergleich zu anderen europaischen Stadten niedrige
Anteil von Personen, die ein Privatrad besitzen, hat zum Erfolg von Vélib‘ beigetragen.

Verleihvorgang bei einer Vélib‘-Station, Foto: Eliza Brunmayr

Zum Zeitpunkt unseres Besuches (November 2016) war der Vertrag mit JCDecaux, dem
bisherigen Betreiber von Vélib’, am Auslaufen, das Ergebnis der neuen Ausschreibung war
noch nicht bekannt. (Aufgrund der heiklen Ausschreibung war kein Vertreter von JCDecaux
fur ein Interview bereit.)

Bis 2017 war Vélib’ Teil eines Werbevertrags. Bei der neuen Ausschreibung wurden Wer-
bung und der Betrieb von Vélib’ getrennt. Flr den neuen Vertrag fir ,Vélib’ metropole* wurde
ein neuer Verband gegriindet, von der Stadt Paris und den Randstadten, die sich an ,Vélib*
metropole” beteiligen wollen. Der Vertrag mit dem zukiinftigen Betreiber wird zwischen dem
Verband und dem Betreiber abgeschlossen. Bisher gab es 300 Stationen auf3erhalb der
Pariser Stadtgrenze, die von der Stadt Paris finanziert wurden. Insgesamt umfasst das Sys-
tem heute Uber 20.000 Fahrréader an 1256 Stationen in Paris und einigen Umlandgemein-
den.
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Potentiel de la
demande en
déplacement

Abbildung 3: Mégliche Erweiterungsgebiete fir Vélib‘ in der Metropolenregion Paris
Quelle: Apur 2015. Etude d‘opportunité d’un Vélib’ métropolitain

Abbildung 3 visualisiert mégliche Erweiterungsgebiete in der Metropolregion von Paris (Apur
2015). Der innerste Kreis umgrenzt die Pariser Stadtgrenze. Als Kriterien wurden die Bevél-
kerungsdichte, Anzahl der Arbeitsplatze sowie Anzahl der Geschafte und Hotels herangezo-
gen. Die eingefarbten Gebiete zeigen an, ob eins (gelb), zwei (orange) oder drei (rot) dieser
Kriterien Uberdurchschnittlich hoch sind und sich demnach fiir Bike-Sharing eignen.

Zielgruppenorientierung ist ein Randthema

Soziale Uberlegungen, um zusatzliche Zielgruppen fiir Vélib* anzusprechen, spielen bei der
Planung der Ausweitung keine Rolle. Vorstadte mit geringem Einkommen kdnnen sich die
Vélib*-Stationen eher nicht leisten.” Bisher wurden keine Daten zu den Nutzerlnnen erhoben
und keine Zielgruppen direkt angesprochen. Die Internetkommunikation tber ein gut besuch-
tes Blog wird jedoch vorwiegend von urbanen, gebildeten Blrgerinnen verfolgt. Es zeigte
sich auch, dass die Stationen in sozial schwachen Bezirken mit hohem migrantischen Bevol-
kerungsanteil am starksten von Vandalismus betroffen und am héaufigsten aul3er Betrieb
sind. Generell ist der typische Radfahrende in Paris ein Mann in mittlerem Alter (40% Frau-
en, 60% Manner). Laut Umfragen wirden sich Pariserinnen mehr baulich getrennte Infra-
struktur wiinschen, was die Stadt mit ihrer Radstrategie bis 2020 umsetzen will.®

Zlnterview Nicholas Fayet, Mobilitatsabteilung der Stadt Paris, zustandig fur Radverkehrsplanung, 17.11.2016.
Ebenda.
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Kooperation der Stadt Paris mit zivilgesellschaftlichen Organisationen

Bei der Planung neuer Radinfrastruktur gibt es einen institutionalisierten Abstimmungspro-
zess mit Radinteressensvertretungen. Alle ein bis zwei Monate ladt Vizebirgermeister
Najdowski Vertreterinnen aller Radorganisationen, des Pariser Verkehrsunternehmens
(RATP) und der Polizei zu einem Abstimmungstreffen (Technical Commitee) ein, wo Plane
vorgelegt und besprochen werden, teils gibt es Treffen auch bevor Pléane gezeichnet werden,
um gemeinsam die beste Losung auszuarbeiten. Zusatzliche strategische Abstimmungstref-
fen werden einberufen, um die Radverkehrspolitik allgemein zu diskutieren. Die Stadt bringt
der Zusammenarbeit mit Radorganisationen Wertschatzung entgegen: So sagt Nicholas
Fayet: ,They make us do more ambitious projects.”

Zusatzangebot fur Familien: P’tit Vélib’

Uber die Sommermonate gibt es mit P'tit Vélib’ ein zusatzliches Leihradangebot der Stadt,
das sich an Familien richtet und in Zusammenarbeit mit Vereinen angeboten wird. In
Grinzonen, Parks und entlang der Seine kénnen sich Familien an 3 Tagen pro Woche fir 4
Euro ein Fahrrad ausleihen. So kdnnen Kinder kostenglnstig Radfahren tGben, ohne dass
ihre Eltern fUr sie (vorerst) ein eigenes Rad kaufen mussen.

Radkurse leben von ehrenamtlichem Engagement

Radkurs in Clichy, Vorstadt von Paris, Foto: Eliza Brunmayr

Die Stadt Paris — und die Vorstadte Montreuil und Clichy handhaben das &hnlich — unter-
stutzt Fahrrad-Organisationen, die Radkurse anbieten, teilweise mit Fahrradern, Werkzeug
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oder einer Raumnutzungsmaglichkeit, finanziert jedoch keine Radkurse. Die Radkurse wer-
den ehrenamtlich organisiert und geleitet.

Viel Erfahrung mit Radkursen hat die Radschule Montreuil am Rande von Paris. Sie bietet
seit 2002 ehrenamtlich Radkurse fir Erwachsene an, die sie von absoluten Anfangen bis hin
zum Meistern komplexer stadtischer Verkehrssituationen begleitet. Die Nachfrage ist enorm.
An einem Wochenende nehmen bis zu 200 Radschilerinnen verschiedenster Niveaus teil.
Die Nutzung von Vélib‘ ist nicht Bestandteil der Radkurse.
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Radkurs in Montreuil, Vorstadt von Paris, Foto: Eliza Brunmayr

2.4  Good Practice in Ljubljana — Bike-Sharing eingebettet in ganz-
heitliche Zentrumserneuerung

Ljubljana bot sich als Good Practice Beispiel an, weil die Innenstadt ful3géanger- und fahrrad-
freundlich umgestaltet worden ist, die Stadt wurde daftr im Jahr 2016 zum European Green
Capital ernannt. Das Bike-Sharing System BicikeLJ wurde im Jahr 2011 eingefiihrt und wird
von der Bevolkerung gut angenommen. Bereits im ersten Jahr des Bestehens wurden Uber
600.000 Fahrten getatigt. Der Nutzungsgrad liegt bei 6 Fahrten pro Rad und Tag (vgl. City
Municipality of Ljubljana, Urban Planning Department). Ljubljana hat einen Radverkehrsan-
teil von ca. 16%. Das Beispiel von BicikelLJ zeigt, dass Bike-Sharing auch in mittelgroRen
Stadten gut funktionieren kann.

Erfolgsfaktoren der Nutzung des Sharing-Angebotes BicikelLJ Ljubljana:

— Politisches Committent
— Bike-Sharing eingebettet in Manahmen fiir Stadterneuerung
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Politisches Commitment

In den 1990er Jahren ist das Stadtzentrum von Ljubljana verfallen, zahlreiche Shopping
Center am Stadtrand haben die Kaufkraft vom Zentrum abgezogen, das Stadtzentrum hatte
sich zum schwéachsten Teil der Stadt entwickelt. Um dieser Dynamik entgegenzuwirken gab
es eine enge Zusammenarbeit zwischen dem Bilirgermeister Zoran Jankovi¢ und Vizebdr-
germeister Janez Kozelj, beide seit 2007 im Amt, um die Innenstadt konsequent in einen
qualitativen offentlichen Raum umzubauen. Impulsgeber und treibende Kraft hinter dem
Umbau ist der Architekt und Urbanist Janez Kozelj.’

Malnahmen zur Belebung des Zentrums
Renovierung und Aufwertung des 6ffentlichen Raums (Pflasterung, StralRenmobel,...)

— Kein Autoverkehr im Zentrum (Fuf3gdngerzonen mit Radfahrerlaubnis bzw. nur An-
rainerverkehr im auf3eren Zentrum)

— Neue bzw. verbesserte Radinfrastruktur

— Zusatzliche Fu3- und Radbrticken (In 11 Jahren 11 zusatzliche Bricken gebaut)

— Attraktivierung der Ufer

— Neues Miullkonzept — Forcierung der Mulltrennung und unterirdische Millsammlung

- Offentliches Leihradsystem BicikelJ

"j‘t\ﬁ. A

x

Uber den Kreisrunden Platz fiihrte vor zehn Jahren noch eine HauptstraRe, nun FuR-
gangerzone mit Radfahrerlaubnis, Fotos: Eliza Brunmayr

BICIKELJ — Bike-Sharing als Werbung firs Radfahren
Im Jahr 2011 wurde BicikeLJ mit 31 Stationen gestartet, im Laufe des Jahres 2017 wird auf

50 Stationen erweitert. Die Stationen sind 300-500 Meter voneinander entfernt, wobei die
zusatzlichen Stationen entlang der Hauptverkehrsachsen bis zu Park & Ride Stationen posi-

! Interview mit Janez Kozelj, Vizeburgermeister von Ljubljana, durchgefiihrt am 2.3.2017 in Ljubljana.
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tioniert werden, mit den Pendlerinnen als wichtigster Zielgruppe bei der Ausweitung. Betrie-
ben wird BicikeLJ von der Firma Europlakat, eine Tochterfirma von JCDecaux, welche im
Gegenzug Werbeflachen der Stadt bekommen hat. Die Rader sind auf Wunsch der Stadt
werbefrei gehalten.

Entnahme eines BicikeLJ-L

»

eihrades, Foto: Eliza Brunmayr

Rund 10% der Bevolkerung Ljubljanas nutzt BicikelJ aktiv.® Fur Burgerinnen Ljubljanas ist
die Nutzung besonders einfach, da die Ausleihe mit einer Chipkarte funktioniert (,Urbana“-
Karte), welche auch fiir den Offentlichen Verkehr, Biichereien, Museen verwendet wird. Auf-
grund strenger Datenschutzregelungen sammelt BicikeLJ keine personenbezogenen Daten
der Nutzerlnnen, weshalb auch keine Zielgruppen- bzw. Nutzerinnenanalyse mdglich ist.®
Hauptproblem und deshalb auch Hauptzielgruppe fir die Erweiterung von BicikelLJ ist nach
Einschatzungen des Birgermeisterstellvertreters der Pendelverkehr — um die 100.000 Autos
kommen taglich aus dem Umland nach Ljubljana, der Besetzungsgrad der Autos liegt bei
rund 1,3 Personen.

Kooperation mit Fahrrad-NGOs

Vizebirgermeister Janez Kozelj sieht die Fahrrad Interessensvertretung Ljubljana Cyclists’
Network (Ljubljanska kolesarska mreza) als wichtigen Partner. Vertreterinnen der NGO
nehmen bei Round Tables teil und werden bei dem aktuell auszuarbeitenden Mobilitéatskon-
zept eingebunden. Allerdings erfahrt das Cyclists’ Network welche Anregungen angenom-

8 Interview Matjaz Cepon, technischer Direktor v. Europlakat (Betreiberfima BicikLJ), 3.3.2017 in Ljubljana.
° Ebenda.
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men werden erst wenn das Ergebnis veroffentlicht wird. Was die Transparenz des Gesamt-
prozesses betrifft, bestehe somit Verbesserungsbedarf.™

2.5 Good Practice — Das Beispiel Berlin

Berlin ist aus mehreren Griinden fir die zielgruppenspezifische Entwicklung der Radférde-
rung interessant.

— Der Radverkehrsanteil betragt 2013 in Berlin 13%.

— Es qgibt eine sehr aktive und starke Radcommunity in der Stadt.

— Mit dem Erfolg der Initiative ,Volkentscheid Fahrradstadt Berlin“ und den Verhand-
lungen der Initiatorinnen mit dem Senat Uber ein neues Radverkehrsgesetz haben
sich die Rahmenbedingungen fir die Radférderung grundlegend veréndert.

— Derzeit entstehen zwei grof3e konkurrierende Leihradsysteme.

— SchlieBlich sind in den vergangenen Jahren diverse ehrenamtliche Initiativen ent-
standen, die auf innovative Art das Radfahren sowie den Zugang zum eigenen Rad
far benachteiligte Gruppen, wie Migrantinnen und Fluchtlinge, unterstitzen.

2017 Neustart von ,,nextbike Berlin“ und ,,LIDLE BIKE“"*

. = - - ‘a_ -4 - = 2= \- “ﬂ
Leichte nextbike-Station in Berlin, Foto: nextbike Berlin

Wie andere deutsche Stadte auch hat der Berliner Senat 2010 mit der Deutschen Bahn das
System ,Call a Bike* zunachst als stationsungebunden und ab 2011 als stationsgebundenes

1% |nterview Janez Bertoncelj, Ljubljana Cyclists’ Network, durchgefiihrt am 2.3. 2017 in Ljubljana
™ Zum Zeitpunkt unseres Besuches waren chinesische Floating-Anbieter in Berlin noch nicht aktiv.
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Leihradsystem realisiert. In der Vertragszeit wurden 150 Stationen geschaffen und die Zahl
der Nutzerinnen stieg bis 2015 auf ca. 100.000. Erklarte Zielgruppen waren Berufspendler
sowie Besucher der Stadt.

Da die Stadt jedoch mit der stagnierenden Zahl der Stationen unzufrieden war, erfolgte 2016
eine offene Neuausschreibung, die auf eine deutliche Erweiterung der Stationszahl, auf eine
Effizienzsteigerung des Systems sowie auf Innovationsfreundlichkeit des Betreibers ausge-
richtet war. Der Wettbewerb wurde durch ,nextbike Leipzig“ gewonnen (vgl. nextbike Berlin).
Der Betreiber- und Systemwechsel war ohne grolRere Probleme méglich, da bereits zuvor
die jahrliche Férderung von 1 Mio. Euro in den laufenden Betrieb floss, wéhrend die Statio-
nen durch den Betreiber getragen wurden. Auf diese Weise wurden nach Vertragsende de-
ren Abbau und das Auslaufen der Forderung vereinbart. Diese Vertragsform sowie die Kon-
zentration der Férderungen auf den laufenden Betrieb erweisen sich als Erfolgsfaktor fir
eine flexible Systementwicklung."

Der Vertrag umfasst eine Laufzeit von funf Jahren mit der Option einer Verlangerung um
weitere drei Jahre. Fir die Finanzierung des Systems werden im Berliner Haushalt insge-
samt 7,5 Mio. Euro bereitgestellt. Eine weitere Finanzierung erfolgt Gber die Zugangs- und
Nutzungsentgelte. Durch Kooperationen mit 6ffentlichen oder privaten Einrichtungen soll
zudem die Finanzierung von Teilen des Systems unterstitzt werden, um das Stationsnetz
raumlich zu erweitern und im Bestand sinnvoll zu verdichten.

Im Vertrag findet sich ein weiterer Erfolgsfaktor, der jedoch erst im Verlaufe der Laufzeit em-
pirisch nachgewiesen werden kann. Das Vertragssystem umfasst ein Bonus-Malus-System,
das der Qualitatssicherung dient. Werden die von der Stadt vorgegebenen Kriterien nicht
erreicht, erfolgt eine Minderung der geplanten Forderung von 1,5 Mio. Euro pro Jahr. Der
Betreiber ist also finanziell daran interessiert, das System standig weiterzuentwickeln, ohne
vorrangig den Vorgaben des 6ffentlichen Auftraggebers zu folgen. Zu den Erfolgskriterien
gehdrt beispielweise die Verfiigbarkeit von Radern und von freien Rickgabeplatzen an allen
Stationen. Auf diese Weise kann nicht nur die Effizienz, sondern insbesondere auch die
Kundenzufriedenheit gesteigert werden. Die eigenstdndige Weiterentwicklung des Systems
durch den Betreiber und die ErschlieBung neuer Kundinnengruppen sind ausdrtcklich er-
winscht.

Ein weiterer Erfolgsfaktor besteht in den Erfahrungen des Anbieters, der in 23 Landern Leih-
rader anbietet, sowie in seiner Fokussierung auf das Kerngeschéaft Fahrradverleih. Im Mai
2017 startete nextbike Berlin mit 2.000 Radern an 200 Stationen. Zum Start bernahm die
Stadt Berlin die Gebuhren fur die ersten 10.000 Ausleihen. Die Zahl sowie die Standorte der
Stationen werden nach Rucksprache mit dem Senat durch den Betreiber direkt mit den Be-
zirken festgelegt. Bis 2018 sollen insgesamt 700 Stationen mit Uber 5.000 R&adern errichtet

2 Interview Dr. Julius Menge, Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz Berlin 28.03.2016
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werden. Damit wird in Berlin das grofite Fahrradverleihsystem Deutschlands entstehen. Der
Service fur die Nutzerlnnen wird durch die Ausstattung der Fahrréader mit einem Bordcompu-
ter verbessert. Die Rader verfiigen Uber ein integriertes Schloss an der Vordergabel, das
sich bei der Ausleihe Uber App, Bordcomputer, Hotline oder am Terminal automatisch 6ffnen
und ebenso einfach wieder verschlie3en lasst. Dies ermdglicht den Nutzerinnen und Nutzern
ihr Rad auch bei voll besetzten Fahrradsténdern einfach daneben abstellen und ausbuchen
zu koénnen. Mittels GPS kann in der App, am Terminal oder auf der Website gesehen wer-
den, wo sich das nachste freie Leihrad befindet. Die Rader verfiigen Uber eine 8-Gang-
Nabenschaltung, wodurch das Fahren auf unebenem Gelande erleichtert wird.

Von besonderer Bedeutung am Konzept von nextbike Berlin ist das ausdriickliche Bekennt-
nis dazu, durch eigenstandige Anstrengung stetig wachsen zu wollen, indem eine systemati-
sche Kundenpolitik entwickelt wird. Da sich das System erst im Aufbau befindet, konnten die
entsprechenden Aktivitditen noch nicht empirisch beobachtet werden. Allerdings strebt die
Geschaftsfihrung nach Beendigung der Basisphase die Entwicklung von Teilprojekten an,
die die Radfahrbedirfnisse spezifischer Kundinnengruppen in besonderer Weise adressie-
ren sollen. Fir die hier analysierte Gruppe der Migrantinnen ist in diesem Zusammenhang
besonders interessant, dass nextbike Berlin die Kundinnengruppe der Mieterlnnen mit be-
sonderen Angeboten ansprechen will. Dazu sucht die Geschéftsfiihrung den Kontakt zu
Wohnungsgesellschaften. Diese kdnnten beispielsweise mit dem Mietvertrag ein Mobilitats-
servicepaket anbieten, das den Zugang zu nextbike Berlin inkludiert. Da dies insbesondere
Familien ohne Auto oder mit geringem Einkommen interessieren kénnte, wiirde durch dieses
Angebot auch die Gruppe einkommensschwacher Migrantinnen erreicht. Frauen, die keine
Bankomatkarte besitzen, kdnnten eine Mobilitdtskarte ihres Vermieters benutzen usw. Die-
ses innovative Angebot wirde das ,normale” 6ffentliche Leihradsystem nutzungsorientiert
weiterentwickeln. Man darf gespannt sein auf die Entwicklung der Diversitat der Berliner
nextbike-Kundinnen sowie das dadurch mit groRer Wahrscheinlichkeit beschleunigte Wachs-
tum der Nutzerlnnenzahlen und Fahrten.

Parallel zum neuen Angebot von nextbike Berlin organisierte der ehemalige Betreiber Deut-
sche Bahn mit seinem neu gewonnenen Sponsor das LIDL BIKE. Es ist als stationsunge-
bundenes Leihradsystem kombiniert mit einem Bonussystem konzipiert, dass eine weitge-
hend konzentrierte Abgabe in bestimmten Ruckgabezonen begiinstigt. Wer sein Rad nicht
an irgendeiner Stralenecke, sondern an einem der bezeichneten Riickgabezonen ab-
schlie3t und stehen lasst, dem wird ein finanzieller Bonus gutgeschrieben.

Die 3.500 Réader von LIDL BIKE sind bereits seit Februar 2017 tUberall innerhalb des S-Bahn-
Ringes zu mieten. Sie sind farblich auffallig und gut sichtbar mit der Eigenwerbung des
Sponsors versehen. Sie stehen auf vielen Gehwegen, lberall im Stadtzentrum verteilt. Dies
bedeutet eine bisher ungenehmigte und finanziell nicht abgegoltene Inanspruchnahme 6f-
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fentlichen Raumes, wie sie etwa fir Betreiber von Schanigéarten gilt.13 Zum Zeitpunkt der
Analyse wurde diskutiert, ob es in Berlin Bedarf fir zwei gro3e Leihradsysteme gibt. Wie
sich die Nachfrage entwickelt, wird die Zukunft zeigen.

Starke und vielféltig organisierte Berliner Fahrradcommunity

Die Nutzung von Leihradern ist in Berlin Teil einer sehr lebendigen Fahrradkultur. Von be-
sonderer Bedeutung fiir die Entwicklung des gesamten Radverkehrs ist die Initiative ,Volks-
entscheid Fahrrad” (vgl. Volksentscheid Fahrrad Berlin). Sie hat radinteressierte Krafte ge-
blindelt, das grol3e Interesse an einer nachhaltigen Infrastrukturentwicklung 6ffentlich sicht-
bar gemacht und das Klima in der Stadt zugunsten des Radverkehrs verandert.

-

HEIp
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:

Symbol der Bewegung Volksentscheid Fahrrad Berlin, Foto: Volksentscheid Fahrrad
Berlin

Ausgangspunkt der Initiative ,Volksentscheid Fahrrad“ war die Unzufriedenheit aktiver Berli-
ner Birgerinnen Uber die mangelnde Umsetzung der Ziele des durchaus ansprechenden
Radverkehrsplans des Berliner Senats. In Zusammenarbeit mit dem ADFC (vgl. ADFC) or-
ganisierten sie 2015 eine ldeenwerkstatt, die in einem basisdemokratischen Verfahren 10
Ziele fur einen Volksentscheid erarbeitete und verdéffentlichte. Diese Ziele weisen zwei Be-
sonderheiten auf. Sie umfassen zum einen keine allgemeinen Erklarungen, sondern konkre-
te MalZnahmen. Die Ziele sollen zum anderen in einem erlebbaren Zeitrahmen von 8 Jahren
bis 2025 praktisch umgesetzt werden (vgl. Volksentscheid Fahrrad Berlin).

— Ziel 1: 350 Kilometer sichere Fahrradstrafen auch fir Kinder

'3 Zum Zeitpunkt der Analyse waren chinesische Anbieter in Berlin noch nicht aktiv. Es gab daher keine Diskussion
der Raumprobleme, die der Stadt durch neue Anbieter von frei abstellbaren Leihréddern entstehen kénnen.
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— Ziel 2: Zwei Meter breite Radverkehrsanlagen an jeder Hauptstral3e

— Ziel 3: 75 gefahrliche Kreuzungen pro Jahr sicher machen

— Ziel 4: Transparente, schnelle und effektive Mangelbeseitigung

- Ziel 5: 200.000 mal Fahrradparken an OPNV-Haltestellen und StraRen
— Ziel 6: 50 Grune Wellen fur’'s Fahrrad

— Ziel 7: 100 Kilometer Radschnellwege fiir den Pendelverkehr

— Ziel 8: Fahrradstaffeln und eine Sondereinheit Fahrraddiebstahl

— Ziel 9: Mehr Planerstellen und zentrale Fahrradabteilungen

— Ziel 10: Berlin fir mehr Radverkehr sensibilisieren

Aus diesen Zielen wurde im Frihjahr 2016 in einem 6ffentlichen Verfahren unter Mithilfe von
Juristinnen eine Gesetzesvorlage zur Férderung des Radverkehrs in Berlin (RadG) erarbei-
tet. In nur vier Wochen wurden mehr als 105.000 Unterschriften fir den Antrag auf Einleitung
des Volksbegehrens gesammelt. Allerdings verzogerte der damalige Berliner Senat die Ge-
setzespriufung Uber den gesetzlich vorgeschriebenen Termin hinaus, woraufhin die Initiative
im Dezember 2016 eine Untétigkeitsklage zur verschleppten Zulassigkeitspriufung des Rad-
Gesetzes gegen die Senatsverwaltung einreichte. Daraufhin wurde das Gesetz gepruft und
im Februar 2017 in der gegebenen Form als unzulassig, aber Gberarbeitungsféahig, beschie-
den. Die Initiative zog daraufhin ihre Untatigkeitsklage gegen den Berliner Senat zuriick und
verhandelt seitdem mit dem Senat Uber ein gemeinsames Gesetz zur Forderung des Rad-
verkehrs in Berlin, fur das Eckpunkte im April 2017 veréffentlicht wurden. Die im Koalitions-
vertrag vorgesehenen MaRhahmen wurden von der Initiative als zu gering und daher nicht
als Grundlage fur das Gesetz eingeschéatzt. Es wird angestrebt das Gesetz noch 2017 im
Abgeordnetenhaus zu verabschieden. Mit den geplanten Mal3nahmen soll ein Radverkehrs-
anteil von 20% bis 2025 erreicht werden.™

Der besondere Erfolgsfaktor der sich hier zeigt, sind die nach einer Phase der konfrontativen
Interessendeklaration begonnenen gemeinsamen Lernprozesse, an denen engagierte Bur-
gerlnnen, Politikerinnen und Verwaltungsangestellte beteiligt sind. Diese Lernprozesse be-
treffen sowohl politische und zielgruppenspezifische Interessen als auch juristische sowie
technologische und organisatorische Handlungsrahmen. Diese gemeinsamen Lernprozesse
sind moglich, da die Vertreterinnen der radinteressierten Bevolkerung nicht nur gehort wer-
den, sondern kontinuierlich in die Ausarbeitung des neuen Gesetzes einbezogen sind. So
kénnen auf ihrer Seite illusorische Ziele aufgegeben werden. Umgekehrt werden verkehrs-
politische Kompetenzen aus der Bevolkerung unmittelbar fir die Verwaltung und politische
Entscheidungen erschlossen, die die Umsetzung vorhandener Radverkehrsziele um ein
vielfaches beschleunigt.

Neben der Initiative Volksentscheid Fahrrad gibt es in Berlin vielfaltige Initiativen zur Forde-
rung des Radfahrens sowie des Zugangs zu einem eigenen Rad. Dazu gehéren:

 Interview Kerstin Stark, Initiative Fahrradvolksentscheid Berlin 27.03.2017 in Berlin.


https://volksentscheid-fahrrad.de/wp-content/uploads/2016/06/RadG-160614-1.pdf
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— Ruckenwind e.V. (siehe http://rueckenwind.berlin/)

— Madchen-Radwerkstatt Kidbike e.V. im Madchenzentrum Alia

— Fahrradmarkt Berlin (siehe http://www.fahrradmarkt-berlin.de/)

— #BIKEYGEES e.V. Berlin (siehe http://bikeygees-berlin.org/de/)

— Projekt Velomenal (siehe
http://www.bamf.de/DE/DasBAMF/Clearingstelle/Projekte/projekte-detailansicht-
node.html?projectDatald=252&sortString=%2Baudience, http://www.morusl14.de/)

Allen diesen Aktivitdten zur Radférderung ist gemeinsam, dass sie vollstandig oder weitge-
hend im zivilgesellschaftlichen Ehrenamt organisiert werden. Alle, mit Ausnahme des Projek-
tes Velomenal, sind als Vereine organisiert. Die Aktivitaten der Vereine sind mittel- oder lang-
fristig ausgerichtet und werden in ihren konkreten Formen sténdig verandert und weiterent-
wickelt. Diese Vereine erhalten nur in sehr geringem Umfang sowie sporadisch 6ffentliche
Fordergelder, etwa Uber Lottomittel oder sie finanzieren sich vollstéandig durch private Rad-
und Geldspenden. Teilweise werden Raumlichkeiten fir Werkstéatten durch die Stadt bereit-
gestellt. Die Aktiven sind mit diesen Bedingungen arrangiert und streben keine grundsatzli-
chen Veranderungen an.

Fast alle Projekte sind untereinander gut vernetzt. Man kennt sich, informiert sich tUber Aktivi-
taten und Angebote und hilft sich aus. Es gibt keine Konkurrenzen um knappe Fordermittel.
Durch die gute Vernetzung kénnen Teilnehmerinnen an Radkursen zu Radwerkstatten bzw.
Radmarkten geschickt werden, um nach erfolgreichem Training ein Rad zu erwerben. Die
Vernetzung mit offentlichen Stellen ist hingegen eher gering. Manche Initiativen haben kei-
nerlei Kontakte zum Senat oder zu den Stadtbezirken. Je kleiner die Initiative, desto weniger
Zeit haben die Aktiven dafir, da diese fiir die Organisation von Helferlnnen sowie bei den
unmittelbaren Hilfsaktivitdten benétigt wird. Andere Vereine kennen sich mit Forderpro-
grammen aus und entwerfen immer wieder neue Projekte rund um das Thema Radforde-
rung.

Ein Beispiel aktiver Burgerhilfe ist #BIKEYGEES e.V. Der Verein wurde gegriindet, um
Fluchtlingen die Gelegenheit zu geben, Rad fahren zu lernen. Das Besondere an diesem
Konzept sind die offenen Radkurse, d.h. man braucht sich nicht anzumelden, man kann
einfach zu einem Termin kommen. Dazu brauchen die Organisatorinnen die Unterstlitzung
von einer Vielzahl an Helferinnen, die sie koordinieren missen. Die radinteressierten Fliicht-
linge erlernen in der Regel nur die Grundfahigkeiten, alles Weitere mussen sie selbst erler-
nen. Dazu ist der vermittelte Zugang zu einem recycelten Rad sehr hilfreich. Einen Uberblick
Uber die Weiterentwicklung der Radfahigkeiten haben die Organisatorinnen nur in Ausnah-
mefallen. Derzeit entwickelt sich das Projekt von einem vollstandig ehrenamtlichen System
zur Mithilfe fur eine geringe Aufwandsentschadigung. Dies ist hilfreich, das die meisten Hel-
ferlnnen aus dem studentischen Bereich kommen und selbst nur tber ein geringes Einkom-
men verfuigen. Die Organisatorinnen halten ein Abflauen des Lernbedarfes dieser Gruppe fur


http://rueckenwind.berlin/
http://www.bamf.de/DE/DasBAMF/Clearingstelle/Projekte/projekte-detailansicht-node.html?projectDataId=252&sortString=%2Baudience
http://www.bamf.de/DE/DasBAMF/Clearingstelle/Projekte/projekte-detailansicht-node.html?projectDataId=252&sortString=%2Baudience
http://www.morus14.de/
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moglich, ob das gewonnene Knowhow dann verstarkt fir Migrantinnen genutzt werden wird,
die schon langer in der Stadt leben, wird sich zeigen. Der Bedarf ist vorhanden.

\\Q yGEES ORG

“‘( et g8fliicht te) Fraven

Bei der Auszeichnung mit dem Hatun-Sdriciu-Preis
Foto: Annette Kriger, #BIKEYGEES e.V. Berlin

Auf diesen Bedarf ist beispielsweise das Projekt Velomenal ausgerichtet. Es hat sich aus
einem Radprojekt der Polizei Neukdln und Morus14 e.V. fur Kinder mit Migrationshintergrund
entwickelt. In diesem Rahmen haben Mitter ebenfalls ihr Interesse am Radfahren lernen
geauRert. Daraufhin wurde durch die Polizei Neukdln und Morus14 auch ein Angebot fur
Migrantinnen entwickelt. Es wurden Radkurse zu attraktiven Freizeitorten organisiert und
gegen ein Pfand kénnen sich die Frauen zudem Fahrrader fir einen Tag ausleihen. Sie
brauchen also kein eigenes Rad, um Rad fahren Uben zu kénnen. Derartige Projekte hdngen
in besonderem MalRe vom Engagement der Beteiligten ab, da sie nicht in der ,normalen”
verkehrspolitischen Arbeit der Polizei verankert sind. Die entsprechende Arbeit steht in Kon-
kurrenz zu kurzfristig erfolgversprechenden Aktivitaten der Berliner Polizei, die mehr instituti-
oneninterne Anerkennung erhalten. Die Beteiligten brauchen eine hohe personliche Motiva-
tion. Wenn das Projekt 2018 endet, entsteht daher die Frage, ob durch die neuen Vorgeset-
zen ein Nachfolgeprojekt genehmigt wird. Zudem erfordern diese Projekte eine regelmafige
Kooperation mit den in den Communities verankerten Vereinen. In diesen Vereinen wird
Knowhow und Zeit investiert, ohne dass sie auf vergleichbare bezahlte Zeitressourcen auf-
bauen kénnen. Aus diesem Grunde ist die Fortfuhrung der Arbeit nach Projektende auch auf
dieser Seite durch Unsicherheiten gepragt, obwohl der Bedarf weiterhin vorhanden ist.

Sehr erfolgreich sind in Berlin diverse Radwerkstatten, die Rader fir Flichtlinge und andere
Hilfsbedurftige reparieren. So hat die Werkstatt Riickenwind e.V. unter Beteiligung von fast
50 Freiwilligen bereits 600 Réader fir Flichtlinge repariert. Um an Radspenden und andere
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Spenden zu kommen, aber auch, um verschiedene Menschen zusammenzubringen, werden
regelméRig Aktionstage veranstaltet. An diesen Aktionstagen wird beispielsweise auch Musik
gemacht, sie dienen so als soziale Treffpunkte.

Eine Besonderheit ist der Verein Kidbike e.V., der eine offene Radwerkstatt fir Madchen in
Kreuzberg fihrt. Hier kénnen die Madchen einmal wéchentlich unter Anleitung und Schutz
lernen, woraus ein Rad besteht, wie es funktioniert und wie man es repariert. Da im Bezirk
viele Migrantinnen wohnen, sind auch die Kurse bunt gemischt und es verwundert nicht,
dass auch die Bezeichnungen der Radbestandteile gelernt sein wollen. Die einzelnen Pro-
jekte variieren, aber besonders innovativ ist die Initiative, dass Madchen, die selbst oft aus
migrantischen Familien stammen, Fahrrader fir Flichtlinge reparieren. Sie erleben so die
eigene Kraft aktiver Solidaritat.

Der ,Fahrradmarkt Berlin“ hat sich zu einer Institution entwickelt, die leistbare Rader fur alle
bietet. An zwei festgelegten Wochenenden im Monat werden an festen Standorten Rader zu
fairen Preisen angeboten. Hier kdnnen Migrantinnen und Fliichtlinge inmitten einer Vielfalt
an Berlinerlnnen ein Rad kaufen und sich als ,normaler Teil* einer radmobilen Stadt erleben.

Insgesamt belegt das Fallbeispiel die enorme Bedeutung und den Einfluss der radinteres-
sierten Community zum einen auf das Mobilitatsklima der Stadt insgesamt und damit auf die
Forcierung der nachhaltigen Verkehrspolitik. Diese gewinnt durch die ma3hahmenbezogene
Kooperation zwischen Senat und Birgern eine neue Qualitat. Damit wird ein begtinstigender
Rahmen auch fur die Leihradentwicklung abgesteckt. Die dort entstehende Nutzerlnnen-
orientierung wird bestarkt, wodurch breitere Gruppen in die Leihradnutzung einbezogen
werden kénnen und das Radfahren in seiner Breite gestarkt wird. Ahnlich wirken die Aktivita-
ten fir das Radlernen und den Zugang zu leistbaren Radern fir Flichtlinge. Auch sie férdern
das Radfahren in der Breite.

2.6 Good Practice — Das Beispiel Korneuburg
Korneuburg wurde ausgewahlt, um die Mdglichkeiten der Nutzung von Leihradangeboten
auch fir kleine Stadte zu erkunden und da es Uber starke Initiativen zur Férderung der akti-

ven Mobilitdt speziell von Fluchtlingen verfugt.

Erfolge der Nutzung von nextbike Niedergsterreich trotz Nachfrageproblemen in land-
lichen Regionen

Korneuburg gehért zu jenen Orten im landlichen Raum, in denen die Nutzung von Leihrad-
angeboten in den vergangen Jahren angestiegen ist.

Insgesamt verzeichnet nextbike Niederdsterreich entgegen der verbreiteten Annahme, Bike
Sharing sei nur ein genuin urbanes Konzept sowohl eine Angebots- als auch eine Nachfra-
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gesteigerung (siehe Abbildung 4). An 195 Standorten stieg die Zahl der Rader auf 880 und
die Ausleihen auf 52.115 (nextbike Niederésterreich 2017, 1-2).

Entwicklung 2010-2016
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Abbildung 4: Angebots- und Nachfrageentwicklung nextbike Niederdsterreich 2016
Quelle: nextbike Niederdsterreich 2017

Vier Erfolgsfaktoren dieser Entwicklung werden von Katharina Peherstorfer, Verantwortliche
nextbike Niederosterreich, genannt:

1. Die fokussierte Planung von Stationen an Orten, die von spezifischen Zielgruppen
frequentiert werden (Wer will wohin fahren?). Dabei werden Orte mit Uberdurch-
schnittlicher Pendlerfrequenz sowie Touristenzentren mit den entsprechenden Ziel-
gruppen Pendlerinnen und Touristinnen durch nextbike Niederdsterreich besonders
bertcksichtigt.

2. Die effektive Planung der genau fir diese Zielgruppen und Orte adaquaten Infra-
strukturen und Services.

3. Die Optimierung der Schnittstellen zwischen Leihradstationen und Stationen des 6f-
fentlichen Verkehrs sowie der Ausbau eines adaquaten Angebotsnetzes.

4. Die kontinuierliche und ergebnisorientierte Umsetzung von Projekten gemeinsam mit
den radinteressierten Gemeinden.

Wenn neue Zielgruppen fur den Ausbau bestehender bzw. die Entwicklung neuer Leihrad-
angebote erschlossen werden sollen, so ist dies nur aus den Gemeinden heraus und in Ko-
operation mit dem Betreiber maglich.™ Das betrifft auch die Gruppe der Fliichtlinge, fiir die in
der Gemeinde Korneuburg Mobilitatsprobleme erkannt und aktiv bearbeitet wurden.

%% |nterview Katharina Peherstorfer, ENU St. Pélten, nextbike Niederdsterreich 09.06.2017.
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In Korneuburg ist eine starke Initiative fir die Férderung des Radfahrens von Flichtlingen
entstanden, aber das Angebot von nextbike Niederdsterreich wird von ihnen derzeit nicht fir
die Verbesserung der Mobilitdt von Flichtlingen genutzt. Als Hauptproblem fir eine Nutzung
von nextbike Niederdsterreich fir Fluchtlinge gilt zum einen das Fehlen von Bankomatkarten
in der Zielgruppe. Die Ausleihe misste daher lber die Fliichtlingsheime oder Vereine orga-
nisiert werden. Zum anderen gibt es keine Leihstation in Wohnné&he der Fluchtlinge, der Bau
einer zusatzlichen Station wirde sich aber aufgrund des geringen Gesamtaufkommens fur
den Betreiber von nextbike Niederdsterreich kaum rechnen. Die Gemeinde kénnte diese
hohen Zusatzkosten fir eine relativ kleine Nutzerlnnengruppe nicht Gbernehmen. Als ein
weiteres Hindernis sehen die Initiatorinnen der Initiative ,Radl fur Fllchtlinge“ einen verbrei-
teten ,Ubermutigen Fahrstil“ der Fluchtlinge, die sich haufig nicht an Verkehrsregeln halten.
Daraus erwachsen Risiken, die durch die Trager der Flichtlingsheime bei einer etwaigen
Burgschaft fur ausgeliehene Rader nicht getragen werden kdnnen.

Starkes lokales Biindnis zur Férderung der Mobilitat von Flichtlingen

Unmittelbar nach der Unterbringung von Fluchtlingen in Korneuburg startete die Radlobby
Korneuburg gemeinsam mit dem Roten Kreuz und mit SOS Mitmensch Korneuburg die Initi-
ative "Radl fur Fluchtlinge”, um Fluchtlingen das Radfahren zu ermdglichen (siehe
https://www.radlobby.at/radlobby-hilft). Da in Korneuburg wie in anderen Orten Osterreichs
die Neuankommenden bevorzugt am Stadtrand untergebracht wurden, ergeben sich erhebli-
che Mobilitatsprobleme. Es missen weite Wege zur Alltagsorganisation zurtickgelegt wer-
den und die finanziellen und organisatorischen Grundlagen dafir sind limitiert. Diesem Pro-
blem widmet sich das Konsortium aus sozialen und Mobilitatsorganisationen.

Das Bindnis sammelt nicht mehr genutzte Fahrréder, die gemeinsam mit den Flichtlingen
fur eine sichere Nutzung hergerichtet werden. Im Rahmen der Initiative werden den radinte-
ressierten Flichtlingen zudem Radtrainings und Radausflige angeboten und Schulungen
zur StraRenverkehrsordnung durchgefiihrt.

Nach Abschluss des Kurses kdnnen die Fliichtlinge ein kostenloses Fahrrad aus der Rad-
werkstatt erhalten. Damit die neuen Radbesitzer nachweisen kdnnen, dass ihnen das Rad
gehort, wird eine Datenbank mit Fotos angelegt, das die Flichtlinge vorweisen kdnnen,
wenn es zu Nachfragen kommt. Nach Einschéatzung der Organisatorinnen gibt es ausrei-
chend Radspenden aus der Bevdlkerung, um die Bedirfnisse dieser radinteressierten Grup-
pe zu befriedigen. Zusétzlich werden jene Teile zugekauft, die einem besonderen Verschleild
unterliegen. Das erfordert Kosten von 10 bis 20 € pro Rad, die durch Spenden aufgebracht
werden. Die Arbeit erfolgt ehrenamtlich und wird durch die Gemeinde in begrenztem Mal3e
unterstitzt. In der Gemeindevertretung muss immer wieder um das politische Commitment
fur die ortliche Radférderung im Allgemeinen und fur konkrete Projekte im Besonderen ge-
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rungen werden."® Das politische und das offentliche Klima zugunsten der Forderung aktiver
Mobilitat lassen sich nur langfristig entwickeln.

Einer der aktiven ,,Schrauber® in der Fliichtlingswerkstatt der Radlobby Korneuburg,
Foto: Radlobby Korneuburg

Die Radmobilitat von Personen mit Migrationshintergrund, die bereits langere Zeit in der
Stadt leben, wird derzeit durch die drtliche Allianz zur Radférderung nicht speziell geférdert.
Zum einen ist diese Gruppe im Ort vergleichsweise klein, zum anderen ist sie bisher nicht
durch besondere Mobilitatsprobleme und —bedurfnisse aufgefallen. Da der Zugang zur Rad-
werkstatt aber offentlich ist, ist keine Gruppe von der Nutzung ausgeschlossen. Auch bei den
vielféltigen anderen Aktivitaten, wie gefihrten Radausfligen oder wie die in dargestellte
Radbemalaktion, sind alle radinteressierten Korneuburgerinnen angesprochen, sich zu be-
teiligen.

Die Radmobilitdt von Personen mit Migrationshintergrund, die bereits langere Zeit in der
Stadt leben, wird derzeit durch die ortliche Allianz zur Radférderung nicht speziell geférdert.
Zum einen ist diese Gruppe im Ort vergleichsweise klein, zum anderen ist sie bisher nicht
durch besondere Mobilitatsprobleme und —bedrfnisse aufgefallen. Da der Zugang zur Rad-
werkstatt aber offentlich ist, ist keine Gruppe von der Nutzung ausgeschlossen. Auch bei den
vielfaltigen anderen Aktivitaten, wie gefiihrten Radausfligen oder wie die in Abbildung 5

!¢ Interview Elisabeth Kerschbaum, Stadtratin Korneuburg, Dr. Klemens Alton, Radlobby Korneuburg 26.04.2017.
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dargestellte Radbemalaktion, sind alle radinteressierten Korneuburgerinnen angesprochen,
sich zu beteiligen.
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... deshalb malen wir sie bunt an!
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Abbildung 5: Plakat einer Radbemalaktion 2016 der Radlobby Korneuburg
Quelle: Radlobby Korneuburg

Insgesamt verweist das Beispiel Korneuburg auf Erfolgsfaktoren fur die Nutzung von Leih-
radsystemen in landlichen Gebieten allgemein, aber auch auf Einschréankungen fir die Ziel-
gruppen der Fluchtlinge und Migrantinnen. Nach Einschatzung der Radlobby Korneuburg
konnte das Leihradangebot im landlichen Raum zudem durch Leihmaoglichkeiten fir Lasten-
rader erhoht werden. Fur die Zielgruppe der Migrantinnen und Flichtlinge erscheint in klei-
nen Orten die Organisation von Selbsthilferadwerkstétten sowie von Radkursen und Rad-
ausfligen effektiver als die Nutzung von Leihradern. Gleichwohl zeigt das Fallbeispiel Kor-
neuburg die grof3e Kraft, die insbesondere in der ,Kooperation der kurzen Wege* zwischen
sehr unterschiedlichen &rtlichen Akteuren in kleinen Gemeinden liegt, die der Férderung
aktiver Mobilitat aller Bevolkerungsgruppen zugutekommt.

2.7 Zwischenresimee
Folgende Ergebnisse der analysierten Good Practices lassen sich zusammenfassen:

Viele offentliche Leihradsysteme verzeichnen ein Wachstum an Nutzerlnnen, haufig auch
eine Erweiterung der Stationsdichte und teilweise der Angebotsreichweite. Die untersuchten
Leihradsysteme sind besonders erfolgreich in Bezug auf die Nutzungsentwicklung. Sie wur-
den daher danach untersucht, inwieweit sie neue Nutzerlnnengruppen wie Migrantinnen
gezielt in die Angebotsentwicklung einbeziehen und wie sie dies organisatorisch gestalten.
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Die untersuchten Leihradkonzepte sind eingebunden in die kommunalen Radverkehrsstrate-
gien. Hamburg, Paris und Berlin haben sich ambitionierte Ziele fur die Entwicklung ihres
Radverkehrs gesetzt, fur die die jeweiligen Radleihsysteme einen Beitrag leisten. Gleichzei-
tig wird im Rahmen der Radverkehrsstrategien an der Verbesserung der allgemeinen Radinf-
rastrukturen gearbeitet (Radwege, Schnellstralen, Abstellméglichkeiten usw.), die ihrerseits
die Nutzung von Radleihsystemen wesentlich beeinflussen.

Als bedeutsamer Treiber zugunsten einer forcierten Radverkehrspolitik erweisen sich in eini-
gen Fallbeispielen Birgerinitiativen fir einen beschleunigten Ausbau des Radverkehrs, wie
die Hamburger Aktion ,Kurs Fahrradstadt® oder der Berliner Volksentscheid ,Fahrrad®. Sie
verfligen nicht nur Uber ein groRes Wissen der Anforderungen an die adaquate Entwicklung
von Radservices, sondern auch Uber Kommunikationsfahigkeiten im Kontakt mit diversen
Zielgruppen.

Die Organisation von Leihradangeboten folgt unterschiedlichen Organisationsmodellen. In
den untersuchten Fallbeispielen erfolgt die Ausschreibung des Leihradsystems durch die
Kommunen, die Betreiber sind entweder privat (JC Decaux) oder quasitffentlich (DB). Die
Finanzierung erfolgt durch die Kommunen bzw. als Mischfinanzierung unter Einbeziehung
von Auf3enwerbung.

Die Angebotssicherung und -entwicklung folgt verkehrstechnischen Ansétzen, in deren Zent-
rum die Faktoren raumliche und digitale Zuganglichkeit, Stationsdichte, Kosteneffizienz und
Steigerung des Radverkehrsanteils im Modal Split stehen.

Als entscheidender Erfolgsfaktor fir eine erfolgreiche Entwicklung von Radprojekten, ein-
schlieB3lich der Leihradsysteme, erweist sich ein starkes politisches Commitment fiir die Rad-
forderung von Seiten des Birgermeisters und maglichst aller politischen Parteien sowie
durch die stadtische Verkehrsverwaltung.

Einen weiteren Erfolgsfaktor bildet die sektoribergreifende Kooperation in der stadtischen
Verwaltung, in grof3en Stadten nicht nur auf gesamtstadtischer Ebene, sondern auch in den
Bezirken.

Erfolgreiche Leihradanbieter zeichnen sich zudem durch eine vertrauensvolle Kooperation
der stadtischen Auftraggeber nicht nur mit den Betreibern, sondern auch mit Radvereinen
aus. Radvereine geben den Leihradanbietern wichtige Informationen tber Nutzungsproble-
me bei Leihradern, die Bedirfnisse der Nutzerlnnen und geben Impulse fir die Angebots-
entwicklung. Aber in den untersuchten Fallbeispielen gibt es bisher keine stetige Kooperation
mit sozialen, kulturell/sportlichen Vereinen oder Vertretungen ethnischer Gruppen. Dadurch
werden deren besondere Potenziale und Angebotswiinsche an Leihradsysteme von den
Anbietern weitgehen nicht wahrgenommen.
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In den untersuchten Fallbeispielen gibt es eine jahrliche Erfolgsanalyse. Dafur werden re-
gelmaRig die Nutzungs- und Stationsentwicklung sowie die Anmeldungsdaten nach Ge-
schlecht statistisch ausgewertet. Zudem werden anlassweise Online-Befragungen der an-
gemeldeten Kunden fur die Angebotsoptimierungen genutzt. Potenzialanalysen fir neu zu
erschlielende Zielgruppen werden hingegen bisher nicht vorgenommen. Das betrifft auch
solche Gruppen wie Radanféangerinnen bzw. unsichere Radlerinnen oder Migrantinnen.

Aufgrund der historisch neuen Form des Angebotes von 6ffentlichen Leihradsystemen mus-
sen in den Kommunen sowie bei den Betreibergesellschaften zunéchst die organisatori-
schen Strukturen sowie Kompetenzen bei den Verantwortlichen aufgebaut werden. Stadti-
sche Organisatoren sehen sich dabei erheblichen juristischen und verkehrstechnischen Her-
ausforderungen ausgesetzt, um passfahige und hinreichend detaillierte Ausschreibungen
sowie sichere Vertrage mit den Betreibergesellschaften zu realisieren. Die Themen ,juristi-
sche Sicherheit®, ,technische Sicherheit* und ,Sicherung der Kosteneffizienz* beschaftigen
die Verantwortlichen in den Kommunen stark, sodass zusatzliche Fragen wie eine zielgrup-
penspezifische Angebotsentwicklung zunachst zweitrangig erscheinen.

Auch durch die bisher erfolgreiche Nutzungsentwicklung von Leihradangeboten erscheint
den Organisatoren und Betreibern eine genauere Potentialanalyse neuer Zielgruppen bisher
als unnotig. Bei der Diskussion Uber ungenutzte Potenziale spezifischer sozialer Nutzungs-
gruppen zeigt sich allerdings ein Interesse der stadtischen Organisatorinnen an der Beschéaf-
tigung mit diesem Thema.
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3. Experimenteller Aufbau eines Ubungsmoduls der
“Leihradnutzung” in Radkursen fir Frauen

Da die Nutzung von o6ffentlichen Leihradsystemen im Rahmen von Radkursen in der wissen-
schaftlichen Literatur nicht beschrieben wurde und auch die weitergehenden Recherchen
keine einschlagigen Ergebnisse erbrachten, wurde im Projekt erstmalig ein Konzept fir ein
Informations- und Trainingsmodul zur Leihradnutzung entwickelt und in den Kursen gepriift.

Ziel des Ubungsmoduls ,Citybike-Nutzung® ist es, Teilnehmerinnen an Radkursen die Még-
lichkeit und die Funktionsweise von Leihrddern naherzubringen, den Ausleihvorgang prak-
tisch zu vermitteln und Gelegenheit zu bieten, die Handhabung und das Fahrverhalten der
Leihrader praktisch kennenzulernen. Dadurch soll die eigenstandige Nutzung von Leihradern
nach Beendung eines Radkurses insbesondere bei Frauen gefordert werden, die kein eige-
nes Rad besitzen oder zogern eines zu kaufen.

Das Ubungsmodul zur Handhabung von Leihradern umfasst folgende Aspekte:

— Wissensstand ermitteln: bisherige Erfahrungen mit Citybikes erzahlen lassen

— Informieren, wie Citybikes funktionieren: Entlehn- und Ruckgabevorgang erlautern,
Tarifgestaltung erklaren, Konzept von Bike-Sharing erklaren (etwa, dass ein Rad an
einer Station entlehnt wird und an einer beliebigen anderen Station zurlickgegeben
werden kann), Beispiel einer typischen Citybike-Fahrt erklaren (etwa in multimodaler
Kombination mit U-Bahn und zu Ful3 gehen) allgemeine Fragen der Teilnehmerinnen
zur Nutzung von Citybikes kléren.

— Informieren wie man sich bei Citybikes anmelden kann: Erklaren was es fir die An-
meldung braucht und wo diese stattfinden kann, Mdoglichkeit von Citybike-Karten
(und Partnerkarten) vorstellen.

— Infomieren, wie man Citybike-Stationen finden kann: Am Beispiel der Radkarte zei-
gen (interaktiv), haufig neben U-Bahnstationen; Stationen in der Ndhe von Wohnor-
ten der Teilnehmerinnen suchen; Stationensuche per Citybike-App sowie am Termi-
nal erwahnen.

— Vorzeigen, wie Entlehnvorgange funktioniert, wenn man bereits als Nutzerin ange-
meldet ist.

— Vorzeigen der Riuckgabe eines Citybikes.

— Praktische eigene Nutzung eines Citybikes: Vorurteile und Hemmnisse abbauen (Ci-
tybikes sind zu schwer bzw. schwer zu fahren), Rucktrittboremse kennenlernen an-
hand von Bremsiubungen, fahren mit Gepéack im Lenkerkorb — Kurven- und Brems-
Ubungen, einhandig Fahren.
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Das Ubungsmodul ,Citybike-Nutzung“ wurde in zwei Fortgeschrittenenkursen im Friihjahr

2016 getestet, daran teilgenommen haben insgesamt 18 Frauen. Folgende Erkenntnisse

wurden aus der Testung des Ubungsmoduls ,Citybike-Nutzung“ abgeleitet und flossen in die

Adaptierung des Moduls ein:

Radkursteilnehmerinnen wahrend der angeleiteten Anmeldung am Citybike-Terminal,

Foto: Eliza Brunmayr

Erfahrungen bei der Durchfihrung des allgemeinen Informationsteils:

Der allgemeine Informationsteil kommt bei den Kursteilnehmerinnen sehr gut an.
Das praktische Wissen Uber Citybikes war beim Grof3teil der Teilnehmerinnen ge-
ring;

umso gréRer war das Interesse daran, mehr zu erfahren.

Erfahrungen beziglich der Information zum Anmeldevorgang:

Urspriinglich wurde der Anmeldevorgang als Anmeldung jeder einzelnen Frau in der
Gruppe direkt am Terminal konzipiert.

Dies hat sich nicht bewahrt, da sich immer nur eine Teilnehmerin anmelden kann.
Dadurch kam es zu langen Wartezeiten fur die anderen Teilnehmerinnen. Zusétzlich
kann sich der Anmeldevorgang auch durch die Wahl eines bereits vergebenen Be-
nutzernamens oder durch Probleme bei der Bezahlung der Anmeldegebuhr noch
weiter verzdgern.

Im Ergebnis der Analyse erfolgte eine Adaptierung des Ubungsmoduls: Stattdessen
wurde erprobt, dass interessierte Teilnehmerinnen ein Formular fir die Bestellung
einer Citybike-Card ausfillen kdnnen. Die ausgefillten Bestellformulare wurden von
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den Kursleiterinnen gesammelt und an Citybike Wien gesendet. Das hat den Vorteil,
dass die Teilnehmerinnen zugleich auch eine Partnerkarte bestellen kdnnen, was
von den meisten in Anspruch genommen worden ist. Wartezeiten wahrend der
Kurseinheit werden so vermieden.

Erfahrungen bei der praktischen Nutzung von Citybike-Radern wahrend des Radkurses:

— Die Teilnehmerinnen mussen aktiv aufgefordert werden, wahrend des Radkurses ein
Citybike auszuprobieren, da sie andernfalls bevorzugt zu den gewohnten Ubungsré-
dern greifen, die im Kurs bereitgestellt werden.

— Die Rucktrittboremse beim Citybike erschwert zunachst das Losfahren mit dem Ci-
tybike-Rad, da es nicht so leicht moglich ist bei diesen Radern das Pedal wie ge-
wohnt (und wie mit den Ubungsradern im Radkurs gerade gelernt) vor dem Losfah-
ren in die optimale Startposition zu bringen.

— Die weniger erfahrenen Radfahrerinnen brauchen daher ausreichend Eingewoh-
nungszeit, bis sie das Citybike wie die gewohnten Ubungsrader kontrollieren kon-
nen. Diese Zeit muss im Radkurs eingeplant werden.

— Die Nutzung von Leihradern bringt fir groRe Ubungsgruppen zusétzliche Vorteile:
Bei Radkursen flr Fortgeschrittene, wo mit der Gruppe im Verkehr gefahren wird,
ermoglicht die Mithahme und Nutzung von einem bzw. einigen Citybikes eine hohere
Flexibilitat bei der Gruppengréf3e: Wenn mehr Teilnehmerinnen kommen als Kursra-
der vorhanden sind, ermdglichen die Citybikes eine Teilnahme fiir alle. Fir den Fall,
dass eine Teilnehmerin schon eine halbe Stunde friher gehen muss, kann eine Ci-
tybike-Station mit gutem OV-Anschluss angefahren und das Rad dort abgegeben
werden.

Insgesamt zeigte sich, dass es fur den Aufbau von Wissen und Interesse fur die Leihradnut-
zung von zentraler Bedeutung ist, die Handhabung und das Fahrverhalten der Leihréder
praktisch kennenlernen. Nur so wird eine hinreichende Grundlage gelegt, dass Leihrader im
Anschluss an den Radkurs auch eigensténdig genutzt werden kénnen.

Viele der Radkursteilnehmerinnen &uRRern zu Beginn des Ubungsmoduls zwar generell Inte-
resse, gleichzeitig aber zeigten sie Vorbehalte gegentber der Citybike-Nutzung (Rad ,zu
schwer” oder ,zu groR*). Diese Vorbehalte konnten durch das gemeinsame Uben groRteils
entkraftet werden, nach kurzer Zeit sind fast alle Teilnehmerinnen mit dem schwereren Ci-
tybike-Rad und dessen Rucktritt zurechtgekommen. Allerdings gibt es Schwierigkeiten mit
der RahmengrofRe bei kleinen Frauen oder bei Anfangerinnen, die noch nicht im Stehen
losfahren konnten.
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Gefiihrter Radausflug unter Nutzung von Leihradern von Citybike Wien,

Foto: Aysel Kilic

Da sich in der ersten Testphase gezeigt hatte, dass die Teilnehmerinnen bevorzugt zu den
gewohnten Ubungsradern greifen, anstatt die noch ungewohnten Citybikes auszuprobieren,
wurden an den Kurstagen, die fiir das Ubungsmodul ,Citybike-Nutzung® vorgesehen waren,
keine zusétzlichen Ubungsrader mehr zur Verfiigung gestellt. Nur in Ausnahmefallen, wenn
an solchen Kurstagen auch Anfangerinnen beteiligt waren, die noch nicht sicher fahren
konnten, wurden einzelne Ubungsrader fir sie zur Verfligung gestellt. Stattdessen wurden
durch die Trainerinnen ausreichend Citybike-Karten fur alle Kursteilnehmerinnen mitge-
bracht, sodass jede der Teilnehmerinnen praktisch mit einem Citybike Gben konnte. Diese
Vorgangsweise hat sich bewéahrt, da sich die Frauen dadurch mit Selbstverstandlichkeit mit
dem Citybike vertraut machten und keine Mdglichkeit zum Ausweichen besteht.

Gleichzeitig zeigte sich, dass innerhalb der Radkurse die Zeit fur viele Frauen nicht aus-
reicht, um ausreichend Fahrsicherheit mit den Leihrddern zu gewinnen, sodass es sinnvoll
ist, geflhrte Radtouren auch unter Nutzung von Leihradern durchzufiihren. Dieses Angebot
wird zunehmend angenommen und fordert die Radsicherheit mit Leihradern.

Die Erfahrungen aus den Radkursen zeigen, dass es moglich ist, Leihrader in die Radkurse
fur Anfangerinnen generell zu integrieren. Nach Einschatzung der Trainerinnen wéachst
dadurch das Interesse der Frauen, Leihrader nach dem Kurs auch eigenstandig zu nutzen.
Diese Erfahrungen wurden durch die Befragung der Teilnehmerinnen bestatigt (siehe Ab-
schnitt 4).
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4. Mobilitat von Radkursteilnehmerinnen — Lerner-
gebnisse, Radnutzung, Leihradwiinsche

Im Zeitraum Herbst 2016 bis Frihjahr 2017 wurde eine Gesamtbefragung der Radkursteil-
nehmerinnen jener Radkurse durchgeftuhrt, die 2012-2017 durch die Mobilitdtsagentur Wien
gefordert wurden. An diesen Kursen hatten 180 Frauen teilgenommen. Davon beteiligten
sich 119 Frauen an der Befragung. Die Zusammensetzung der Befragten spiegelt nach Aus-
sagen der Trainerinnen die Gesamtstruktur der in diesem Zeitraum beteiligten Frauen wi-
der.’” Im Einzelnen haben 40% der Befragten tiirkische Wurzeln, und 9% von ihnen gaben
ein anderes europaisches Land an. 30% der Teilnehmerinnen haben asiatische und 21%
afrikanische Wurzeln, wobei arabische Lander Uberwiegen. Die Hélfte der Kursteilnehmerin-
nen lebt bereits mehr als 10 Jahre in Wien, wahrend 39% zwischen einem und bis zu 10
Jahren in Wien wohnen und 11% sind erst seit wenigen Monaten in der Stadt. Nach Alters-
gruppen ist mit 63% die Mehrheit im mittleren Alter zwischen 31 und 50 Jahre, gefolgt von
Frauen im Alter Gber 50 Jahre (21%) und Frauen im Alter von 18 und 30 Jahre (16%). Nach
der Schulbildung hat mit 46% die Mehrheit der Radkursteilnehmerinnen eine Mittelschule
besucht oder hat Matura. 33% haben eine Hochschule besucht (nicht immer abgeschlossen)
und 21% haben maximal Pflichtschulabschluss. 37% der Radkursteilnehmerinnen sind er-
werbstétig, 33% sind Hausfrauen und 10% beziehen bereits eine Pension.

Die Radkursteilnehmerinnen sind damit sehr vielféltig sozialdemographisch strukturiert. Es
finden sich Frauen aus insgesamt 23 Herkunftslandern sowie aller Altersgruppen und Bil-
dungsstufen. Damit wird belegt, dass Frauen aus allen Herkunftslandern Interesse am Rad-
fahren entwickeln kdnnen. Zudem wird belegt, dass auch altere Frauen mit Migrationshinter-
grund Uber viele Jahrzehnte latente Radbedurfnisse hegen, die bei entsprechenden Angebo-
ten praktisch umgesetzt werden konnen. Und schlie3lich zeigt sich, dass sich zwar eine
hoéhere Bildung gunstig auf die Teilnahme an Radkursen auswirken kann, dass aber Frauen
aller Bildungsstufen an einer Teilnahme interessiert sind. Bedeutsam ist zudem, dass sich
die eigene Erwerbstatigkeit positiv auf die Teilnahme auswirkt, dass aber auch hier kein an-
derer Erwerbsstatus (Pension, Hausfrau) ausschlieRend auf die Radkursteilnahme wirkt.

Die Befragungsteilnehmerinnen spiegeln zudem die strukturelle Entwicklung der Kursange-
bote im Untersuchungszeitraum wieder: 38% der Befragten besuchten Radkurse zwischen
2012 und 2014, 28% nahmen 2015 an Kursen teil, 15% im Jahr 2016 und 18% besuchten
Kurse 2017 (bis Juni des Jahres). Einige der Befragten besuchten mehrere Kurse oder

1 Fluchtlinge und Migrantinnen in anderen Projekten, wie IntegRADsion oder des OAMTC wurden aus organisato-
rischen Griinden nicht einbezogen, da der Gesamtzugang zu ihnen nicht vergleichsweise gut mdglich war. Zwar
ergaben Expertinnengespréache, dass die Zusammensetzung der Teilnehmerinnen in verschiedenen Angeboten
nach der Herkunft differiert. So erlernten in den vergangenen zwei Jahren insgesamt mehr Syrerinnen und Afgha-
ninnen das Radfahren in Initiativen, die eher Fluchtlinge ansprechen und der Anteil dieser Frauen besonders hoch
ist. Gleichwohl ergeben sich keine grundlegenden Unterschiede in der Lernmotivation und den Lernerfolgen. Dies
wird sowohl durch die gegensténdliche Befragung als auch durch Expertinneninterviews unterstrichen.
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nahmen zusatzlich an gefiuihrten Radausfliigen teil. Nach Angaben des Kursanbieters Rad-
lobby Wien stieg die Zahl der angebotenen Kurse von einem Kurs 2012, Uiber drei Kurse
2013, auf 6 Kurse 2014. 2016 wurden vier Kurse durchgefiihrt sowie 2015 und 2017 jeweils
5 Kurse. Ab 2014 wurden neben Anfangerinnenkursen auch Fortgeschrittenenkurse reali-
siert. Die Zahl der gefiihrten Radausfliige wurde nicht erfasst. Es zeigt sich bis 2014 ein
deutliches Wachstum der Kursangebote, das inzwischen zum Stillstand gekommen ist.

4.1 Befragungsergebnisse zur Radmobilitat von Radkursteilnehme-
rinnen mit Migrationshintergrund

Fahigkeiten

Die Uberwiegende Mehrheit der Radkursteilnehmerinnen erlernt nach eigener Einschatzung
wahrend der Radkursteilnahme das Radfahren. 72% der befragten Frauen geben an, durch
die Kursteilnahme ,eigenstandig Radfahren* zu kénnen (siehe Abbildung 6). Dies beruht auf
der Selbsteinschatzung der Frauen.

Selbsteinschatzung der im Radkurs erlernten Fahigkeiten:

= 72% der Radkurstelnehmerinnen kénnen
eigenstandig Rad fahren

m Ich fahre gut iiberall

m Ich fahre gut auf Radwegen/ ruhigen
StraRRen

Ich fahre gut im Schonraum

29%

m Ich kann nicht/traue mich nicht auBerhalb
des Kurses fahren

N=119

Abbildung 6: Grad der Radfahrfahigkeiten von Radkursteilnehmerinnen mit Migra-
tionshintergrund

Diese Ergebnisse weichen von der Beobachtung durch Trainerinnen und Forscherinnen in
den Kursen ab. Dort lie3 sich beobachten, dass alle Frauen, die an mehreren Kurstagen am
Radkurs teilgenommen haben, wéahrend des Kurses ohne Hilfe Rad gefahren sind. Nur ein-
zelne Frauen, die den Kurs nach kurzzeitiger Teilnahme wieder verlieBen, zeigten diese
Fahigkeit nicht. Die Differenz zwischen beobachtbarer Fahigkeit im Kurs und Selbstein-
schéatzung der Frauen verdeutlicht, dass ,eigenstandiges Radfahren® in der Wahrnehmung
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der radinteressierten Frauen mehr beinhaltet als ,ohne fremde Hilfe“ auf dem Rad zu balan-
cieren. ,Eigenstandiges Radfahren” impliziert ein Minimum an subjektiv erlebter Fahrsicher-
heit."® Dementsprechend korreliert die Selbsteinschatzung erworbener Fahigkeiten hoch
signifikant mit dem subjektiven Sicherheitsgefuhl beim Radfahren (Chi2 ,000). Immerhin fuhlt
sich mit 78% eine Mehrheit der Befragten nach dem Kurs beim Radfahren ,eher sicher*
(41%) oder ,sicher” (37%). 25% der Frauen geben an, sich ,sehr unsicher® zu fiihlen. Von
jenen, die sich sicher fuhlen, schatzen 65% ihre Fahigkeiten tberall im Verkehr zu fahren als
-gut’ ein. Wahrend 63% von jenen, die sich ,sehr unsicher® fiihlen, einschatzen, dass sie
selbst nicht auBerhalb des Kurses fahren kdnnen.

Einen signifikanten Einfluss auf die erlernten Fahigkeiten zum selbstandigen Radfahren hat
zudem die Erwerbstatigkeit (Chi® ,016). 88% der erwerbstatigen und 70% der nicht erwerbs-
tatigen Kursteilnehmerinnen geben an, eigenstandig Rad fahren zu kdnnen. Der Bildungs-
stand hat auf den erfolgreichen Abschluss eines Radkurses geringeren Einfluss (Chi® ,108).
Allerdings qilt: Je hdher der Bildungsstand, desto wahrscheinlicher kdnnen die Frauen nach
dem Kurs eigenstandig Rad fahren. Das gilt fir 56% der Frauen mit maximal Pflichtschule,
fur 75% mit maximal Matura und fur 80% der Frauen mit Hochschulbildung.

Der Zusammenhang zwischen Alter und Fahigkeiten zu eigenstandigem Radfahren zeigt
sich nicht signifikant. Aber jingere bis 30 Jahre schlieRen Uberdurchschnittlich haufig mit
Erfolg ab (84%), wéhrend Frauen zwischen 31 und 50 Jahre mit 70% leicht unter dem
Durchschnitt und Frauen im Alter Uber 50 Jahre im Durchschnitt liegen. Die Dauer des Wi-
enaufenthaltes erweist sich ebenfalls als nicht signifikant in Bezug auf die Fahrfahigkeiten,
allerdings zeigt sich, je langer die Frauen schon in Wien leben, desto wahrscheinlicher ist
eine positive Selbsteinschatzung der Fahrfahigkeiten.*®

Unter den Faktoren, die die in den Kursen erreichten Fahigkeiten beeinflussen, spielt auch
die Art des besuchten Kurses eine wichtige Rolle dafir, ob die Frauen das Radfahren erler-
nen und bis zu welchem Lernniveau. Wie Abbildung 7 zeigt, kénnen nach einem Anfangerin-
nenkurs fast zwei Drittel der Kursteilnehmerinnen auch auf3erhalb des Kurses eigenstandig
fahren. Im Detail kbnnen sich 33% im Stral3enverkehr bewegen und 30% bevorzugen einen
verkehrsfreien Raum wie die Donauinsel. Der Anteil der Frauen, die sich eigenstéandig auf
Radwegen und StralRen bewegen kdnnen, wachst nach der Teilnahme an einem Fortge-
schrittenenkurs auf 61%, wahrend der Anteil derjenigen, die angeben auch danach noch gar
nicht ohne Anleitung radeln zu kénnen, auf 8% sinkt.?

18 Die Differenz hebt zudem die Bedeutung von Teilnehmerinnenbefragungen hervor, um die Lernfortschritte beim

Erwerb praktischer Radfahrféhigkeiten und den Wirkerfolg von Kursangeboten real einschatzen zu kénnen.
Aufgrund der kleinen Zahl sind keine Aussagen liber Unterschiede zwischen Migrantinnen der ersten und zweiten

Generation maglich.

20 Dies betrifft ausschlie3lich Teilnehmerinnen in Fortgeschrittenenkursen 2012-2015 und keine ab 2016. Dies lasst

auf eine verbesserte Selbsteinschatzung der Teilnehmerinnen bei der Kursanmeldung und ein gewachsenes Ver-
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Fortgeschrittenenkurs

30% 37%

Anfangerinnenkurs

Art des besuchten Radkurses

Selbsteinschatzung der Radfahrfihigkeiten:
m Ich fahre gut iiberall
m Ich fahre gut auf Radwegen/ ruhigen StraBen
Ich fahre gut im Schonraum
m Ich kann nicht/traue mich nicht auBerhalb des Kurses zu fahren N =119

Abbildung 7: Erworbene Radfahrfahigkeiten von Radkursteilnehmerinnen mit Migra-
tionshintergrund nach Kursart

Die Unterschiede zwischen erworbenen Fahigkeiten in den beiden Kursarten verweisen auf
den Prozesscharakter des praktischen Lernens, wie das Erlernen des Radfahrens. Dieser
Prozesscharakter wird auch durch die Antworten zu weiteren Lerninteressen der Kursteil-
nehmerinnen unterstrichen. Auf die Frage, ob die Frauen Interesse an einem weiteren Rad-
kurs haben, zeigte sich ein sehr grol3es Interesse an der Fortsetzung des Trainings in vielfal-
tigen Trainingsformen. Insgesamt aul3erte die Uberwiegende Mehrheit der Kursteilnehmerin-
nen Interesse an weiteren Trainingseinheiten unter professioneller Anleitung. Dabei steht die
praktische Anwendung der erworbenen Fahigkeiten im Zentrum. Die groRe Mehrheit der
Radkursteilnehmerinnen zeigt dabei Interesse an Angeboten fir die Weiterentwicklung der
eigenen Radfahrfahigkeiten und nicht einfach an der Duplizierung bisheriger Ubungsformen.
Dazu wird weiterhin professionelle Anleitung gesucht, weil sich viele der Frauen ein individu-
elles Training entweder nicht zutrauen, kein eigenes Rad besitzen oder weil sie den Motiva-
tionsanreiz durch die Gruppe gleichgesinnter Frauen suchen.

Die in Abbildung 8 dargestellte Verteilung der Interessen von Radkursteilnehmerinnen an
fortgesetzten angeleiteten Radlernmdglichkeiten kann dabei als Informationsbasis fir die
Planung zukilnftiger Angebotsstrukturen genutzt werden. Den ersten Rang unter den ge-
winschten Radlernangeboten (Mehrfachantworten mdglich) nimmt interessanterweise der
Wunsch nach Teilnahme an einem Gruppenausflug ein (40%). Dies zeugt zum einen von
den im Radkurs bereits erworbenen Fahrfahigkeiten, die die Teilnahme an flexibleren

trauen, spater an einem Fortgeschrittenenkurs teilnehmen zu kénnen, schlieen. Ohne die Erfahrung, dass auch im
nachsten Jahr noch Kurse stattfinden werden, ist ein Mismatch bei der Anmeldung eher wahrscheinlich.
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Ubungsformen ermdglichen. Es zeugt zum anderen davon, dass auf dieser Basis flexible
und eventartige Lernangebote gegeniiber einer verbindlichen mehrwochigen Kursteilnahme
zu festen Zeiten préaferiert werden. Bisher ist das Angebot an Radausfligen noch sehr be-
grenzt, die Befragungsergebnisse legen eine Erweiterung nahe.

Interesse an gefiihrtem
Gruppenausflug

Interesse an Fortgeschrittenenkurs

Interesse an gefiihrter Stadttour

Interesse an 2. Anfangerinnenkurs

Kein weiteres Interesse

Potenzielle Nachfrage nach Radkursen

N =308

Abbildung 8: Nachfragepotenziale von Radkursabsolventinnen fur weiterfihrende
Radlernangebote

Den zweiten Rang in der Gesamtheit nachhaltiger Lerninteressen nimmt das Interesse an
der Teilnahme an einem Fortgeschrittenenkurs ein (35%). Gefihrte Stadttouren werden hin-
gegen derzeit nur von 12% der Radkursteilnehmerinnen gewiinscht. Dafir lassen sich zwei
Grunde aus den Daten ablesen. Zum einen fiihlen sich zwei Drittel der Radkursabsolventin-
nen noch nicht verkehrssicher beim Radfahren. Zum anderen wird zum gegenwartigen Zeit-
punkt ihre Radmobilitdt im Rahmen ihrer Lebensfiihrung durch kleine Ausfliige und Wege zu
Freizeitaktivitaten in Wohnnahe dominiert (49% und 31%). Insgesamt legen die Ergebnisse
nahe, das Radkursangebot als mehrstufigen Lernprozess weiter auszubauen und zu profilie-
ren. Auf diesem mehrstufigen Weg sollte es gelingen, fir viele dieser radinteressierten Frau-
en ohne biografische Raderfahrung einen Grad verkehrstauglicher Radfahrfahigkeiten zu
erreichen sowie die Motivation zugunsten der alltdglichen Radnutzung weiterzuentwickeln.
Als eigentlicher Motor erscheinen in diesem Lernprozess die Freude an den eigenen Féahig-
keiten und der SpalR an gemeinsamer Mobilitat.

Die Gute der durchgefuhrten Anfangerinnenkurse zeigt sich darin, dass sich nur 5% der
Wiinsche an zukilnftigen Lernangeboten auf eine Wiederholung des besuchten Anfangerin-
nenkurses beziehen (siehe Abbildung 8). Als Begriindungen fir eine Wiederholung wurden
genannt: noch ,nicht auRerhalb des Radkurses fahren kénnen* oder sich ,sehr unsicher*
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fuhlen. In dieser Gruppe der Frauen, die sich einen zweiten Anfangerinnenkurs wiinschen,
dominieren nicht erwerbstatige Frauen zwischen 31 und 50 Jahren (Chi® ,000).

Eigenstandige Radpraxis — Haufigkeit und Ziele

Neu erworbene Fahigkeiten sind eine Seite der Realisierung latenter Radbedurfnisse, die
tatsachliche Umsetzung der erlernten Fahigkeiten in eigenstandige Radpraxis eine andere.
Nicht alle im Radkurs erworbenen Fahigkeiten werden auch eigensténdig praktisch genutzt.
Die Befragung belegt, dass 67% der Kursabsolventinnen nach der Kursteilnahme®* eigen-
standig Rad fahren, 33% geben an, danach nicht Rad zu fahren (siehe Abbildung 9). Nach
der Haufigkeit lassen sich im Durchschnitt aller Kurse drei etwa gleich grof3e Gruppen er-
kennen: 20% fahren ein bis mehrmals im Jahr, 20% fahren ein- bis mehrmals im Monat und
19% fahren ein- bis mehrmals wdchentlich. Dabei geben 39% der radelnden Kursabsolven-
tinnen an, mit ihrer Familie zu fahren, 32% fahren mit Freundinnen und 30% sind eher allein
unterwegs.

Fortgeschrittenenkurs

Anfangerinnenkurs I 19%

Selbsteinschatzung der Haufigkeit der Radnutzung:

Art des besuchten Radkurses

u Ich fahre 1 - mehrmals pro Woche m fahre 1 - mehrmals im Monat
fahre 1 - mehrmalsim Jahr m fahre nicht auBerhalb des Radkurses
N =119

Abbildung 9: Haufigkeit des eigenstandigen Radfahrens durch Radkursteilnehme-
rinnen mit Migrationshintergrund nach Kursart

Die Top-Ziele, die diese Frauen eigenstéandig mit dem Rad realisieren, sind Ausfliige (93%
der Angaben) und Sport- und Unterhaltungsziele (59% der Angaben, Mehrfachantworten).
Fahrten zu Verwandten und Eink&ufe spielen bisher noch eine geringe Rolle. Nur einzelne
der befragten Frauen radeln derzeit zur Arbeit oder Ausbildung. Dies konnte sich jedoch

21 In der Befragung liegt der Anteil der Rad fahrenden Kursteilnehmerinnen unter allen Befragten bei 60%. Dieser
geringere Anteil kommt dadurch zustande, dass 2017 aus organisatorischen Griinden 16 Frauen kurz vor Kursende
befragt wurden. Sie fiihlten sich weniger sicher als Frauen, die alle Kurstage absolvieren konnten.
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andern, wenn der Anteil der Frauen, die einen Fortgeschrittenenkurs sowie sicherheitsge-
bende Stadttouren absolvieren, deutlich wachst. Hier zeigt sich, dass der Typus der Freitzeit-
radlerin unter Radkursteilnehmerinnen mit Migrationshintergrund dominiert, solang der Kurs
noch wenige Monate bis Jahre zuruckliegt. Freizeitfahrten werden entweder monomodal
direkt von zu Hause aus und retour realisiert oder es werden multimodal o6ffentliche Ver-
kehrsmittel zu einem verkehrsberuhigten Ort genutzt, dann Rad gefahren und retour wieder
der o6ffentliche Verkehr genutzt. Die Verbreitung multimodaler Mobilitatsmuster unter Einbe-
ziehung des Rades zu Arbeits- und Ausbildungsorten sowie fir Erledigungen braucht lange-
re Radfahrerfahrungen und kann sich daher erst langsam unter erwachsenen Anfangerinnen
verbreiten.

Fur das eigenstéandige Radfahren, wie es in der gegenstandlichen Befragung fir den Zeit-
raum 2012-2017 erfasst wurde, lassen sich folgende Einflussfaktoren belegen: Da das Inte-
resse am Radfahren in dieser Gruppe grof3 ist (s.0.) erweist sich die Verfligung Uber ein
verkehrstiichtiges Rad als der entscheidende Schlusselfaktor. Er fordert die Haufigkeit der
Anwendung erworbener Radfahrfahigkeiten mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit (Chi2 ,000).
93% der Frauen, die ein eigenes Rad besitzen bzw. sich eines nach dem Kurs kaufen, nut-
zen es dann auch. Umgekehrt, wer kein eigenes Rad hat, fahrt entweder gar nicht oder nur
selten. Eine Ausnahme bilden unter den Befragten zwei Citybike-Fahrerinnen, die h&aufig mit
dem Leihrad fahren, aber Uber kein eigenes Rad verfligen. Insgesamt wirkt sich die Leihrad-
Nutzung mit hoher Wahrscheinlichkeit stark positiv auf das Radfahren allgemein aus, selbst
dann, wenn die Frauen Gber ein eigenes Rad verfiigen (Chi* ,000, CV ,544). Migrantinnen,
die Citybike Wien nutzen, fahren insgesamt haufiger Rad als Migrantinnen, die keine Leihréa-
der nutzen. Unter den Leihradnutzerinnen ist die Gruppe derjenigen, die mehrmals im Monat
Rad fahren mit 50% am gro3ten, 27% fahren sogar mehrmals wochentlich und 23% fahren
mehrmals im Jahr.

Im Vergleich dazu hat das Alter der Kursteilnehmerinnen einen geringeren Einfluss auf die
Haufigkeit der Radnutzung (Chi2 ,046). Jungere bis 30 Jahre sind aber Uberdurchschnittlich
unter den wochentlich und monatlich fahrenden Frauen zu finden (32% und 37%), wahrend
Altere tiber 50 Jahre die Gruppe der jahrlich mehrmals fahrenden Frauen anfiihren (32%).
Frauen im mittleren Alter zwischen 31 und 50 Jahre fahren am wenigsten Rad (48%).

Der Wohnbezirk hat einen gewissen Einfluss darauf, ob und wie haufig die Frauen nach
Kursabschluss fahren. Vielfahrerinnen, die wochentlich Rad fahren sowie Sommerfahrerin-
nen, die ein- bis mehrmals im Jahr fahren, sind auf viele Stadtbezirke verteilt. Frauen, die
nach Kursende nicht fahren, finden sich jedoch tberdurchschnittlich haufig in den infrastruk-
turell schlecht versorgten Bezirken 10 und 21. Gering ist der Einfluss auf das Radfahren
durch die Dauer, wie lang die befragten Frauen in Wien leben. Statistische Aussagen uber
den Einfluss des einzelnen Herkunftslandes lassen sich aufgrund der geringen Zahlen nicht
treffen. Allerdings ist der Anteil von Kursteilnehmerinnen, die nach Abschluss des Kurses
nicht Rad fahren, unter &gyptischen und syrischen Frauen tberdurchschnittlich hoch. Viel-
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fahrerinnen finden sich hingegen unter den Frauen aus vielen Herkunftslandern, beispiels-
weise unter tirkischen, aber auch unter agyptischen und syrischen Frauen.

Die Haufigkeit der Radnutzung korreliert ebenfalls mit der Zahl der konkreten Wiinsche nach
radfreundlicheren Infrastrukturen in der Wohnumgebung der Frauen. Von den Migrantinnen,
die nach dem Kurs nicht Rad fahren, wurden fast doppelt so viele Veranderungswiinsche
genannt als von Frauen, die wochentlich fahren. Aber auch Frauen, die nur wenige Male im
Jahr Rad fahren, haben eine Uberdurchschnittlich kritische Sicht auf die Radinfrastrukturen
ihrer Umgebung. Dies zeugt davon, dass radinteressierte Frauen mit Migrationshintergrund
genaue Vorstellungen daruber entwickeln, welche Infrastrukturen sie fir ihre Radmobilitat
brauchen. Dabei spielt ihr hohes Sicherheitsbedirfnis als Anfangerinnen eine besondere
Rolle.

Radverfligung

Eine Regressionsanalyse zu den Einflussfaktoren auf die Haufigkeit des Radfahrens ergab
ein Modell mit drei hoch signifikanten Faktoren. Dabei hat die Verflgbarkeit eines eigenen
Rades den starksten Einfluss (Beta ,437, Chi? ,000). Als zweiter positiver Einflussfaktor zeigt
sich das Alter bis 30 Jahre (Beta ,256; Chi® ,001) und als dritter Faktor wirkt das Sicherheits-
gefuhl beim Radfahren in Wohnnahe (Beta ,228; Chi? ,004).

Unter diesen Umstanden ist es von grofl3er Bedeutung, dass nur 55% der Befragten Kursteil-
nehmerinnen Uber ein eigenes Rad verfligen oder sich ein fiir sie gut nutzbares in der Fami-
lie ausborgen kénnen (siehe Abbildung 10). Im Detail besitzen 37% der Radkursabsolventin-
nen ein eigenes Rad, 18% konnen ein fahrtiichtiges Rad ihrer Familie nutzen, aber 45%
besitzen selbst nach Kursabschluss keinen Zugang zu einem verkehrstiichtigen Fahrrad
(siehe ebenda).

Der Zugang zu einem privaten Rad wird hoch signifikant durch das erreichte Level der Fahr-
fahigkeiten beeinflusst (Chi® ,001). 58% derjenigen, die sich ,sicher fiihlen“ haben ein eige-
nes Rad, wahrend es nur 17% derjenigen sind, die sich ,sehr unsicher” fihlen. Dies korres-
pondiert mit dem Einfluss der absolvierten Kursart. 55,2% der Absolventinnen eines Fortge-
schrittenenkurses verfigen nach Kursende Uber ein eigenes Rad, aber nur 28,8% der Ab-
solventinnen eines Anfangerinnenkurses. Der Zugang zu einem eigenen Rad wird zudem
durch das Vorbild von Rad fahrenden Bekannten sowie durch eine Erwerbstétigkeit positiv
beeinflusst. Das Alter und der Bildungsabschluss haben einen geringeren Einfluss. Die
Wahrscheinlichkeit, kein Rad zu haben, ist bei Frauen mit Syrischem Hintergrund am héchs-
ten. Bei turkischen Frauen finden sich etwa gleich viele Frauen mit und ohne eigenes Rad.
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Verfiigen iiber eigenes Rad:

m Eigenes Fahrrad

m Kann Rad eines
— 55% Familienmitgliedes leihen

m Kein eigenes Rad

N =119

Abbildung 10: Verfigung tber eigenes Rad von Radkursteilnehmerinnen mit Migrati-
onshintergrund

Als Zwischenrestiimee lasst sich hier festhalten, dass modular angebotene Fahrradkurse fur
Frauen erfolgreich dazu beitragen, Radfahrféahigkeiten im Erwachsenenalter nachholend zu
erwerben. In ihnen wird zudem das Interesse gestarkt, diese Fahigkeiten weiter auszubauen
und zu festigen. Es kann eine nachhaltige Nachfrage nicht nur an Anféangerinnenkursen,
sondern auch an Fortgeschrittenenkursen sowie an weiterfilhrenden Ausfahrten belegt wer-
den.

Dennoch hat fast jede zweite Kursteilnehmerin auch nach der Kursteilnahme keinen Zugang
zu einem Rad in ihrer Familie. Dieser erschwerte Zugang wirkt seinerseits als eigenstandige
Barriere gegen die Anwendung der neu erworbenen Fahigkeiten und birgt die Gefahr, dass
ungefestigte Fahigkeiten mittelfristig wieder verloren gehen kdnnen.

4.2 Potenziale fur die Leihradnutzung bei Radkursteilnehmerinnen
mit Migrationshintergrund

Aufgrund des sehr geringen Zugangs zu einem eigenen Rad unter Radkursteilnehmerinnen
mit Migrationshintergrund wurde geprift, iber welches Leihradwissen diese radinteressier-
ten Frauen verfiigen, ob die Schulung in der Nutzung von Leihradern innerhalb der Radkur-
se, den Radzugang in dieser Situation verbessert und ob die Frauen Interesse an der eigen-
standigen Nutzung von Leihradern haben.
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Wissen Uber Citybike Wien

Mit 88% hatte eine erstaunlich groRe Mehrheit der Kursteilnehmerinnen die Angebote von
Citybike Wien schon gesehen oder davon gehért, bevor das Informations- und Trainingsmo-
dul ,Citybike-Nutzung“ in die Kurse implementiert wurde (siehe Abbildung 11). Dies unter-
streicht das Radinteresse dieser Frauen und die damit einhergehende allgemeine Aufmerk-
samkeit fur entsprechende stadtische Infrastrukturen. 38% der Kursteilnehmerinnen kennen
personlich andere Migrantinnen, die bereits Citybike Wien nutzen und die so als Vorbild wir-
ken. Aber nur 29% der Befragten verfiigten vor der Implementierung des Ubungsmoduls
Uber anwendungsfahiges Wissen, d.h. Giber Wissen, wie man sich anmeldet und die Auslei-
he praktisch handhabt. Der Anteil der Frauen mit allgemeiner Kenntnis ber Citybike Wien
stieg nach Einfihrung des Ubungsmoduls nur geringfiigig auf 91%. Der Anteil der Kursteil-
nehmerinnen mit praktischem Wissen ist allerdings mit 77% signifikant hdher (Ch? ,000).

Citybike-Wissen und Citybike-Nutzung nach:
Radkurs ohne Leihrad-Training

B Radkurs mit Leihradtraining

20% 25%
Allgemeines Wissen Praktisches Wissen Eigenstandige Interesse an
Citybike-Nutzung  Citybikenutzung

N=119

Abbildung 11: Allgemeines und praktisches Leihradwissen; Citybike-Nutzung und
-interesse von Frauen mit Migrationshintergrund nach Kursart

Unter den Befragten, die sich praktisch auskennen, sind Frauen mit Hochschulbildung im
Uberdurchschnittlichem Mal3e vertreten (Chi2 ,003). 64% der Kursteilnehmerinnen mit Hoch-
schulbildung kennen sich mit Citybike Wien aus, aber nur 25% der Frauen mit maximal
Pflichtschule. Wie in der Bevélkerung allgemein sind es auch bei den Migrantinnen die jin-
geren bis 30 Jahre, die sich mit Giberdurchschnittlicher Wahrscheinlichkeit mit Citybike Wien
praktisch auskennen (67%, im Durchschnitt 419%).

Interessant ist in diesem Zusammenhang auch der zusétzlich erhobene Befund, dass auch
Lastenrader als neues Mobilitatsmittel 79% dieser radinteressierten Frauen bekannt sind.
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ErwartungsgemaR interessierten sich nur 7% der befragten Frauen fir die Nutzung von Las-
tenradern, also dafiir, wo man diese Rader bereits ausleihen kann. Aber jede zweite der
Befragten konnte sich vorstellen ein Citybike spéater einmal auszuleihen, ,wenn ich richtig
fahren kann“. Dabei richtet sich das Interesse sowohl auf die Bewaltigung grof3er Familien-
einkaufe als auch auf den Transport der eigenen Kinder. Die Realisierung dieses Interesses
wird ganz sicher langere Zeit in Anspruch nehmen. Es zeigt sich aber hier, dass diese radin-
teressierten Migrantinnen grundlegend offen sind fir Sharing Modelle, wenn deren Ange-
botsstruktur ihren spezifischen Anforderungen entgegenkommt.

Leihradnutzung — Haufigkeit und Fahrziele

Wie Abbildung 11 (s.0.) ebenfalls zeigt, fiihrt die Teilnahme am Ubungsmodul ,Citybike-
Nutzung“ dazu, dass der Anteil der Radkursteilnehmerinnen, die Citybike Wien eigenstandig
nutzen, von 20% auf 33% gestiegen ist. Auch hier wird die positive Wirkung der anwen-
dungsorientierten Schulung auf das tatséchliche Nutzungsverhalten belegt.

Haufigkeit der Citybike-Nutzung:

m [ch nutze Citybike ein- bis
mehrmals im Jahr

® |ch nutze es ein- bis mehrmals
im Monat

Ich nutze es ein- bis mehrmals
in der Woche

m [ch nutze Citybike nicht

N=119

Abbildung 12: Haufigkeit der Citybike-Nutzung durch alle Radkursteilnehmerinnen mit
Migrationshintergrund (mit und ohne Citybike-Ubungsmodul)

Abbildung 12 zeigt genauer, wie sich die Haufigkeit der Citybike-Nutzung verteilt. 25% aller
befragten Frauen geben an, Citybike Wien eigenstandig zu nutzen oder zumindest schon
einmal genutzt zu haben. Im Detail fahren 15% der Befragten, ein- bis mehrmals jahrlich, 7%
fahren nach eigener Einschatzung ein- bis mehrmals monatlich und 3% fahren ein- bis
mehrmals wéchentlich mit Citybike Wien. Es zeigt sich also, dass die Leihradnutzung durch-
aus in dieser radaffinen Gruppe von Frauen mit Migrationshintergrund fiir die eigene Mobili-
tat genutzt wird.
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Bei den Fahrzielen, die mit LeihrAdern durch die Migrantinnen angefahren werden, dominie-
ren sommerliche stadtnahe Ausfliige. 82% der Frauen geben an, mit Citybike Wien Ausflige
zu machen, 36% nutzen es fir Freizeitveranstaltungen, wie Sport oder Kino und 24% fur
Fahrten zu Freunden/Verwandten. Nur jeweils eine Frau gibt an, mit Citybike Wien zur Arbeit
bzw. zum Einkaufen zu fahren. Diese Rangfolge entspricht derjenigen, die sich beim Radfah-
ren der Radkursteilnehmerinnen insgesamt gezeigt hat, wobei die Werte fir die Citybike-
Nutzung in der Regel niedriger sind als dort (s.0.). Aber Fahrten zu Freizeitveranstaltungen
wie Sport oder Kino bilden eine Ausnahme. Sie werden eher mit dem Leihrad (36%) als mit
dem eigenen Rad (19%) angefahren.

Der Dominanz von Ausfligen unter den Zielen entspricht die durchschnittliche Dauer der
Nutzung: Dreiviertel der Leihradnutzerinnen geben Zeiten bis zur Gratisgrenze von 60 Minu-
ten an, die anderen geben sogar Zeiten bis zu 2 Stunden an.

Interessant ist das hohe Interesse, das Radkursteilnehmerinnen an der Nutzung von Leihré-
dern nach dem Radkurs auf3ern. Dies betrifft 28% der Befragten, die aktuelles Interesse
auRern. Zusatzlich antworten 30%, dass sie zwar derzeit kein Interesse haben, vielleicht
aber spater, wenn sie ,besser fahren kénnen*. Hier zeigen sich in der Gruppe radinteressier-
ter Migrantinnen Nutzungspotenziale fir Citybike, die mit zunehmender Fahrsicherheit weiter
anwachsen kdnnen.

Die Nutzung des ortlich vorhandenen Leihradsystems Citybike Wien wird durch vielféltige
Faktoren beeinflusst. Als Grundvoraussetzung hat sich der Erwerb von anwendungsféahigem
praktischem Wissen um das Procedere der Anmeldung, der Ausleihe und Riickgabe erwie-
sen. Das praktische Wissen Uber offentliche Leihradsysteme, nicht dass Allgemeinwissen
Uber sie, beeinflusst mit hoher Wahrscheinlichkeit in starkem Maf3e die eigenstandige Nut-
zung (Chi2 ,000; CV ,546). Unter jenen, die sich auskennen, nutzen auch 52% das Angebot
in ihrem Alltag. Ahnliches gilt fur den Einfluss der persénlichen Kenntnis von anderen Mig-
rantinnen, die Citybike Wien nutzen (Chi2 ,000; CV ,425). 49% der Frauen, die andere Leih-
rad-Nutzerinnen personlich kennen, sind selbst angemeldet, bei Frauen ohne solche Be-
kannte sind es nur 11%. Hier zeigt sich wiederum die grof3e Bedeutung von sichtbaren Role
Models fur das Radfahren von Frauen mit Migrationshintergrund. Sie regen durch ihre Bei-
spielwirkung radinteressierte Frauen an, es ihnen gleichzutun.

Der Zugang zu handlungsrelevantem Wissen fir die Nutzung von Radservices wie offentli-
chen Leihradern wird fur Frauen mit Migrationshintergrund wie fur alle Bevolkerungsgruppen
durch den Zugang zu mobilitatsrelevanten IT-Geraten und -Anwendungen beeinflusst. Der
Zugang zu ihnen und der alltdgliche Umgang etwa mit mobilitdtsrelevanten Apps bildet eine
wichtige Voraussetzung fir selbstandige Mobilitat insgesamt und auch fiir das Radfahren.

Wie die Befragungsergebnisse zeigen, besitzen interessanterweise die Migrantinnen haufi-
ger ein Smartphone (87%) als eine Bankomatkarte (63%). Insgesamt verfligen 67% der
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Radkursteilnehmerinnen uiber eine Zeitkarte fiir den OPNV und 40% nutzen bereits eine der
angebotenen Mobilitats-Apps, allerdings nicht unbedingt fur die Leihradnutzung. Mit 84% ist
der Anteil der App-Interessierten erfreulich hoch und kann als Ausgangspunkt fur die Nut-
zungserweiterung dienen. Die Ausstattung mit mobilitatsrelevanten IT-Geraten bzw. Software
sowie Kenntnisse mobilitdtsrelevanter Apps ist also mehrheitlich auch in dieser Gruppe von
Migrantinnen gegeben. Gleichwohl gibt es auch eine nicht geringe Gruppe zwischen 13%
und 37%, die keinen personlichen Zugang zu einem Smartphone oder zu einer Bankomat-
karte hat und somit im Zugang zu Leihrédern deutlich eingeschrankt ist.

Und schlieBlich belegt die Befragung einen hoch signifikanten Einfluss der Teilnahme an
einem Citybike-Training darauf, dass anwendungsfahiges Wissen Uber das o¢rtliche Leihrad-
system gewonnen wird (Chi2 ,000). Dieses Wissen setzt sich allerdings nicht mit gleicher
Wahrscheinlichkeit in die eigenstéandige Nutzung von Leihradern um (Chi2 ,053), da darauf
noch andere Faktoren einwirken. Aber immerhin 37% der Frauen, die an einem Leihrad-
Training teilgenommen haben, fahren auch tatséachlich mit Citybike (20% der Teilnehmerin-
nen an Kursen ohne Leihradmodul). Das betrifft auch 37% der Migrantinnen, die an einem
Fortgeschrittenenkurs teilgenommen haben, aber nur 19% von Teilnehmerinnen an Anfange-
rinnenkursen. Hier zeigt sich der Einfluss der gewonnenen Fahrfahigkeiten auf die eigen-
standige Leihradnutzung.

Insgesamt wurden Potenziale flr die Leihradnutzung dieser Gruppe radinteressierter Frauen
mit Migrationshintergrund belegt, die teilweise noch nicht genutzt werden. Die Integration
von praktischen Informations- und Trainingsmodulen zum Thema Leihradnutzung in laufen-
de Fahrradkurse sollte daher genutzt werden, um die Leihradnutzung von Frauen mit Migra-
tionshintergrund zu erhdhen.

4.3 Winsche an Leihradservices und an radfreundliche Infrastruktu-
ren fur Anfangerinnen und Wiedereinsteigerinnen

Den vorhandenen Barrieren beim Zugang zu Voraussetzungen fir die Leihradnutzung und
zu entsprechenden Services begegnen die befragten Migrantinnen mit diversen Winschen
in Bezug auf die Gestaltung mobilitatsrelevanter Services. Wie die Befragung zeigt, wiinscht
sich zunachst einmal jede zweite Radkursteilinehmerin eine Jahres- oder Monatskarte mit
einer integrierten Gratisanmeldung zur Nutzung von Citybike Wien. Nur 3% von ihnen nut-
zen derzeit die von den Wiener Linien angebotene Mobilitatskarte mit integrierter kosten-
pflichtiger Leihrad-Anmeldung. Unter den befragten Frauen besteht allerdings wenig Interes-
se an kostenpflichtigen Zusatzfunktionen. Sie praferieren eine Gratiszusatzfunktion.

Zusatzlich zu Wiinschen nach besserem Zugang zu informationstechnischen Mobilitatsvor-
aussetzungen machen die befragten radinteressierten Migrantinnen deutlich, dass fur die
Nutzung von offentlichen Leihradsystemen auch eine anfangerinnenfreundliche Gestaltung
des gesamten Leihradangebotes von den Stationen Uber die Terminals bis zu den Radern
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sowie der allgemeinen Mobilitatsinfrastrukturen erforderlich ist. Es wurde eine Vielzahl sowie
vielfaltige Anderungswiinschen geaufert (siehe Abbildung 13 und Abbildung 14).
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Abbildung 13: Winsche von Radkursteilnehmerinnen mit Migrationshintergrund an
eine anfangerinnenfreundliche Leihradgestaltung

Mit 66% wiinscht sich eine Mehrheit der Radkursteilnehmerinnen mit Migrationshintergrund
eine Citybike-Station in Wohnnahe (siehe Abbildung 13, Mehrfachantworten maoglich). In
den Antworten zu einer offenen Frage wurden zudem 39 konkrete Adressen fir gewinschte
Citybike-Stationen in Wien angegeben. Die hohe Zahl an Stationswiinschen in Wohnnahe
verweist nicht nur auf das Interesse an einer zukinftigen Leihradnutzung, sie verweist zu-
dem auf die Unterausstattung mit Leihradstationen in Stadtbezirken auf3erhalb des unmittel-
baren Citybereiches, wo Migrantinnen tGberdurchschnittlich hdufig wohnen.

In der Regel werden neue Stationen nach dem Effizienzprinzip dort angelegt, wo zeitnah
eine hohe Auslastung erwartbar ist. Zudem werden vorrangig vorhandene Licken im Innen-
stadtbereich geschlossen. Die Servicierung von Lern- und Ubungsprozessen durch Leihrad-
stationen im wohnnahen Raum hat unter dem starken Effizienzdruck fir die Betreiber keine
Praferenz. Eine gerechte Verteilung von Radleihstationen im Stadtraum, die alle sozialen
Gruppen zumindest gleichermal3en adressiert, kann auf diesem Wege nicht erreicht werden.
Ein Ausgleich fur den Fahrradmangel in bestimmten sozialen Gruppen, wie etwa bei radinte-
ressierten einkommensschwachen Frauen mit (und ohne) Migrationshintergrund gerét so gar
nicht erst in das Blickfeld.

Es folgen Winsche nach einer anfangerinnenfreundlichen Gestaltung der Leihrader selbst.
48% der Radkursteilnehmerinnen winschen sich leichtere Leihrdder und 45% winschen
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sich einen bequemeren Sattel. Bezogen auf die Gestaltung der Terminals sowie der Inter-
netanmeldung wiinschen sich 43% der Frauen ein Anmeldeangebot in ihrer Muttersprache,
das betrifft insbesondere Tirkisch und Arabisch (siehe Abbildung 13). Dieser Wunsch findet
sich tberdurchschnittlich haufig bei Frauen im mittleren Alter zwischen 31 und 50 Jahre so-
wie in jenen Wohnbezirken, in denen Uberdurchschnittlich viele Migrantinnen wohnen. Inte-
ressant ist der Befund, dass sich der Anteil der Frauen mit dem Wunsch nach Anmeldung in
der Muttersprache durch die Teilnahme am Ubungsmodul ,Citybike-Training“ deutlich verrin-
gert. Die Moglichkeit, sich unter Anleitung anmelden zu kénnen sowie die Entlehnung und
die Rickgabe gemeinsam zu Uben, verringert die Zahl der Winsche nach einem entspre-
chenden sprachlichen Angebot sowie ihren Rang (von mehr als 80% auf 43% und von Rang
1 auf Rang 4).

Besonders interessant ist der Befund, dass sich 29% der Radkursteilnehmerinnen ein er-
ganzendes offentliches Leihradangebot wiinschen, das direkt an den Interessen und Prob-
lemen von lerninteressierten Radanfangerinnen ansetzt (siehe Abbildung 13). Hier win-
schen sich die Frauen ein saisonales Angebot im Sommerhalbjahr, das nicht Gber Banko-
matkarten geregelt ist, sondern Uber eine personliche Ausgabe und das Hilfe bei der Anmel-
dung oder bei der Einstellung des Sattels und anderen Nutzungsfragen einschlief3t. Ge-
winscht wird eine begrenzte Anzahl von Ausleihstationen in einem verkehrsberuhigten Ge-
biet des eigenen Wohnbezirkes oder zumindest in der Nahe, an denen die Réader in der
Regel ausgeliehen und wieder abgegeben werden. Die Gratisausleihzeit sollte den Ubungs-
gewohnheiten von Anfangerinnen entgegen kommen und mindestens eine Stunde betragen.
Das Angebot kénnte auch familienfreundlich gestaltet werden, wenn zusatzlich Kinderrader
ausleihbar waren.

Die Winsche nach einem o6ffentlichen saisonalen Leihradangebot flr eigenstéandiges Trai-
nieren nach einem Radkursbesuch und fir alle Wiedereinsteigerinnen werden signifikant
durch das Fehlen eines eigenen Rades beeinflusst. 38% der Frauen ohne eigenes Rad,
aber nur 18% mit eigenem Rad wiinschen sich ein solches Angebot. Dariiber hinaus wurde
dieser Wunsch leicht Uberdurchschnittlich von Frauen ge&uRert, die weniger als 2 Jahre in
Wien leben sowie von jenen, die nicht erwerbstatig sind und von Frauen, die aus L&ndern
des arabischen Raumes kommen. Frauen mit maximal Pflichtschule (36%) und Frauen mit
Hochschulbildung (36%) zeigen deutlich mehr Interesse als Frauen mit mittlerer Bildung
(20%). Die Altersgruppe hat hingegen keinen signifikanten Einfluss auf den Wunsch nach
einem personlich betreuten saisonalen Leihsystem.

Von besonderer Bedeutung fir die Wiinsche nach einem personlich betreuten Leihradser-
vice ist, ob sich die Frauen nach dem Radkurs beim Radfahren in Wohnnahe sicher flhlen,
nur 28% der Frauen, die sich ,sicher flihlen, wiinschen sich ein personlich betreutes
Ubungs-Leihsystem, aber 33% der Frauen, die sich ,sehr unsicher” fiihlen. Ahnliches gilt fiir
Frauen, die sich auch fur einen weiterfihrenden Kurs interessieren, 30% von ihnen win-
schen sich ein ergdnzendes offentliches Leihradsystem, aber nur 20% derjenigen, die kein



IHS — Segert et al. / Frauen in Fahrt — 53

Interesse an weiteren Kursen haben. Hier wird deutlich, dass neben der noch nicht tber-
wundenen Fahrunsicherheit auch das personliche Interesse an weiterem systematischem
Lernen eine Rolle fur den Wunsch nach einem passenden Leihradangebot fur alle Lernen-
den spielt.

Neben den Wiinschen, die direkt eine anfangerinnenfreundliche Gestaltung von &ffentlichen
Leihradsystemen ansprechen, au3ern die befragten Frauen eine Vielzahl von Wiinschen in
Bezug auf sichere Verkehrsinfrastrukturen, die sowohl die unmittelbar radbezogenen Gege-
benheiten betreffen als auch den Zusammenhang zu motorisierten Verkehr. Die Losung der
dadurch entstehenden Sicherheitsprobleme, speziell fir Anfangerinnen oder Wiedereinstei-
gerinnen, stellt eine wichtige Bedingung dafir dar, dass radinteressierte Frauen, die erfolg-
reich einen Radkurs abgeschlossen haben, ein eigenes Rad erwerben und damit oder mit
einem Leihrad im Alltag Rad fahren.

Sicherer Radabstellplatz im/am Haus 59%
2 Langsamer fahrende Autos 54%
g Breitere Radwege 49%
x
2
‘g Mehr getrennte Radwege 46%
£
Weniger Autos unterwegs 43%
Mehr Abstellanlagen im Bezirk 24%

N =307

Abbildung 14: Radbezogene Infrastrukturwiinsche von Radkursteilnehmerinnen mit
Migrationshintergrund

Wie Abbildung 14 zeigt, steht an erster Stelle der durch diese radinteressierten Frauen
wahrgenommenen infrastrukturellen Radbarrieren der Mangel an sicheren Abstellplatzen fir
ein eigenes Rad im oder am Wohnhaus. Mit 59% wiinscht sich die gréf3te Gruppe der be-
fragten Frauen nicht zuerst Verbesserungen der Verkehrswege oder Verkehrsmittel, sondern
»Sichere Radabstellplatze im oder am Haus* (Mehrfachantworten mdglich).

Viele der befragten Frauen haben in ihrer Familie oder im Bekanntenkreis Erfahrung mit
Raddiebstéahlen. Ein eigenes Rad wird daher nur dann gekauft, wenn es auch sicher unter-
gebracht werden kann. An zweiter Stelle der Barrieren fir Rad fahrende Migrantinnen steht
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in ihrer Wahrnehmung der Autoverkehr, 54% wiinschen sich eine Reduzierung des Fahrtem-
pos des motorisierten Verkehrs. Es folgen Wiinsche nach breiteren und baulich getrennten
Radwegen sowie wiederum ein Wunsch zum Autoverkehr. Diesen wirden 43% der Befrag-
ten gern reduziert sehen, um sich sicher genug beim Radfahren in ihrem Bezirk zu flihlen.

Die geaulBerten Wiinsche zeigen das groR3e Interesse der befragten Frauen mit Migrations-
hintergrund an einer anféngerinnengerechten Gestaltung von Leihradservices und an anfan-
gerinnenfreundlichen Infrastrukturen insgesamt. Die Befragung belegt ein detailliertes Wis-
sen Uber notwendige Rahmenbedingungen flr die gezielte ErschlieBung noch ungenutzter
Radpotenziale.
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5. Radmobilitat von Studentinnen mit und ohne
Migrationshintergrund

Die sozio-demographische Struktur von Frauen mit Migrationshintergrund ist sehr heterogen.
Daher wurde als Vergleichsgruppe zu der sehr gemischten Teilnehmerinnengruppe an Rad-
kursen eine Vergleichsgruppe gewabhlt, die in der Dimension Bildungsabschluss relativ ho-
mogen ist: Studentinnen mit Migrationshintergrund. Sie werden, wie Migrantinnen insge-
samt, als Radfahrerinnen und als Leihrad-Nutzerinnen in der Offentlichkeit bisher kaum
wahrgenommen.

Folgenden Forschungsfragen wurde in diesem Rahmen nachgegangen:

— Welche Potenziale gibt es unter Studentinnen mit Migrationshintergrund fur die Nut-
zung von Leihréadern oder einem eigenen Rad?

— Ist der Migrationshintergrund erklarend oder welche anderen Faktoren spielen fir
das Radfahren und die Leihradnutzung dieser Gruppe eine Rolle?

— Was kann getan werden, um Potenziale von Studentinnen mit Migrationshintergrund
fur die Nutzung von Leihradern zu férdern?

Diese Fragen wurden mittels qualitativer Interviews und einer Kurzbefragung bearbeitet. Es
wurden 20 leitfadengestiitzte qualitative Interviews mit Studentinnen mit Migrationshinter-
grund durchgefiihrt. Zusatzlich wurde eine standardisierte Befragung von 54 Studentinnen
mit Migrationshintergrund sowie von 54 Studentinnen ohne Migrationshintergrund durchge-
fuhrt. Die Befragung erfolgte an diversen Universitadten Wiens, in deutlichem Abstand zu
Stationen von Citybike Wien. Im Einzelnen wurden Studentinnen in bzw. am Hauptgebaude
der Uni Wien, im/am NiG, in/an der TU Wien, infan der WU Wien und im Juridicum ange-
sprochen.

Von den 108 befragten Studentinnen sind 83% aus dem Ausland oder aus anderen Bundes-
landern zugezogen (grofite Gruppe 1-5 Jahre in Wien) und 17% sind in Wien geboren
(gleich viele Migrantinnen der 2. Generation bzw. Osterreicherinnen). 12% aller Befragten
sind kiirzer als ein Jahr in Wien (15% der Studentinnen mit Migrationshintergrund, 9% ohne).
Nach Gruppen der Herkunftslander waren 50% Osterreicherinnen ohne Migrationshinter-
grund, 23% kamen aus Europa ohne Tirkei (davon 13% aus EU-Osteuropa und 10% aus
EU-Westeuropa), 8% aus der Tirkei und 15% aus Asien. Auch die Verteilung der Studien-
richtungen waren breit gefachert (sieheAbbildung 15).

Sowohl in den qualitativen als auch in den standardisierten Interviews zeigt sich, dass fast
alle interviewten Studentinnen in ihrer Kindheit oder in der Jugend das Radfahren gelernt
haben. Nur vereinzelte Studentinnen haben in der Kindheit Fahrrad fahren nicht richtig er-
lernt oder haben es seit der Pubertat nicht praktiziert. Letzteres betrifft eher Studentinnen
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aus der Turkei und aus Afrika. Nur diese geben an, derzeit unsicher beim Radfahren zu sein
oder es sogar bewusst zu vermeiden.
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Abbildung 15: Studienrichtungen der befragten Studentinnen mit und ohne Migra-
tionshintergrund

In den qualitativen Interviews wurden folgende Einflussfaktoren herausgearbeitet, die das
Radfahren am Studienort positiv beeinflussen:

— In der Familie einen frihen Zugang zum Radfahren und das Radfahren als ,normale
Alltagstechnik® erlebt;

— Migrationsbedingte Neugierde auf die neue Studienstadt Wien;

— Migrationsbedingt haufig kein eigenes Rad am Studienort, daher Interesse an
Citybike Wien;

— Radaffiner Freundeskreis in der Studentinnenschaft;

— IT-Affinitdt und handlungsrelevantes Wissen (z.B. Uber Citybike-Nutzung);

— Multimodale studentische Lebensstile.

Auf Basis dieser positiven Familien und Migrationserfahrungen sind bei Studentinnen mit
Migrationshintergrund die Voraussetzung fur eigenstandiges Radfahren, das selbstverstand-
licher Teil ihres Alltags ist, deutlich besser als bei den Radkursteilnehmerinnen mit breiter
sozialokonomischer und sozialdemographischer Basis (siehe Abschnitt 4 sowie Segert et al.
2015). Die Interviews bestatigen zudem: Die Zugehdrigkeit zu jingeren Kohorten beeinflusst
die Fahigkeit Rad fahren zu kdénnen positiv. Die Studentinnen gehéren zu den jingeren Ko-
horten und haben daher eher Rad fahren gelernt als der Durchschnitt der Migrantinnen.
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Auch ihre héhere Bildung beeinflusst ihre Aufgeschlossenheit gegenuber dem Radfahren.
Die Religion hat nach ihrer Einschatzung hingegen keinen Einfluss auf ihr Radfahren.

5.1 Haufigkeit der Nutzung von eigenen Radern und Leihradern
durch Studentinnen mit und ohne Migrationshintergrund

In der quantitativen Analyse konnte nachgewiesen werden, dass sich auf der Grundlage der
oben genannten positiven sozio-demographischen Einflussfaktoren die Haufigkeit der Rad-
mobilitdt von Studentinnen mit Migrationshintergrund kaum von der Radmobilitéat der Studen-
tinnen ohne Migrationshintergrund unterscheidet (siehe Abbildung 16). Zwar ist der Anteil der
wochentlichen Radfahrerinnen, die mit eigenem Rad unterwegs sind, bei Studentinnen ohne
Migrationshintergrund mit 24% gréfR3er als bei Studentinnen mit Migrationshintergrund (18%).
Aber der Anteil der von wdchentlichen Leihradnutzerinnen ist bei Studentinnen mit Migrati-
onshintergrund wiederum gréRer als bei jenen ohne Migrationshintergrund (11% und 7%).
Insgesamt geben 65% der Studentinnen mit Migrationshintergrund und 61% ohne Migrati-
onshintergrund an, in Wien Rad zu fahren (siehe Tabelle 2). Das bedeutet, dass zugewan-
derte Studentinnen sogar etwas starker mit dem Rad mobil sind als einheimische.

ein- bis mehrmals pro Woche

ein- bis mehrmals im Monat

ein- bis mehrmals im Jahr

Haufigkeit der Radnutzung

keine Nutzung 52%

61%

® Radnutzung Studentinnen mit Migraionshintergrund
Radnutzung Studentinnen ohne Migraionshintergrund
m Citybike-Nutzung Studentinnen mit Migrationshintergrund
Citybike-Nutzung Studentinnen ohne Migrationshintergrund N=108

Abbildung 16: Haufigkeit der Nutzung eines eigenen Rades bzw. Citybikes durch Stu-
dentinnen mit und ohne Migrationshintergrund

Die Befragung ergab erstaunlicherweise auch einen vergleichbaren Anteil von Studentinnen,
die Uber ein eigenes Rad verfligen, unabhéangig vom Migrationshintergrund (siehe Tabelle 2).
Dazu zeigte sich in den qualitativen Interviews, dass nicht wenige Studentinnen mit Migra-
tionshintergrund ihr eigenes Rad mitbringen. Dies gilt insbesondere fur Studentinnen aus
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den Nachbarlandern. Sie verhalten sich so wie Studentinnen, die lediglich aus anderen Bun-
deslandern zugewandert sind.

L sudentmengrunpe | S e
N=54 N=54

Féahigkeiten 94% 96%

Eigenes Rad in Wien 50% 52%

Interesse an Radlernkursen k.A. k.A.

Kenntnis von Citybike in Wien 96% 98%

Aktuelle Radnutzung in Wien 61% 65%

Tabelle 2: Radmobilitdt im Vergleich: Studentinnen mit und ohne Migrationshinter-
grund

Auch bezogen auf die Kenntnis des ortlichen 6ffentlichen Leihradsystems kénnen keine sig-
nifikanten Unterschiede zwischen Studentinnen ohne und mit Migrationshintergrund festge-
stellt werden (siehe Tabelle 2). Allgemein lasst sich sagen: Citybike Wien ist unter allen Stu-
dentinnen wohl bekannt.

B Rickgaben m Entlehnungen

Anzahl der Nutzungen gesamt

Sigmund Freud Treitlstrasse Universitatsring Silidportalstralle Messeplatz

Park
bei: NIG/Hauptgebiude TU Hauptgebdude wu wu

Citybikestation bei:

Abbildung 17: Nutzungen an universitatsnahen Citybike-Stationen 2015
Daten: Citybike Wien, eigene Darstellung

Zur Nutzung von Citybike Wien durch Studentinnen insgesamt liegen bisher keine repréasen-
tativen Daten vor. Die gegensténdliche Befragung ergab, dass 48% der Studentinnen mit
Migrationshintergrund und 39% der befragten Studentinnen ohne Migrationshintergrund
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Citybike Wien zumindest gelegentlich nutzen (siehe Abbildung 16). Bezogen auf die Her-
kunftslander nutzen gegenwartig insbesondere Studentinnen aus Westeuropa, Tirkei und
z.T. aus Asien eher Leihrader als Osteuropderinnen oder Studentinnen aus Nahost.**

Die Nutzungsmuster von Studentinnen mit Migrationshintergrund teilen sich in zwei Grup-
pen. Die gréRere Gruppe von 31% nutzt die Rader eher fir Freizeitaktivitaten, wahrend 17%
die Leihréder ganz selbstverstéandlich auch in ihren Ausbildungsalltag einordnen. Damit sind
sie Teil von studentischen Mobilitditsmustern, die sich auf die Nutzungszahlen von Leihra-
dern an universitatsnahen Standorten positiv auswirken.

Die Bedeutung der Leihradnutzung durch alle Studentinnen, von denen sich die hier unter-
suchte Gruppe kaum unterscheidet, zeigt sich am Uberdurchschnittlichen Nutzungsaufkom-
men an Stationen in Universitatsnéhe (siehe Abbildung 17). Studentinnen mit und ohne Mi-
grationshintergrund haben so einen wichtigen Anteil an der positiven Gesamtentwicklung der
Leihradnutzung in Wien, ohne dass diese bisher genau quantifiziert werden kann (siehe
Abbildung 18).

1.066.703

980,361 1.014.532

790.08/
718,141
397 778434.29
336 787363'428

277.759
199.380

78.82
4.689

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Jahr

Fahrten mit Citybike Wien gesamt

Abbildung 18: Entwicklung der Fahrten mit Citybike Wien 2003-2016
Daten: Citybike Wien

22 . ) . . . o . .
Aussagen Uber Studentinnen aus Amerika kdnnen nicht getroffen werden, da sie in die Untersuchung nicht ein-
bezogen waren.
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5.2 Mobilitatsmuster von Studentinnen mit Migrationshintergrund
und Leihradnutzung

Die qualitativen Interviews ergaben, dass die Mehrheit der Studentinnen mit Migrationshin-
tergrund auf unterschiedliche Art und Weise multimodal mobil ist. Mit wenigen Ausnahmen
(wegen Alter oder ausstehender Heimfahrt) verfiigen Studentinnen mit Migrationshintergrund
Uber ein Semesterticket und nutzen dieses auch intensiv. Daneben gehen alle interviewten
Studentinnen zu Ful3 und einige fahren mit dem Rad. Eine Minderheit benutzt ausschlieflich
offentliche Verkehrsmittel. Zudem gibt es unter Ihnen keine reinen Autofahrerinnen, sondern
nur autofahrende oder mitfahrende multimobile Studentinnen.

Wie in Abbildung 19 dargestellt, finden Wege der Studentinnen mit Migrationshintergrund
unter der Woche vorrangig zwischen Wohnung und Hochschule statt. Hinzu kommen bei
vielen von ihnen Fahrten zu einer Arbeitsstatte, um das Studium zu finanzieren sowie zu
Einkaufsstatten. Ausbildungs- sowie Arbeitsorte werden sowohl mit dffentlichen Verkehrsmit-
teln als auch mit dem Rad oder zu Ful aufgesucht. Zum Einkaufen gehen diese Studentin-
nen eher zu Ful3, da Laden in der Regel in unmittelbarer Wohnnéhe liegen. Abendliche Akti-
vitdten sind unter der Woche bei Studentinnen mit Migrationshintergrund eher gering ausge-
pragt. Unter der Woche bewegen sie sich vorwiegend allein. Am Wochenende sind sie hin-
gegen gern in der Gruppe mit Freundinnen sowie zu allen Tageszeiten mobil. Sie bewegen
sich auf unterschiedliche Weise zu vielfaltigen Freizeitorten sowie zu Freundinnen und Be-
kannten. Dies geschieht in Abhéngigkeit von der jeweiligen Weglange mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln, mit dem eigenen oder Leihrad oder mit dem eigenen Auto bzw. durch Mitfahrt
mit Freundinnen. Beliebt sind zudem Radausfliige ohne besonderes Ziel gemeinsam mit
Freundinnen.

Diese Mobilitditsmuster von Studentinnen mit Migrationshintergrund sind in einen ausbil-
dungszentrierten Lebensstil eingebettet. Diese Studentinnen sind fast alle darauf orientiert,
maoglichst rasch ihr Studium zu absolvieren und konzentrieren wahrend des Semesters ihre
Aktivitdten darauf. Folgerichtig richten sie auch ihre damit verbundene Mobilitdt auf dieses
Ziel aus. Aus diesem Grund bilden die schnelle Erreichbarkeit von Ausbildungs- und Arbeit-
sorten sowie eine selbstbestimmte und aktive Wochenenderholung mit vielféltigen sozialen
Kontakten die zentralen Werte, die ihre Mobilitatspraktiken leiten.

Daran knupft auch die Nutzung des Semestertickets an. Das allgemein verbreitete Semes-
terticket zeigt eine orientierende Wirkung fir die Alltagsmobilitdt von Studentinnen mit Migra-
tionshintergrund. Von mehreren Interviewpartnerinnen wurde darlber reflektiert, dass die
damit im Moment der Mobilitdtsentscheidungen scheinbar gratis zur Verfligung stehenden
offentlichen Verkehrsmittel mit dem Interesse am Radfahren in Konkurrenz stehen. Dies wird
umso starker wahrgenommen, je langer die jeweiligen Wege sind, da dann U- und StraRen-
bahn schneller sind als das eigene Rad oder Leihrad. Weil eine rasche und flexible Beweg-
lichkeit angestrebt wird, wird dann zugunsten vor allem der U-Bahn entschieden.
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Diese subjektiv erlebte Konkurrenz zwischen offentlichen Verkehrsmitteln und Fahrrad und
damit auch zwischen motorisierter Mobilitdt und aktiver Mobilitdt kann auf langen Strecken
nicht vermieden werden. Auf kurzen Strecken und als Ergdnzungsmittel zum o6ffentlichen
Verkehr sind Leihradsysteme allerdings gerade bei Studentinnen mit und ohne Migrations-
hintergrund beliebt. Sie kdnnten noch attraktiver gemacht werden, wenn studentische Routi-
newege analysiert und so Stationen an diesen Strecken ausgebaut wirden.

5 Wege mit unter Zeitdruck erlebter Verkehrsmittelkonkurrenz
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Fahrrad - ohne Zeitdruck / zeitweise Leihradnutzung
Auto nicht genannt

Abbildung 19: Mobilitdtsmuster (wochentags) von Studentinnen mit Migrationshinter-
grund

Zusammenfassend lasst sich sagen: Viele Studentinnen mit Migrationshintergrund fahren
bereits Rad, sie sind nur nicht unmittelbar sichtbar und ihre aktive Mobilitat ist nicht im 6ffent-
lichen Bewusstsein. Zusatzlich zu den aktuellen Mustern der Leihradnutzung gibt es unter
Studentinnen mit (und ohne) Migrationshintergrund ausbaufahige Potenziale fir die Leih-
radnutzung. Diese kdnnen ohne besondere Vorleistungen, wie sie fir andere Migrantinnen-
gruppen notwendig sind, erschlossen werden.

Die vorhandenen Potenziale fiur die Leihradnutzung durch Studentinnen mit Migrationshin-
tergrund werden aus verschiedenen Faktoren gespeist. Sie werden gespeist aus den bio-
graphisch erlernten Fahigkeiten und Interessen am Radfahren; aus dem studentischen Le-
bensstil, der auf rasche Fortbewegung und aktive Erholung fokussiert ist; aus den verbreite-
ten allgemeinen Vorinformationen tber 6ffentliche Leihradsysteme; aus dem guten Zugang
zu Bankomatkarten sowie Apps, die fir die Nutzung wichtig sind; und nicht zuletzt aus der
Neugierde bezogen auf den Studienort, die bequem mit Citybike zu befriedigen ist.
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Als Hemmnisse finden sich bei Studentinnen im Unterschied zu Migrantinnengruppen ande-
rer sozialer Milieus weder Sprach-, noch IT-technische oder gravierende finanzielle Be-
schrankungen. Als wichtigste Barriere erweist sich hier der Mangel an wohnungsnahen Sta-
tionen in einigen Stadtbezirken und speziell fir Erstsemestrige an zielgruppenadaquaten
Informationen Uber Leihradangebote.

Am Beispiel der hier untersuchten Teilgruppe von Frauen mit Migrationshintergrund wird
deutlich, dass es sinnvoll ist, nicht bei der Erhebung von Mobilitdtsmustern statistischer
Grol3gruppen stehenzubleiben oder diese lediglich nach der Herkunft zu differenzieren. Die
so erzielbaren Durchschnittswerte fir Migrantinnen insgesamt oder fiir Migrantinnen be-
stimmter Herkunftslander verdecken die Bedeutung unterschiedlicher sozialer Erfahrungs-
hintergrinde und Ressourcen. Diese sind gerade fir die Radmobilitdt von Studentinnen mit
Migrationshintergrund entscheidend.

Fur die Systementwicklung von Leihradangeboten bedeutet dies, neben effizienztechnischen
Analysen und allgemeinen Nutzungsprofilen spezifische Nutzerlnnengruppen zu beschrei-
ben und deren erschlieBbare Nutzungspotenziale genau zu bestimmen. Studentlnnen mit
und ohne Migrationshintergrund sind eine solche Nutzerlnnengruppe. Aus der gegenstandli-
chen Analyse der Teilgruppe von Studentinnen mit Migrationshintergrund lassen sich
Schlussfolgerungen fiir die ErschlieBung neuer Nutzungspotenziale der Gesamtgruppe aller
Studentinnen ziehen:

1. Ausbau zielgruppenspezifischer universitatsnaher InformationsmaRnahmen ber
das Leihradangebot speziell fur Erstsemestrige (z.B. Stadtfihrungen mit Citybike
Wien, Flyer vor der Hauptuni, Informationen tiber Facebook);

2. Erweiterung des Angebotes der Citybike-Stationen in den bei Studentinnen beliebten
Stadtbezirken und entlang von Routen zwischen Wohnheimen und Universitaten;

3. Ausbaus des Radwegenetzes, das auch fir Zugereiste sicher und Ubersichtlich ge-
staltet ist.

AbschlieRend lasst sich eine weitere Schlussfolgerung aus der Analyse ableiten: Die Radaf-
finitdt von Studentinnen mit Migrationshintergrund ist bisher in der Offentlichkeit kaum be-
kannt. Es kommt daher auch darauf an, die klimafreundlichen Mobilitatsmuster von Studen-
tinnen mit Migrationshintergrund stérker ins 6ffentliche Bewusstsein zu heben. Es gilt, das
vorherrschende Bild vom mannlichen, jungen, sportlichen Vielfahrer der realen Nutzungsviel-
falt anzunahern und auf diese Weise wiederum neue Nutzungspotenziale zu erschliel3en.



IHS — Segert et al. / Frauen in Fahrt — 63

6. Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Aus den oben dargestellten Befunden der gegenstandlichen Studie lassen sich Antworten
auf alle eingangs genannten Forschungsfragen finden. Sie werden im Folgenden zusam-
mengefasst.

1. Was brauchen Frauen mit Migrationshintergrund um (mehr) Rad zu fahren?

Die gegenstandliche Studie belegt, dass Frauen, die das Radfahren in der Kindheit nicht
erlernt haben, in besonderem Male ein radfreundliches gesellschaftliches und rdumliches
Umfeld sowie ein mittelfristig gesichertes aufeinander aufbauendes Malinahmenbiindel an
zielgruppenorientierten Anreizen und Hilfestellungen benétigen, damit sie ihre latenten Rad-
bedlrfnisse in die Praxis umsetzen. Werden diese Rahmenbedingungen mindestens mittel-
fristig gesichert, wird das vorhandene Interesse an gesunder und nachhaltiger Mobilitét
durch Frauen mit Migrationshintergrund bestétigt. Durch zielgruppenspezifische Férderung
wird auch die Nachfrage nach Radkursen und ihren BegleitmalRBnahmen beeinflusst. Dies
belegen nicht nur die Wiener Kurse, sondern auch die Erfahrungen aus anderen Europdi-
schen Stadten.

v' Radinteressierte Frauen, die in der Kindheit das Radfahren nicht erlernen konnten,
brauchen in der Regel angeleitete Radkurse, um das Radfahren im Erwachsenenal-
ter erfolgreich zu erlernen. Radkurse fir Frauen bilden so einen wichtigen Anfangs-
punkt fir den Wandel ihrer Mobilitatspraktiken zugunsten des Radfahrens. Die Teil-
nahme an Radkursen setzt wiederum Rahmenbedingungen voraus, wie die Offnung
des gesellschaftlichen Klimas zugunsten aktiver und multimodaler Mobilitét, eine
pro-aktive Radfdrderpolitik und nicht zuletzt sich 6ffnende Genderrollen in den Fami-
lien. Gleichzeitig bildet die Teilnahme an einem Radkurs fur radinteressierte Frauen
nicht den Schlusspunkt des Wandels ihrer Alltagsmobilitdt zugunsten des Radfah-
rens, sondern den Anfang, von dem aus unterschiedliche Lernstufen erreicht und die
Alltagsmobilitét in verschiedenen Dimensionen verandert werden kann.

v' Die Studie belegt, dass radinteressierte Frauen mit Migrationshintergrund Uber spe-
zifische Informationskanéle zur Teilnahme an einem Radkurs angeregt werden. Dies
ist zum einen die Mund-zu-Mund-Information von Radkursteilnehmerinnen zu ande-
ren radinteressierten Frauen innerhalb der jeweiligen Communities sowie die geziel-
te Information und Vortrage Uber Nachbarschafts-, Frauen- und Gesundheitsvereine.

v" Von besonderer Bedeutung ist fir diese Zielgruppe die Visualisierung von Rad fah-
renden Frauen im 6ffentlichen Raum. Gute Erfahrungen wurden im Projekt mit ei-
nem partizipativ erarbeiteten Plakat gemacht, das radinteressierte Frauen mit Migra-
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tionshintergrund sichtbar macht und das an Informationsstanden und bei Veranstal-
tungen wurde und weiter eingesetzt werden kann.

v" Anhand der im Projekt organisierten Teilnahme von radinteressierten Frauen an der
RadpaRADe Wien 2017 wurde belegt, dass besonders emotionale kollektive Rad-
erfahrungen motivationssteigend wirken. Fur radinteressierte Migrantinnen sind auf-
grund ihrer biographischen Erfahrungen mit vielfaltigen Barrieren Rad fahrende Role
Models aus ihrer Community von besonderer Bedeutung. Migrantinnen, die persén-
lich andere Frauen kennen, fahren signifikant haufiger Rad als jene, die keine Rad
fahrenden Frauen kennen.

v" Die Studie belegt, dass sich radinteressierte Frauen ein Kurssystem mit aufeinander
aufbauenden Lernniveaus sowie daran anschlieBende professionell gefuhrte Ausflu-
ge bzw. Stadtfahrten wiinschen, damit sie ausreichend Sicherheit fir eigenstandiges
Radfahren gewinnen kdnnen. 93% der Kursteilnehmerlnnen aufRerten Interesse an
weiteren angeleiteten Lernangeboten. Auch wenn nicht alle von ihnen ein Kursan-
gebot tatséchlich auch wahrnehmen wirden, zeigt sich hier ein gro3es Lernpotenzi-
al und eine nachhaltige Kursnachfrage. An erster Stelle der Wiinsche steht dabei die
Teilnahme an Gruppenausfligen, gefolgt vom Wunsch nach Teilnahme an einem
Fortgeschrittenenkurs.

v' Bei der Kursteilnahme spielt fir viele Migrantinnen das kollektive Lernerlebnis und
die wechselseitige Bestarkung eigenstandiger aktiver Mobilitét eine zentrale Rolle.
Bei der Teilnahme an Radkursen geht es nicht nur um das Erlernen einer Fahrpra-
xis, sondern auch um die Einlbung in neue gleichberechtigte Gendermuster. Rad-
kurse, die die Fahigkeit und die Motivation von Frauen zu eigenstéandigem Radfah-
ren férdern sind somit ihrem Charakter nach Frauenférderkurse. Als solche sollten
sie in der Forderlandschaft behandelt werden.

v/ Die Studie belegt, dass eine der wichtigsten Voraussetzungen fir das eigenestéandi-
ge Radfahren nach dem Besuch eines Radkurses der Zugang zu einem verkehrs-
tichtigen Fahrrad ist. Da sich aber 45% der Radkursteilnehmerinnen auch nach
dem Kurs allein kein eigenes Rad kaufen, ist eine Unterstiitzung beim Radzugang
fur diese Gruppe von besonderer Bedeutung. Es zeigte sich, dass 93% der Frauen,
die ein eigenes Rad besitzen oder sich eines kaufen, dieses dann auch nutzen. Um-
gekehrt, wer kein eigenes Fahrrad besitzt, fahrt entweder gar nicht oder nur selten
Rad. Zur Foérderung des Radzugangs von radinteressierten Migrantinnen haben sich
in die Radkurse integrierte angeleitete Leihrad-Ubungen sowie Anleitungen beim
Radkauf bewéhrt.
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Aus diesen Forschungsergebnissen lassen sich zwei Schlussfolgerungen ableiten:

= Modulares Radkursangebot mittelfristig organisatorisch + finanziell sichern

Um allen Menschen die gesunde und nachhaltige Mobilitatsoption Radfahren zu er-
offnen, muss das entstandene modulare Kursangebot mindestens mittelfristig orga-
nisatorisch und finanziell gesichert sowie immer wieder an die sich verandernde
Nachfrage angepasst werden. Nur so entsteht in den potenziellen Nutzerinnengrup-
pen belastbares Vertrauen in die Angebotsstrukturen, das seinerseits die Entschei-
dung zur Radkursteilnahme positiv beeinflusst. So erzeugt Angebotssicherheit ihrer-
seits erst eine kontinuierliche Nachfrage nach Radkursen.

= Projektbezogene intersektorale Kooperation aufbauen

Radkurse haben vielfaltige Effekte: Frauenempowerment, Integration, Gesundheit
und schliel3lich verbesserte Mobilitat. Derzeit tragt insbesondere die Mobilitatsagen-
tur die Kosten fur die analysierten Radkurse. Dies gilt, obwohl insbesondere fur Teil-
nehmerinnen in Anfangerinnenkursen nicht das verkehrstaugliche Radfahren, son-
dern die Realisierung von Lebenstraumen, die Bestéatigung personlicher Fahigkeiten,
Freude und Gesundheit an erster Stelle stehen und die Erweiterung der eigenen
Mobilitat ein weiterer Effekt ist. Die Mittel der Mobilitatsagentur fur Frauenradkurse
sind allerdings begrenzt, wahrend sich andere Verwaltungsstrukturen schwer tun, in
die Finanzierung einzusteigen. Damit den sektorenlbergreifenden Nutzen von Rad-
kursen nicht als Organisationsbarriere gegen eine nachhaltige Férderstruktur wirken,
missen deshalb innerhalb der stadtischen Verwaltung sektorale Abgrenzungen
Uberwunden und eine projektbezogene intersektorale Kooperation zur Forderung
der Radmobilitdét von Frauen mit Migrationshintergrund aufgebaut werden. Wenn
dies nicht gelingt, werden Mitnahmen dominieren, indem jede Abteilung die Kosten
weitgehend zu externalisieren sucht, da auch andere Sektoren einen Nutzen von
den zu finanzierenden Radkursen haben. Um die daraus erwachsende Organisati-
onsaufgabe zu l6sen, ist zusétzlich auch die kontinuierliche Zusammenarbeit mit
Vereinen der Mobilitatsférderung, der Frauen- und Gesundheitsférderung sowie der
Integration institutionell sicherzustellen.

2. Kdénnen offentliche Leihradsysteme als eine Bricke zwischen Radkursteilnahme
und Kauf eines eigenen Rades wirken?

Die Studie belegt, dass offentliche Leihradangebote firr einen Teil der Radkursteilnehmerin-
nen als Brucke zwischen Radkursteilnahme und Radbesitz dienen kdnnen. Dies setzt aller-
dings Malnahmen zur zielgruppenadaquaten Information und zum angeleiteten Training der
Leihradnutzung voraus. Zudem sollten Vorschléage der Frauen fur die Einrichtung von betreu-
ten Leihradausleihstationen fur Anfangerinnen geprift werden. Dartber hinaus kénnen die
Frauen auf diesem Wege schrittweise an die durch Leihradanbieter intendierten multimoda-
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len Nutzungspraktiken herangefuihrt werden. Dies braucht jedoch Zeit und wird wie in der
gesamten Bevolkerung nur einen Teil der Frauen mit Migrationshintergrund betreffen.

v" Die Studie belegt, ein Uberdurchschnittliches Interesse an der Nutzung von Citybike
Wien bei Teilnehmerinnen an einem Leihrad-Ubungsmodul, bei Teilnehmerinnen an
Fortgeschrittenenkursen sowie bei Radkursteilnehmerinnen, die sich beim eigen-
stdndigen Radfahren schon ,sehr sicher” oder ,eher sicher® fihlen und die gleichzei-
tig motiviert sind, entweder “Ausfliige zu unternehmen® oder das Rad als Verkehrs-
mittel fur ihre ,Freizeitmobilitat® in der Stadt zu nutzen. Umgekehrt wird belegt, dass
fur Anféangerinnen, die noch nicht geniigend Radsicherheit gewonnen haben, das
gebrauchliche offentliche Leihradsystem weniger geeignet ist. Beide Seiten, ein
Mindestmal? an Fahrsicherheit und die persénliche Motivation, die eigenen Fahigkei-
ten aktiv vervollkommnen zu wollen, missen zusammenkommen, damit 6ffentliche
Leihradsysteme als Briicke zwischen Konnen und Radbesitz eigenstandig genutzt
werden.

v Die Studie belegt zudem, dass die Integration von Ubungsmodulen zur angeleiteten
Leihradnutzung in Radkurse fur Frauen einen guten Weg eroffnet, um praktisches
Wissen Uber 6ffentliche Leihradsysteme zu erwerben und ihre Nutzung gemeinsam
bis zu einem gewissen Grad zu trainieren. Dadurch verandert sich das Verhaltnis
der Frauen zu Leihradern sowie ihre Wiinsche nach angemessener Gestaltung der
Angebote. So erhoht sich der Anteil der Frauen, die sich nach eigenen Angaben
praktisch mit Citybike auskennen in Radkursen mit einem Ubungsmodul zur Citybi-
ke-Nutzung von 29% auf 77%. Durch die gemeinsame angeleitete Anmeldung sinkt
der Wunsch unter den Radkursteilnehmerinnen nach einer Anmeldemdoglichkeit in
der eigenen Muttersprache von tiber 80% auf 43%.

v' Der Zugang zu handlungsrelevantem Wissen fir die Nutzung von offentlichen Leih-
radern wird fur Frauen mit Migrationshintergrund wie fir alle Bevélkerungsgruppen
durch den Zugang zu mobilitatsrelevanten IT-Geréaten und -Anwendungen beein-
flusst. Der IT-Zugang und der alltdgliche Umgang etwa mit mobilitatsrelevanten Apps
bildet eine wichtige Voraussetzung fur selbstandige Mobilitat insgesamt und auch fur
eigenstandiges Radfahren. Dazu belegt die Studie relativ gute Voraussetzungen
auch bei Migrantinnen in Bezug auf den Umgang mit bzw. das Interesse an mobili-
tatsrelevanten Apps. 87% der Radkursteilnehmerinnen besitzen ein eigenes Smart-
phone und 40% nutzen bereits mobilitdtsrelevante Apps. Zudem ist mit 84% der An-
teil der App-Interessierten erfreulich hoch. Alle diese Voraussetzungen koénnen als
Basis fur die Leihradnutzung Anwendung finden. Die Ausstattung mit mobilitatsrele-
vanten IT-Geraten bzw. Software sowie Kenntnisse mobilitatsrelevanter Apps ist also
mehrheitlich auch in dieser Gruppe von Migrantinnen gegeben. Gleichwohl gibt es
auch eine Gruppe von 13% der Kursteilnehmerinnen, die kein Smartphone besitzen
und somit im Zugang zu Leihradern deutlich eingeschrankt sind.
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Ungunstiger sind die Voraussetzungen fur die Leihradnutzung in Bezug auf eine ei-
gene Bankomatkarte. 37% der Radkursteilnehmerinnen besitzen keine eigene Ban-
komatkarte. Dadurch entsteht eine Hirde fir die Anmeldung bei Citybike Wien, die
zwar durch eine Partnerinnenkarte Uberwindbar ist, aber deren Erwerb zusétzliche
Aktivitaten notwendig macht. Diese Besonderheit erweist sich daher als gravierende
eigenstandige Barriere.

Eine fehlende Bankomatkarte kénnte allerdings teilweise kompensiert werden, wenn
Monats- und Jahreskarten des OPNV mit einer kostenlosen Zusatzfunktion fur die
Leihradnutzung ausgestattet wiirden. Denn 67% der Radkursteilnehmerinnen verfu-
gen derzeit tiber eine Zeitkarte fir den OPNV und jede zweite Befragte wiinscht sich
eine integrierte Gratisfunktion fur die ortliche Leihradnutzung. Dieser Wunsch be-
zieht sich sowohl auf Jahrs- als auch auf Monatskarten. Nur 3% der radinteressier-
ten Frauen mit Migrationshintergrund nutzen derzeit die von den Wiener Linien an-
gebotene Mobilitatskarte mit kostenpflichtiger Leihrad-Funktion. An kostenpflichtigen
Zusatzangeboten besteht in dieser Nutzerinnengruppe kein Interesse.

Die Studie belegt ein ansprechbares Interesse von radinteressierten Migrantinnen
an der Leihrad-Nutzung. 39% der Teilnehmerinnen am Citybike-Ubungsmodul &u-
Rerten Interesse zukunftig auch eigenstandig Citybike Wien zu nutzen.

Das Interesse an der Leihradnutzung zeigt sich auch in der groRen Zahl an Wiin-
schen, die in Bezug auf eine anféangerinnengerechte Gestaltung von Citybike Wien
geaulRert wurden. Die Studie belegt ein detailliertes Wissen tber notwendige Rah-
menbedingungen fur die gezielte ErschlieBung noch ungenutzter Radpotenziale der
eigenen Gruppe. 66% der Radkursteilnehmerinnen wiinschen sich eine Leihradsta-
tion in Wohnnahe. Dies verweist nicht nur auf das Interesse an der Leihradnutzung,
sondern auch auf die Unterversorgung mit Leihradstationen in Stadtbezirken, in de-
nen viele Migrantinnen wohnen. Bezogen auf den Komfort der Leihréder wiinschen
sich zwischen 43% und 48% der befragten Frauen leichtere Rader bzw. bequemere
Sattel fur Anfangerinnen.

Besonders interessant ist der Befund, dass sich 29% der Radkursteilnehmerinnen
ein erganzendes offentliches Leihradangebot wiinschen, das direkt an den Interes-
sen und Problemen von lerninteressierten Radanféngerinnen ansetzt. Hier win-
schen sich die Frauen ein saisonales Angebot im Sommerhalbjahr, das nicht tber
Bankomatkarten geregelt ist, sondern Uber eine personliche Ausgabe und das Hilfe
bei der Anmeldung oder bei der Einstellung des Sattels und anderen Nutzungsfra-
gen einschlielt. Gewiinscht wird eine begrenzte Anzahl von Ausleihstationen in ei-
nem verkehrsberuhigten Gebiet des eigenen Wohnbezirkes oder zumindest in der
Nahe, wo Rader ausgeliehen und in der Regel auch wieder retourniert werden. Die
Gratisausleihzeit sollte den Ubungsgewohnheiten von Anfiangerinnen entgegen
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kommen und mindestens 1 Stunde betragen. Zusatzlich wird die Kombination mit
ausleihbaren Kinderradern gewiinscht, damit die Anfangerinnen mit ihren Familien
Uben konnen.

Aus den Forschungsergebnissen zur zweiten Forschungsfrage lassen sich wiederum zwei
Schlussfolgerungen ableiten:

= Leihrad-Ubungsmodul + Hilfe beim Radkauf dauerhaft in Radkurse integrieren
In die vorhandenen Radkurse fir Frauen sollten Ubungsmodule fiir die angeleitete
Leihradnutzung dauerhaft integriert werden. Weiters sollten regelmaRig gefihrte
Radausflige bzw. Stadtfahrten unter Nutzung von Leihrddern angeboten werden.
Fur Frauen, die ein eigenes Rad kaufen wollen, aber unsicher sind welches, sollten
Hilfen beim Radkauf im Kurs oder unmittelbar anschlieend organisiert werden.

= Lernpoints mit Leihradern fir Anfangerinnen einrichten
Es sollten Ausleihstationen fur Anfangerinnen und ihre Kinder eingerichtet werden.
Um diese Lernpoints bedarfsorientiert und kostengiinstig zu organisieren, sollte die
Kooperation mit Vereinen sowie mit vorhandenen personlich gefiihrten Radleih-
Stationen genutzt werden (z.B. Radleihstation Hauptbahnhof).

3. Konnen Leihradangebote also das Radfahren von Migrantinnen férdern und wenn
ja, unter welchen Bedingungen?

Die Studie belegt, dass Leihradangebote in einer bestimmten Lernphase durchaus eine spe-
zielle radférdernde Rolle spielen kénnen, die ihnen urspriinglich im Rahmen urbaner multi-
modaler Modalitat nicht zugedacht war. Mit anderen Worten, unter bestimmten Bedingungen
konnen offentliche Leihradsysteme nicht nur als multimodale Verkehrsmittel genutzt werden,
sondern auch als Lernmittel fur radinteressierte Anfangerinnen. Diese besondere Art der
Nutzung kann unter Umstanden nur einen kurzen Zeitraum umfassen, etwa einen Sommer
lang, bis sich die Frauen sicher genug fur einen Radkauf fuhlen. Das bedeutet nicht, dass
diese ungewohnliche Nutzungsart von 6ffentlichen Leihradsystemen fur die beteiligten Frau-
en deshalb weniger wichtig ware. Zudem belegt die Studie, dass ein grol3es Sicherheitsbe-
darfnis von radinteressierten Anfangerinnen, denen die gegebenen Verkehrsinfrastrukturen
bei weitem noch nicht entsprechen, existiert. Unsichere Verkehrsinfrastrukturen bilden so
ungeachtet der nachgewiesenen Radfahrbedirfnisse eine eigenstandige Barriere erlernte
Radfahrfahigkeiten nach den Kursen eigensténdig anzuwenden und zu festigen.

v' Die Studie belegt, dass bereits gegenwartig 25% aller Radkursteilnehmerinnen Ci-
tybike Wien eigenstandig nutzen. Im Detail nutzen 15% der Radkursteilnehmerinnen
Leihrader ein- bis mehrmals im Jahr, 7% nutzen sie ein- bis mehrmals monatlich und
3% nutzen sie ein- bis mehrmals wdchentlich. Hinzu kommt das Interesse von 39%
der Radkursteilnehmerinnen.
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v" Nach den Zielen der Citybike-Nutzung dominieren derzeit Freizeitziele. Diese kdn-
nen allerdings auf Erledigungen oder die Fahrt zur Ausbildung oder Arbeit erweitert
werden, wenn die Frauen schrittweise mehr Fahrsicherheit gewinnen und wenn sie
weiter durch andere Rad fahrende Frauen sowie durch die Offentlichkeit ermutigt
werden. Dieser Wandel braucht Zeit und wird nicht alle Radkursteilnehmerinnen
gleichermal3en umfassen.

v" Solche Veranderungen in der Radmobilitdt von Migrantinnen werden zudem durch
das Nachwachsen von Kohorten positiv beeinflusst, deren Mditter bereits darauf
einwirken, dass ihre Tdchter, anders als sie selbst in ihrer Kindheit ,ganz normal*
das Radfahren lernen und dies nach der Pubertat praktizieren, sodass sich Fahrun-
sicherheiten kaum mehr einschleichen kénnen.

v' Die Studie belegt weiters die groRe Bedeutung von anfangerinnenfreundlichen
Raumstrukturen und Verkehrsorganisation insgesamt. Die befragten Frauen auf3ern
eine Vielzahl an Winschen in Bezug auf sichere Verkehrsinfrastruktur, die sowohl
die unmittelbar radbezogenen Gegebenheiten betreffen als auch den Zusammen-
hang zu motorisierten Verkehr. 59% der Radkursteilnehmerinnen wiinschen sich ,si-
chere Radabstellplatze im oder am Haus". Viele der befragten Frauen haben in ihrer
Familie oder im Bekanntenkreis Erfahrung mit Raddiebstahlen. Ein eigenes Rad
wird daher nur dann gekauft, wenn es auch sicher untergebracht werden kann. An
zweiter Stelle der Barrieren fur ad fahrende Migrantinnen steht in ihrer Wahrneh-
mung der Autoverkehr, 54% wiinschen sich eine Reduzierung des Fahrtempos des
motorisierten Verkehrs. Es folgen Wiinsche nach breiteren und baulich getrennten
Radwegen und 43% wiinschen sich ,weniger Autos unterwegs®, um sich sicher ge-
nug beim Radfahren in ihrem Bezirk zu fuhlen. Die L6ésung solcher Sicherheitsprob-
leme stellt eine wichtige Bedingung dafur dar, dass radinteressierte Frauen, die er-
folgreich einen Radkurs abgeschlossen haben, ein eigenes Rad erwerben und damit
oder mit einem Leihrad im Alltag Rad fahren.

v Die im Projekt integrierte Vergleichsstudie zur Radmobilitéat von Studentinnen belegt,
dass deren Radmobilitat eher mit der anderer Studentinnen als mit der Radmobilitat
der sozial sehr gemischten Gruppe von Radkursteilnehmerinnen mit Migrationshin-
tergrund vergleichbar ist. Studentinnen mit Migrationshintergrund sogar etwas star-
ker mit dem Rad mobil sind als Studentinnen ohne Migrationshintergrund. So fahren
65% der Studentinnen mit Migrationshintergrund in Wien mit dem Rad und 48% nut-
zen Leihrader, wahrend der Anteil der Radlerinnen und der Citybike-Nutzerinnen bei
Studentinnen ohne Migrationshintergrund bei 61% bzw. 39% liegt.

v/ Die qualitativen Interviews belegen zudem ausbauféhige Potenziale fir die Leih-
radnutzung bei Studentinnen unabhéangig von der Herkunft, die leicht erschlossen
werden kénnen. Bei Studentinnen mit Migrationshintergrund finden sich im Unter-
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schied zu Migrantinnengruppen anderer sozialer Milieus weder Sprach-, noch IT-
technische oder gravierende finanzielle Belastungen. Als wichtigste Barriere erweist
sich fur diese Gruppe der Mangel an wohnungsnahen Citybike-Stationen in einigen
Stadtbezirken. Zudem winschen sich Studentinnen fur das Erstsemester zielgrup-
penadaquate Informationen und Angebote fir die Citybike-Nutzung, etwa gefiihrte
Stadterkundungen mit Citybikes in der ersten Studienwoche.

Aus den Forschungsergebnissen zur dritten Forschungsfrage lassen sich folgende Schluss-
folgerungen ableiten:

= Radfreundliche StraRen flr alle konsequent umsetzen
Sicherheit ist ein zentrales Thema fur radinteressierte Frauen. Daher sollten breite
und separierte Radwege in allen Stadtbezirken rascher als bisher umgesetzt werden
woflr ausreichend budgetare Mittel zur Verfigung gestellt werden missten. Der
Ausbau hochwertiger Radverkehrsinfrastruktur nitzt nicht nur Frauen, sondern allen
Radlerinnen.

= Innovative Lésungen fir sichere Radabstellanlagen im Wohnbaubestand
Ein sicherer Radabstellplatz ist fur den (ersten) Radkauf ein zentrales Thema. Daher
sollte der Entwicklung innovativer Losungen fir sichere Radabstellanlagen in/an Alt-
bauten starkere Aufmerksamkeit gewidmet werden. Der Erfolg entsprechender Pro-
jekte setzt die Zusammenarbeit mit den Hauseigentimerinnen und Hausbesorgerin-
nen voraus.

= Optimierung der Citybike-Stationen in Wohnheimné&he fir Studentinnen
Die Studentinnenvertretungen sind an der Verbesserung von Radabstellanlagen und
Citybike-Stationen an allen Standorten der Universitaten und Fachhochschulen inte-
ressiert. Stadt und Leihradbetreiber sollten in Zusammenarbeit mit ihnen den nutzer-
Innengerechten Ausbau entsprechender Infrastrukturen organisieren.

Die genannten MafRRnahmen erheben keinen Anspruch auf Vollstédndigkeit. Weitere Ideen
sind in Kooperation verschiedener stadtischer Abteilungen, Stadtbezirksvertreterinnen und
diverser NGOs sehr wahrscheinlich. Daher erweist sich der Ausbau belastbarer Kooperati-
onsstrukturen zwischen Politik, Verwaltung, NGOs und interessierten Birgerlnnen als
Schlusselfaktor fur die den Ausbau der nutzerinnenfreundlichen Radservices und Infrastruk-
turen fur alle potenziellen Nutzerlnnengruppen, einschlief3lich Migrantinnen.

Insgesamt zeigt die Studie, dass auch Migrantinnen grundlegend offen sind fur Sharing Mo-
delle wie offentliche Leihradangebote, wenn diese ihren spezifischen Anforderungen entge-
genkommen. Dies wurde in der gegenstéandlichen Studie fallanalytisch fir die Nutzung des
Wiener o6ffentlichen Leihradsystems Citybike durch Teilnehmerinnen in den von der Mobili-
tatsagentur geforderten Radkursen nachgewiesen. Alles deutet darauf hin, dass radinteres-
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sierte Frauen, die 6ffentlichen Radleihangebote oder Radwerkstétten und andere Angebote
mehr als bisher nutzen, wenn sie bei Zugang unterstitzt und praktisch angeleitet werden.
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