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Kurzfassung

Diese Bachelorthesis analysiert die Nutzung von Fahrradleihsystemen in Luzern, Chur und Basel im Hin-
blick auf ihre intermodale Einbindung. Grundlage bilden Parameter der Leihnetzwerke, Merkmale der
stadtischen Infrastruktur sowie Nutzungsdaten. Stadtevergleichende Kennzahlen, Auswertungen nach
Tariftypen und zeitlichen Mustern strukturieren die Analyse.

Die Ergebnisse zeigen: Luzern weist eine hohe Gesamtnutzung und einen intermodalen Anteil von rund
39 Prozent auf, Chur erreicht trotz junger Systemphase etwa 37 Prozent, Basel liegt mit rund 20 Prozent
deutlich darunter. Die Preisgestaltung wirkt primar indirekt, indem sie Akzeptanz und Alltagsintegration
erhoht. Die intermodale Anteile kulminieren in den Stosszeiten und steigen relativim Winter. Raumliche
Knotenorientierung, Verfligbarkeit und App-Usability erweisen sich als zentrale Hebel. Daraus folgen
Empfehlungen: OV-gebundene Vergiinstigungen statt flichendeckender Gratistarife, Kombi-Add-ons zu
OV-Abos, leistungsbezogene Betreiberanreize sowie technische OV-Integration. In Basel sollte die Inter-
modalitat primar Uber eine zielgenaue Preissteuerung und die konsequente Tarifintegration in den OV
gestarkt werden. In Luzern und Chur stehen dagegen die gezielte Einbindung in bestehende OV-Abo-
Modelle sowie ein kapazitdtsorientierter Netzausbau, insbesondere an zentralen Knotenpunkten, im
Vordergrund.
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1 Einleitung

1.1 Ausgangssituation

Der Fahrradverkehr gilt im urbanen Kontext als zentrale Saule einer klimagerechten Mobilitat. Fahrrader
verursachen im Betrieb keine direkten Treibhausgasemissionen, benétigen deutlich weniger Energie- und
Flachenressourcen als motorisierte Individualverkehre und leisten damit einen Beitrag zur Minderung lo-
kaler Emissionen (Luftschadstoffe, Lidrm) sowie zur Reduktion verkehrsbedingter CO,-Aquivalente. Vor
dem Hintergrund des Klimawandels und wachsender stadtischer Verdichtung riickt das Fahrrad daher als
effizienter, kostenglinstiger und gesundheitlich forderlicher Verkehrstrager in den Fokus kommunaler
Strategien. Besondere Relevanz entfaltet das Fahrrad in der intermodalen Verknilipfung mit dem 6ffentli-
chen Verkehr (OV). Als Zubringer und Verteiler auf der ersten und letzten Meile erweitert es die Reich-
weite von Bus, Bahn und Tram, verkirzt Tlr-zu-Tur-Reisezeiten, erhoht die raumliche Erreichbarkeit und
steigert damit die Attraktivitit des OV-Gesamtsystems. Fahrradleihsysteme senken den Zugangsaufwand
zusatzlich, indem sie geteilte Fahrrader bedarfsgerecht verfligbar machen, stationar oder free-floating,
mit konventionellen Fahrradern und E-Bikes. In den Stadten Luzern und Chur (Nextbike) sowie in Basel
(Velospot/Publibike) sind bereits Leihnetzwerke etabliert, die den Untersuchungsgegenstand der vorlie-
genden Arbeit bilden.

1.2 Zielsetzung und Fragestellung

Ziel dieser Arbeit ist es, die drei Stadte Luzern, Chur und Basel sowie ihre jeweiligen Fahrradleihsysteme
systematisch zu vergleichen, um belastbare Erkenntnisse darliber zu gewinnen, welche Nutzungsmuster
die intermodale Inanspruchnahme von Leihfahrriadern mit dem OV beeinflussen. Im Zentrum steht dabei
nicht die isolierte Bewertung einzelner Kennzahlen, sondern das Zusammenspiel von Preisgestaltung,
Netz- und Stationsdesign, zeitlichen Nutzungsmustern, App-/Systemqualitdt sowie der raumlichen Einbet-
tung an OV-Knoten. Die Arbeit leistet damit einen evidenzbasierten Beitrag zur zielgerichteten Weiterent-
wicklung intermodaler Fahrradleihsysteme im stadtischen Raum.

Aus dieser Zielsetzung leiten sich folgende Forschungsfragen ab:

* Wie unterscheiden sich die Leihsysteme der drei Stadte und welche Auswirkungen haben die
Fahrradkultur- und Infrastruktur auf die Nutzung von Leihfahrradern?

*  Wie hoch ist der intermodale Anteil an den Fahrten?
*  Welche moglichen Einflisse gibt es auf die intermodale Nutzung?

*  Welchen Einfluss hat ein verglinstigter Zugang auf die Nutzung und wie unterscheiden sich Nut-
zungsmuster nach Kosten?

*  Welche evidenzbasierten Handlungsempfehlungen lassen sich zur gezielten Starkung der Inter-
modalitat in stadtischen Fahrradleihnetzwerken ableiten?

1.3 Vorgehensweisse und Aufbau

Zur Beantwortung der Forschungsfragen folgt die Arbeit einem mehrstufigen, vergleichenden Design. Zu-
nachst werden die Leihnetzwerke der drei Stadte systematisch analysiert und gegentibergestellt. Im Fokus
stehen dabei das verfiigbare Angebot (Netz- und Stationsdichte, raumliche Abdeckung, Ndhe zu OV-Kno-
ten), die Preis- und Tarifstruktur (inkl. Gratis- und Vergiinstigungsmodelle) sowie systemspezifische
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Besonderheiten. Diese Bestandsaufnahme dient der Identifikation struktureller Rahmenbedingungen, un-
ter denen intermodale Wegeketten entstehen kénnen.

Anschliessend wird, gestiitzt auf Mikrozensusdaten und abgestimmte Kennwerte der Fahrradinfrastruk-
tur, ein stadtevergleichender Befund zur Qualitat und Anschlussfahigkeit des Fahrradnetzes erarbeitet.
Berlicksichtigt werden u. a. Durchgangigkeit und Sicherheit zentraler Relationen, Korridore zwischen
Bahnhofen und relevanten Zielorten, Netzllicken sowie topografische und bauliche Restriktionen. Ziel die-
ser beiden Analyseschritte ist es, eine belastbare Grundlage zu schaffen, auf der sich Einflussfaktoren der
intermodalen Nutzung prazise verorten lassen.

Im dritten Schritt werden die konkreten Nutzungsdaten und Befragungsdaten (Luzern) aus Luzern, Chur
und Basel ausgewertet und interpretiert. Neben absoluten Fahrtenzahlen werden normalisierte Kennzif-
fern (z. B. Fahrten je Fahrrad und Tag) herangezogen. Die Intermodalitat wird mittels rdumlicher Nahe zu
OV-Knoten sowie zeitlicher Muster (Tageszeit, Wochentag, Saison) analysiert. Dadurch kénnen potenzi-
elle Einflussgrossen, Preisgestaltung, Netz- und Stationsdesign und zeitliche Nachfrageprofile empirisch
erfasst, eingeordnet und hinsichtlich ihrer Bedeutung fiir die intermodale Inanspruchnahme der Leihfahr-
rader bewertet werden.

Abschliessend werden auf Grundlage der vorangehenden Befunde evidenzbasierte Optionen zur 6kono-
mischen und technischen Ausgestaltung entwickelt, die eine weitergehende Integration der Leihnetz-
werke in den 6ffentlichen Verkehr unterstiitzen. Im Fokus stehen tarifliche und organisatorische Design-
varianten sowie technische Schnittstellen und Betriebsprozesse. Ziel ist es, wirksame, tUbertragbare und
zugleich stadtspezifisch kalibrierbare Massnahmen zu formulieren, die die intermodale Nutzung nachhal-
tig erhéhen.
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2 Fahrradleihsysteme in Chur, Luzern und Basel

2.1 Geschichtliche Entwicklung in der Schweiz

In der Schweiz entstanden die ersten 6ffentlich organisierten Fahrradleihsysteme in den 1990er-Jahren.
Als friihes Pionierbeispiel gilt «Ziiri rollt»: Die Stadt Zirich nahm Anfang der 1990er-Jahre ein Verleihan-
gebotin Betrieb, liber das am Hauptbahnhof Fahrrader kostenlos ausgeliehen werden konnten. (Audikana
et al., 2017). Bereits vor der Jahrtausendwende und in den ersten Jahren danach flihrten weitere Schwei-
zer Stadte Fahrradleihsysteme ein. Unter der Dachorganisation «Schweiz rollt» boten Bern, Genf, Thun,
Neuchatel und Wallis die Ausleihe von Fahrradern an. (Bolz, 2018). Aufgrund fest definierter Ausleihzei-
ten, der Konzentration auf wenige zentrale Standorte und des personalintensiven Betriebs adressiert
«Schweiz rollt» lediglich ein enges Nutzungsspektrum. Eine flachendeckende stadtweite Abdeckung, die
Skalierung zu einem landesweit nutzbaren System sowie eine medienbruchfreie Integration in den 6ffent-
lichen Verkehr sind unter diesen Rahmenbedingungen kaum realisierbar.

Zur Umsetzung dieser Ziele entstand 2009 mit Velopass das erste landesweit einsetzbare Fahrradleihsys-
tem, das eine stadtelibergreifende Interoperabilitat und eine flexible, nutzerfreundliche Ausleihe ermog-
lichte. Parallel entwickelten sich die Netzwerke Nextbike, als Kooperation zwischen der Firma Rent a Bike
und den Schweizerischen Bundesbahnen (SBB), sowie Velospot in der Stadt Biel. Getrieben durch den
technologischen Fortschritt und den Einsatz automatisierter Stationen an verkehrlich relevanten Stand-
orten konnten Nutzer Fahrrader selbststandig entnehmen und zurtickgeben und sie fir kurze, alltagsprak-
tische Wege einsetzen. Diese Selbstbedienungslogik und die raumliche Ndhe zu OV-Knoten erwiesen sich
als zentrale Voraussetzungen fiir die kombinierte Nutzung von Leihfahrrad und 6ffentlichem Verkehr.

Abb.1 Historische Entwicklung Fahrradleihsysteme Schweiz bis 2025

1995 2000 2005 2010 2015
1994: Creation of Zirich 1999: Creation of Bern rolit 2005: Creation of 2009: Creation of
rolit Neuchdtelroule Valaisroule
2001: Creation of
Genéveroule
SUISSE ROULE
SOCIAL INITIATIVES 2002: Creation of NETWORK
Thun rolit
2003: Creation of Lausanne Roule  2009: Lausanne
Roule launches
Velopass
2012: CarPostal
acquires Velopass
2011: CarPostal, the PUBLIBIKE
Swiss Federal
Railways and Rent a
Bike launch PubliBike
2009: Rent a Bike and
F |
TeTRERUAL Ralheos doviop the
INITIATIVES Nextbike system
2012: Nextbike is
operated by Caritas
Lucerne
1987: Rent a Bike and
the Swiss Federal BIKE RENTAL
Railways develop a SERVICE
bike rental system
2010: The City of Biel  2014: The
launches Velospot association
INSTITUTION Velospot is created
I INITIATTV?SAL Vi i
2013: Velospot is
operated by
Intermobility SA

Quelle: Audikana et al., 2017
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Bis Mitte der 2010er-Jahre ging Nextbike in die Tragerschaft der Caritas Luzern Uber, zugleich entstand
mit PubliBike eine neue Kooperation zwischen SBB, Rent a Bike und CarPostal. Damit etablierten sich bis
2015 drei grosse Betreiber stadtelibergreifender Fahrradleihnetzwerke (Abb. 1).

Die Fahrradleihsysteme verzeichneten seit der Etablierung flaichendeckender, gut integrierbarer Netz-
werke ein ausgesprochen dynamisches Wachstum. In Luzern stiegen die Ausleihzahlen bei Nextbike zwi-
schen 2014 und 2024 um das 56-Fache (Birrer, 2024). Im Jahr 2022 fusionierten die beiden librigen Netz-
werke zum gréssten Fahrradleihanbieter der Schweiz. Der Zusammenschluss schuf ein einheitliches, stad-
telibergreifendes System, in dem Nutzerinnen und Nutzer mit einem einzigen Account Fahrrader an lber
1’500 Stationen schweizweit ausleihen kdnnen. (PubliBike AG, 2022).

2.2 Modelle und Netzwerke der Fahrradleihsysteme

Dieses Unterkapitel beschreibt die Fahrradleihsysteme der Stadte Chur, Luzern und Basel unter besonde-
rer Berlicksichtigung von Netzabdeckung, Nutzungsintensitat und Tarifarchitektur. Die Darstellung bildet
die Grundlage fiir den in Abschnitt 2.3 vorgenommenen Kennwertevergleich, sowohl zwischen den drei
Stadten als auch im Vergleich mit weiteren europaischen Referenzstadten.

2.2.1 Luzern, Nextbike

Nextbike wurde 2004 in Leipzig (Deutschland) gegriindet und entwickelte sich im Zuge der fortschreiten-
den Digitalisierung zu einem flachendeckenden, international tatigen Fahrradleihanbieter. Im Jahr 2025
betreibt das Unternehmen Systeme in Gber 300 Stadten in mehr als 20 Landern und zahlt damit zu den
weltweit grossten Anbietern appbasierter, stations- und teilstationsgebundener Leihnetzwerke.
(Nextbike GmbH, 2025a).

Seit 2011 bietet Nextbike in Kooperation mit der Caritas Luzern Fahrrader zur Ausleihe in der Schweiz an.
Das System ist stationsbasiert und ermdoglicht eine digitale, flexible Nutzung Gber eine Smartphone-App,
wobei das Entsperren per QR-Code direkt am Fahrrad erfolgt. Ausleihe und Riickgabe finden an definier-
ten Stationen statt. Tarifierung, Verfligbarkeitsabfrage und Nutzerverwaltung sind vollstiandig appge-
stutzt. (Shared Mobility Booster, 2024). Ziele des Unternehmens sind die allgemeine Foérderung von Fahr-
radfahrten im Alltag, ein flachendeckendes Angebot und eine Erweiterung der bestehenden Mobilitats-
angebote (Birrer, 2024). Das stationsbasierte System erlaubt die Riickgabe an beliebigen Stationen inner-
halb des Netzes und erfordert nicht die Riickflihrung zum urspriinglichen Ausleihstandort. Dadurch wird
eine flexible Nutzung fir einfache Punkt-zu-Punkt-Verbindungen ebenso ermdoglicht wie die Integration
in den offentlichen Verkehr im Sinne einer ersten bzw. letzten Meile. Neben der Stadt Luzern betreibt
Nextbike das Angebot in Gber 25 benachbarten Gemeinden. Zur Gewahrleistung der Vergleichbarkeit wer-
denin der Analyse jedoch ausschliesslich Daten der Stadt Luzern beriicksichtigt, die umliegenden Gemein-
den bleiben unberiicksichtigt. Im Jahr 2024 umfasste das Luzerner Netz 512 Fahrrader an rund 100 Stati-
onen. (Shared Mobility Booster, 2024). Das Gebiet der Stadt umfasst 29,1 km?und circa 86.000 Einwohner
(Statista, 2024). Zur Finanzierung des Fahrradleihsystems stellt die Stadt Luzern jahrlich circa 440.000 CHF
zur Verfligung (Stadt Luzern, 2022). Nextbike bietet Fahrrader zu folgenden Konditionen an (Tab. 1). Ne-
ben dem Basistarif offeriert Nextbike ein Besucher-Abo mit einer Geltungsdauer von drei Tagen zum Preis
von CHF 40. Dieses umfasst eine tagliche Inanspruchnahme des Fahrrads von bis zu vier Stunden und
richtet sich insbesondere an kurzzeitig Aufenthaltsberechtigte bzw. touristische Nutzergruppen.

Einwohnerinnen und Einwohner der Stadt Luzern erhalten pro Fahrt 30 kostenfreie Minuten. Darliber
hinaus kénnen Mitarbeitende teilnehmender Unternehmen taglich bis zu 120 Freiminuten nutzen. Diese
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nutzerorientierte Tarifgestaltung bildet eine zentrale Voraussetzung fiir die Integration des Systems in
den 6ffentlichen Verkehr. Der positive Effekt der Massnahme zeigt sich seit ihrer Einflihrung im Jahr 2017
in den steigenden Nutzungszahlen (Abb. 2).

Tab. 1 Kosten Nextbike Luzern

Nextbike Luzern Fahrrad E-Bike

Ersten 30 Min. 2 CHF 4 CHF
Anschliessend 15 Min. Takt 1 CHF 2 CHF
Max. 24h 20 CHF 40 CHF

Quelle: Eigene Darstellung

Abb.2 Entwicklung der Ausleihzahlen in Luzern
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Quelle: Eigene Darstellung — Daten (Birrer, 2024)

2.2.2 Chur, Nextbike

Seit Mitte 2024 bietet Nextbike im Rahmen des Projekts «Mooinz» in Chur Fahrradausleihe an. Nach ei-
nem erfolgreichen Pilotprojekt im Jahr 2023 wurde der zuvor von Publibike betriebene Dienst an Nextbike
Uberflhrt. Analog zu Luzern operiert das Angebot als appgestiitztes, stationsbasiertes System und ermog-
licht eine flexible, digital gesteuerte Ausleihe und Riickgabe an definierten Stationen.

Im Jahr 2024 standen den Nutzenden 95 Fahrrdder an 20 Stationen zur Verfiigung. (Shared Mobility
Booster, 2024). Dabei bedient Nextbike circa 41.000 Einwohner auf einer Fliche von 28,1 km? (Stadt Chur,
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2024a). Die Stadt Chur beteiligt sich jahrlich mit 68.000 CHF an dem Leihprojekt von Mooinz (Stadt Chur,
2024b). Die Leihkonditionen in Chur entsprechen weitgehend jenen in Luzern (Tab. 2). Erganzend werden
mehrere Abomodelle zur wiederholten bzw. regelmassigen Nutzung angeboten (Tab. 3).

Tab. 2 Basis-Kosten Nextbike Chur

Nextbike Chur Fahrrad E-Bike E-Cargobike
Pro 15 Min Fahrzeit 1 CHF 2 CHF 3 CHF
Max. 24 h 20 CHF 40 CHF 60 CHF

Quelle: Eigene Darstellung

Tab. 3 Abomodelle Nextbike Chur

Name Besuchertarif Jahrestarif
Kosten 40 CHF / 3 Tage 98 CHF / Jahr
Nutzung 4h/Tag Velo: 30 Min. gratis

E-Bike: 30 Min. 1 CHF

E-Cargo: 30 Min. 2 CHF

Quelle: Eigene Darstellung

In Chur gewahrt Nextbike keine pauschalen Freiminuten fiir alle Einwohner. Stattdessen profitieren be-
stimmte Nutzergruppen von kontingentierten Vergiinstigungen: Studierende ausgewahlter Partnerhoch-
schulen sowie Mitarbeitende angeschlossener Unternehmen erhalten 90 Freiminuten pro Tag fir Fahrra-
der bzw. 30 Freiminuten fiir E-Bikes und E-Cargo-Bikes. Inhaber eines Transreno-Jahresabonnements sind
hinsichtlich dieser Vorteile den Beziehenden eines Mooinz-Jahresabonnements gleichgestellt. (Invia,
2025). Zudem erhalten Mitglieder von Pro Velo Graubiinden ein Kontingent von fiinf Fahrten mit jeweils
30 Freiminuten, unabhangig vom gewdahlten Fahrradtyp (Pro Velo Graubiinden, 2025).

Aufgrund der kurzen Laufzeit des Mooinz-Angebotes sind Nutzungsdaten lediglich von Januar 2025 — Juni
2025 verfligbar und liegen bei circa 33.800 Fahrten.

2.2.3 Basel, Publibike

Wie in Abschnitt 2.1 erldutert, hat die Fusion von Publibike und Velospot ein grossflachiges, einheitliches
Angebot hervorgebracht. In Basel betreibt Publibike seit 2011 und Velospot seit 2021 ein stationsbasiertes
Fahrradleihsystem. Seit 2022 erfolgt die Nutzung liber eine gemeinsame App, die einen medienbruch-
freien Zugang zu circa 900 Fahrradern an rund 300 Stationen in Basel ermdoglicht (Shared Mobility Booster,
2024). Dank seiner grenziiberschreitenden Ausrichtung ermoéglicht das gemeinsame Angebot von
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Publibike/Velospot in Basel eine Nutzung im Dreildndereck mit Deutschland und Frankreich und damit
landertbergreifende Wegeketten. Innerhalb der Stadt Basel versorgt das stationsbasierte System rund
184.000 Einwohner auf einer Fliache von knapp 24 km? und stellt so eine flachig verfugbare, appgestutzte
Mikromobilitdtsoption mit hoher Anschlussfahigkeit an den 6ffentlichen Verkehr bereit. 2020 beschloss
die Stadt Basel das Leihnetzwerk mit 2,15 Mio. zu unterstltzen, bis 2025 sind das circa 400.000 CHF/Jahr
(Grinlieberale Basel, 2020).

Hinsichtlich der Tarifgestaltung unterscheiden sich PubliBike und Nextbike sowohl im Basistarif als auch
im Abonnementportfolio. Der in Basel angebotene B-Quick-Tarif ist in seiner Logik und Preisstruktur den
minutenbasierten Modellen von Nextbike vergleichbar (vgl. Tab. 4).

Tab. 4 Basis-Kosten Publibike Basel (B-Quick)

PubliBike Basel Fahrrad E-Bike

Ersten 30 Min. 3 CHF 5 CHF
Anschliessend pro Min. 0,10 CHF 0,20 CHF
Max. 24 h 24 CHF 48 CHF

Quelle: Eigene Darstellung

Aufgrund des breiten Angebots halt Publibike ein gestuftes, teilweise landesweit gliltiges Abonnement-
portfolio vor. Das B-Fit Local ist ein Jahresabonnement, das den Zugang zu samtlichen Velospot-Netzwer-
ken (lokale/regional verbundene Systeme) eroffnet. Das B-Fit National erweitert diesen Zugang auf alle
Velospot- und PubliBike-Netze in der Schweiz und ermdglicht damit eine schweizweite Ausleihe an allen
angeschlossenen Stationen.

Tab. 5 Abomodelle Publibike Basel

Name B-Fit Local B-Fit National
Kosten 69 CHF / Jahr 99 CHF / Jahr
Nutzung Velo: Velo:

30 Min. gratis 30 Min. gratis

E- Bike: E-Bike:

1. 15 Min. 2 CHF 30 Min. 3,50 CHF

2. 15 Min. 1 CHF

Quelle: Eigene Darstellung

Vergleichbar mit den Regelungen bei Nextbike in Luzern und Chur bietet Publibike in Basel ausgewahlten
Gruppen verglinstigte Konditionen. Inhaberinnen und Inhaber eines SwissPass erhalten entweder 30 Pro-
zent Rabatt auf den B-Quick-Tarif oder eine Gutschrift von 3 CHF in der gemeinsamen PubliBike/Velospot-
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App. Zudem gewahrt eine Mitgliedschaft bei Pro Velo Schweiz einen Preisnachlass von 20 Prozent auf die
Modelle B-Quick und B-Fit (Pro Velo Schweiz, 2025). Seit Mai 2025 erleichtert Publibike die Nutzung der
Leihfahrrader durch die Funktion , Tap & Go“. Diese bringt keine tariflichen Verglinstigungen mit sich,
ermoglicht jedoch Inhabern eines SwissPass die unmittelbare Aktivierung eines Fahrrads (iber die SBB-
App oder die SwissPass-Karte. Die medienbruchfreie Authentifizierung senkt Zugangshiirden, erhoht die
Nutzerfreundlichkeit und starkt die funktionale Anbindung des Systems an den 6ffentlichen Verkehr (SBB,
2025). Ein generelles kostenloses Angebot gibt es in Basel nicht.

Die Nutzung im Raum Basel belduft sich im Zeitraum 01.07.2024 — 30.06.2025 auf 122.409 Leihen.

23 Vergleich relevanter Kennwerte

Zur vergleichenden Bewertung der Systeme in Basel, Chur und Luzern werden im Anschluss zentrale Kenn-
zahlen gegeniibergestellt. Ziel ist es, einen pragnanten Uberblick (iber das jeweils verfiigbare Angebot und
dessen Nutzung im Verhaltnis zur Stadtgrésse zu gewinnen.

2.3.1 Stadtevergleich Luzern, Chur, Basel

Tab. 6 Verfligbarkeit

Luzern Chur Basel
Fahrrader pro 1.000 Einwohner 6 2,4 5,1
Stationen pro 1.000 EW 1,18 0,5 1,63
Fahrrader pro km? 17,6 3,4 37,5
Stationen pro km? 3,4 0,7 12,5

Quelle: Eigene Darstellung

Die Angebotsdichte der drei Stadte unterscheidet sich deutlich. Basel verzeichnet, bedingt durch die hohe
Urbanitats- und Bevolkerungsdichte, die grosste Konzentration an Fahrradern und Stationen je Flachen-
einheit. Im Verhaltnis zur Einwohnerzahl weist jedoch Luzern die hochste Dichte auf. Chur liegt derzeit in
beiden Dimensionen darunter, was primar der friihen Systemphase geschuldet ist. Mit dem fortschreiten-
den Netzausbau ist dort kurz- bis mittelfristig von einem signifikanten Anstieg sowohl der verfligbaren
Fahrrader als auch der Zahl der Stationen auszugehen (Tab. 6).
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Tab. 7 Preisgestaltung

Luzern

Chur

Basel

Basis-Tarif Fahrrad: 2 CHF Fahrrad: 2 CHF Fahrrad: 3 CHF
30 Min. Leihe E-Bike: 4 CHF E-Bike: 4 CHF E-Bike: 5 CHF
Jahrestarif (Kosten) Nicht vorhanden 98 CHF / Jahr 69 / 99 CHF / Jahr

Jahrestarif (Nutzung)

Nicht vorhanden

Fahrrad: 30 Min. gratis

E-Bike: 30 Min. 1 CHF

Fahrrad: 30 Min. gratis

E-Bike: 30 Min. 3 CHF

Besucherabo (Kosten)

40 CHF / 3 Tage

40 CHF / 3 Tage

Nicht vorhanden

Besucherabo (Nutzung)

4h / Tag gratis

4h / Tag gratis

Nicht vorhanden

Kostenlose Nutzung

Fur Einwohner

Ausgewadhlte Personen

Inhaber Transreno

Lediglich
Verglinstigungen

Ausgewahlte Firmen

Pro Velo GR

Quelle: Eigene Darstellung

Ein Vergleich der Tarifstrukturen der untersuchten Fahrradleihsysteme zeigt, dass Luzern und Chur auf-
grund ihrer gemeinsamen Anbindung an Nextbike weitgehend homologe Preismodelle aufweisen. In Ba-
sel hingegen bietet Publibike ein starker ausdifferenziertes, auch (iber die Stadtgrenzen hinaus giiltiges
Tarifangebot, das jedoch im Mittel mit hdheren Nutzungskosten einhergeht.

Positiv hervorzuheben ist insbesondere das Angebot in Chur, das sowohl Jahresabonnemente als auch
kurzzeitige Optionen fiir Besucher umfasst. In Chur und Luzern erleichtern zudem gezielte Vergiinstigun-
gen, bis hin zur kostenfreien Nutzung fir definierte Gruppen, die Verknipfung mit dem 6ffentlichen Ver-
kehr und férdern die Inanspruchnahme des Bike-Sharings. In Basel wird die Bedienbarkeit zwar durch das
»Tap & Go“-Verfahren vereinfacht. Dieses senkt jedoch primar die Zugangshirden und ist nicht mit zu-
satzlichen Kostenverglinstigungen verbunden.

Preislich zeigt sich, dass Publibike in Basel fir jede angefangene halbe Stunde einen um einen Franken
hoheren Tarif erhebt als die Nextbike-Systeme in Luzern und Chur. Auch die Kosten einer 24-Stunden-
Ausleihe liegen in Basel um etwa vier bis acht Franken lGber den Vergleichswerten.
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Tab. 8 Nutzung

Luzern (Jan. —Jun.) Chur (Jan- Jun.) Basel (12 Monate)

Nutzung / (Halb-)Jahr 340.000 33.800 122.000

Nutzung / ( Fahrrad * Tag) 3,67 1,96 0,37

Quelle: Eigene Darstellung

Die Nutzungshaufigkeit liegt in Luzern deutlich Gber jener der beiden Vergleichsstadte. Dies ist primar auf
die breite Inanspruchnahme des kostenfreien Angebots zurlickzufiihren, das Eintrittshirden senkt und
Wiederholungsnutzungen begtinstigt. In Chur zeigt sich ein vergleichbares Muster; hier sind jedoch die
Effekte der jlingeren Systemeinflihrung, insbesondere der laufende Netzausbau und die noch begrenzte
Etablierung, mit zu bericksichtigen.

Die niedrigere Nutzungsfrequenz pro Fahrrad in Basel, trotz eines gut ausgebauten Angebots, ist plausibel
auf die starker ausdifferenzierte Preisstruktur sowie auf die Prasenz zahlreicher konkurrierender Mikro-
mobilitdtsoptionen zuriickzufiihren. Neben dem stationsbasierten Fahrradverleih stehen in Basel sowohl
stationsunabhangige Ausleihmoglichkeiten als auch E-Scooter in grosser Dichte zur Verfligung, was die
Nachfrage liber mehrere Angebote verteilt und die Auslastung des Fahrradleihsystems relativ mindert.

2.3.2 Stadtevergleich innerhalb Schweiz / International

Im schweizweiten Vergleich der Verfligbarkeit, gemessen als Fahrrader je 1.000 Einwohner, positionieren
sich Luzern und Basel im oberen bzw. soliden Mittelfeld, wahrend Chur moderat abschneidet. Konkret
rangiert Luzern auf Platz 22, Basel auf Platz 37 und Chur auf Platz 95 der erfassten Stadte und Gemeinden.
Deutlich hohere Kennwerte erreichen Vergleichsorte wie Muzzano (Rate: 15) und Bern (Rate: 11,7), die
die drei betrachteten Stadte klar tGbertreffen (Chacomo, 2024). Diese Unterschiede sind im Wesentlichen
auf die abweichenden strategischen Ansatze und den unterschiedlichen Integrationsgrad der Fahrradleih-
systeme zurlickzufiihren, wie er etwa in Bern ausgepragt ist. Das dortige Netz verfiigt (iber eine lange
Entwicklungshistorie und zahlt zu den friihesten Systemen der Schweiz, entsprechend konnten Angebot,
raumliche Abdeckung und Verknlpfung mit dem offentlichen Verkehr Uber Jahre hinweg schrittweise
ausgebaut und institutionell verankert werden. Dies beglinstigt eine hohere Verfligbarkeit je Einwohner
und stabilere Nutzungsmuster.

Verglichen mit 121 ausgewahlten europaischen Stadten liegt die Verfligbarkeit von Luzern und Basel in
den oberen 10 %. Chur in den oberen 50 % (vgl. Abb. 3).
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Abb.3 Angebotsvergleich europaischer Stadte
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Quelle: (Cycling Industries Europe, 2024)

Im inner-schweizerischen Vergleich schneiden Luzern und Basel unglinstiger ab als im internationalen
Benchmark. Dies ist zum einen auf das insgesamt hohe Ausstattungsniveau vieler Schweizer Stadte zu-
riickzufihren, welches die relative Position verschiebt. Zum anderen wirkt der Indikator «Fahrrader je
1.000 Einwohner» grossenbedingt zugunsten kleiner Gemeinden: Bereits geringe absolute Bestdnde fiih-
ren dort aufgrund des kleinen Nenners zu hohen Verfligbarkeitsraten. Grossstadte erreichen unter diesem
Kennwert ceteris paribus niedrigere Werte, selbst wenn die absolute Angebotsmenge und die Netzkom-
plexitat deutlich héher sind.

2.3.3 Zwischenfazit - Vergleich der Veloleihsysteme

Beim Vergleich der drei Stadte ist es unerldsslich, ihre unterschiedlichen strukturellen Ausgangslagen zu
beriicksichtigen. Eine Grossstadt wie Basel, deren Einwohnerzahl mehr als das Vierfache jener von Chur
betragt, weist zwangslaufig andere Angebots- und Nachfragemuster auf. Kennzahlen sind daher stets im
Lichte von Skaleneffekten, Netzkomplexitdt und Systemreife zu interpretieren. Gleichwohl erscheint das
Angebot von Nextbike in Chur und Luzern, nicht zuletzt aufgrund der weitreichenden kostenfreien Nut-
zungsmoglichkeiten, als besonders anschlussfahig an den 6ffentlichen Verkehr und damit als férderlich
fiir intermodale Wegeketten.

In Basel eroffnet die Kooperation von Publibike/Velospot mit der SBB grundsétzlich ein hohes Integrati-
onspotenzial. Dieses wird gegenwirtig jedoch durch das Fehlen attraktiver, OV-gebundener Vergiinsti-
gungen nur begrenzt ausgeschopft, sodass der Beitrag zur intermodalen Nutzung bislang hinter den Mog-
lichkeiten zurtickbleibt. Flir Chur ist angesichts des jungen Netzwerks und des breit gefacherten Angebots
kurzfristig mit deutlichen Nutzungszuwachsen zu rechnen, die das Niveau Luzerns naher riicken lassen
durften. Damit ergibt sich fur alle drei Stadte die Perspektive, den Anschluss an nationale und internatio-
nale Entwicklungen im Bereich des Fahrrad-Sharings zu sichern bzw. weiter auszubauen.
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3 Fahrradverkehr in Luzern, Chur und Basel

In diesem Kapitel wird der Fahrradverkehr in den Stadten Luzern, Chur und Basel untersucht. Ziel ist es,
die bestehende Infrastruktur fir den Fahrradverkehr zu analysieren und anhand verfligbarer Daten zur
Nutzung aufzuzeigen, welche Rolle das Fahrrad im Alltagsverkehr spielt. Zudem werden die politischen
Leitbilder und Strategien der Stadte betrachtet, um die Rahmenbedingungen fiir den Fahrradverkehr und
dessen Forderung besser einordnen zu kdnnen. Diese Analyse bildet die Grundlage, um Vergleiche der
Nutzung geteilter Fahrrader zwischen den drei Stadten zu kontextualisieren und Potenziale sowie Heraus-
forderungen fiir die Integration von Fahrradverleihsystemen in den 6ffentlichen Verkehr gezielt zu analy-
sieren. Dabei wird auch das nationale Velogesetz der Schweiz bertlicksichtigt, das seit seiner Annahme im
Jahr 2023 den Bund verpflichtet, MaBnahmen zur Forderung des Fahrradverkehrs zu unterstiitzen und
koordinieren. Dieses Gesetz schafft einen wichtigen rechtlichen Rahmen, um die Stellung des Fahrrads als
integralen Bestandteil der nachhaltigen Mobilitat auf nationaler Ebene zu starken.

3.1 Beschreibung des Fahrradverkehrs

In diesem Unterkapitel wird die Qualitat der Fahrradinfrastruktur in Luzern, Chur und Basel analysiert.
Dabei stehen Verfligbarkeit und Filhrung von Radwegen, Sichtbarkeit im Stadtbild sowie politische Leit-
bilder im Fokus. Ziel ist es, die Rahmenbedingungen fir den Fahrradverkehr in den drei Stadten verglei-
chend darzustellen. Die Analyse beruht auf der Auswertung von Umfrageergebnissen des Prix Velo (Pro
Velo Schweiz, 2021), Mikrozensusdaten, Berichten und der gegebenen Fahrradinfrastruktur (Cyclosm,
2025). Das Ranking des Prix Velo basiert auf der Bewertung der Kategorien Verkehrsklima, Sicherheit,
Komfort, Wegnetz, Abstellplatze und Stellenwert des Fahrrads im Stadtbild durch die Nutzenden.

3.1.1 Luzern

Der Fahrradverkehr in Luzern stagnierte liber langere Zeit, verzeichnet jedoch seit 2014 einen Anstieg von
rund 10 % (Birrer, 2024). Circa 68 % der Einwohner besitzen mindestens ein Fahrrad (Bundesamt flr Sta-
tistik, 2021). Der geplante Ausbau des Fahrradnetzes sieht eine schrittweise Erweiterung von derzeit rund
6 km auf 13,5 km bis 2027 und 27 km bis 2033 vor. Zurzeit liegt der Anteil an Fahrradwegen im Vergleich
zum gesamten Streckennetz bei 18 % (Stadtekonferenz Mobilitat, 2021). Unter der Bevélkerung herrscht
grosses Interesse an einem Ausbau der Fahrradinfrastuktur, so stimmten im Jahr 2022 70 % der Einwoh-
ner fir diesen. Positiv zu bewerten ist die weite Verbreitung von Tempo-30-Zonen im Stadtgebiet, die
grundsatzlich zu einer Verbesserung der Sicherheit fiir den Fahrradverkehr beitragt. Gleichzeitig bestehen
jedoch erhebliche Defizite an Hauptverkehrsachsen und gréBeren Knotenpunkten, an denen sichere und
durchgehende Radfiihrungen haufig fehlen. Ein zentrales Problem stellt dabei die unterschiedliche Zu-
standigkeit firr stadtische und kantonale Strallen dar —wahrend die stadtische Planung gezielt auf Velofor-
derung ausgerichtet ist, orientiert sich die kantonale Planung bislang weniger stark an den Bedirfnissen
des Fahrradverkehrs. Der Prix Velo 2021 zeigt Luzern mit einer Durchschnittsnote von 3,7 im unteren
Mittelfeld der Schweizer Stadte, ohne wesentliche Verbesserung gegenliber der Befragung von 2017 (Pro
Velo Schweiz, 2021). Mit der Einflihrung der Standards Veloverkehr im Jahr 2020 verfolgt die Stadt das
Ziel, vor allem an kritischen Stellen wie dem Bundesplatz oder der Seebriicke (Abb. 4) sichere und klar
geflhrte Veloverbindungen zu schaffen. Abbildung 5 zeigt die vorhandene Fahrradinfrastruktur in Luzern.
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Abb.4 Verkehrssituation Seebricke

Quelle: (Stadt Luzern, 2021)

Abb.5 Fahrradnetz Luzern
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3.1.2 Chur

Chur verfligt Gber eine solide und gut vernetzte Fahrradinfrastruktur, die jedoch insbesondere an Knoten-
punkten und entlang stark befahrener Strassen Liicken aufweist. Im Stadtbild ist das Fahrrad deutlich pra-
sent, was sich vor allem in der autofreien Altstadt zeigt. Circa 67 % der Einwohner besitzen mindestens
ein Fahrrad (Amt fir Raumentwicklung, 2023). Politisch bildet der kantonale Sachplan Velo die Grundlage
fiir den Infrastrukturausbau und verfolgt dhnlich wie in Luzern das Ziel, sichere und durchgangige Verbin-
dungen zu schaffen. In der Vergangenheit wurde Chur mehrfach mit dem Prix Velo fiir mittelgroRRe Stadte
ausgezeichnet, liegt aktuell aber mit einer Durchschnittsnote von 3,9 nur noch im oberen Mittelfeld —
verbunden mit einem Riickgang um 0,6 Notenpunkte seit der letzten Befragung (Pro Velo Schweiz, 2021).
Pro Velo Graubilinden kritisiert insbesondere die Verwendung von einfachen Radstreifen auf Kantonsstra-
Ren und fordert baulich getrennte Radwege zur Erhhung der objektiven und subjektiven Sicherheit (Pro
Velo Graubiinden, 2023). Trotz bestehender Konzepte und klarer Zielsetzungen verlduft die praktische
Umsetzung bislang nur schleppend. Abbildung 6 zeigt die vorhandene Infrastruktur in Chur.

Abb.6 Fahrradnetz Chur
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3.1.3 Basel

Basel verfigt tiber ein dichtes und gut ausgebautes Fahrradnetz mit zahlreichen separaten Radwegen und
Radstreifen, die insbesondere entlang wichtiger Verkehrsachsen eine solide Grundlage fir den
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Alltagsveloverkehr bilden. Verkehrsberuhigte Bereiche wie die autofreie Mittlere Rheinbriicke oder das
Rheinufer sowie baulich abgesetzte Radwege, etwa auf der Wettsteinbricke, tragen wesentlich zur At-
traktivitat und Sicherheit des Fahrradverkehrs bei. Der Anteil an Fahrradwegen im Vergleich zum gesam-
ten Streckennetz liegt bei 19 %. Mit einem Modal Split von 21 % und einer Fahrradbesitzquote von 69 %
der Bevolkerung ist das Fahrrad im Stadtbild stark prasent, unterstiitzt durch einen hohen Anteil verkehrs-
beruhigter StraBen von rund 63 % (Stadtekonferenz Mobilitat, 2021). Im Prix Velo 2021 belegt Basel mit
einer Durchschnittsnote von 4,0 den 11. Platz von 45 Schweizer Stadten, wobei sich eine positive Entwick-
lung seit 2005 abzeichnet und auch die angrenzenden Gemeinden wie Muttenz, Riehen und Reinach gute
Bewertungen erzielen (Pro Velo Schweiz, 2021). An Knotenpunkten und Kreuzungen bestehen vielfach
durchgangige und baulich getrennte Radfiihrungen, dennoch kommt es in stark frequentierten Bereichen
gelegentlich zu Nutzungskonflikten. Der Teilrichtplan Velo bildet die zentrale Grundlage fiir die Weiter-
entwicklung der Fahrradinfrastruktur und sieht gezielte MaRRnahmen zur Verbesserung der Sicherheit vor,
etwa durch den Ausbau baulich getrennter Velorouten und die Priifung der Umwidmung von Fahrstreifen
zugunsten des Fahrradverkehrs (Stadt Basel, 2025). Abbildung 7 zeigt die vorhandene Infrastruktur in der
Stadt Basel.

Abb.7 Fahrradnetz Basel
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3.2 Diskussion und Zwischenfazit

3.2.1 Zusammenfassung

Insgesamt zeigt der Vergleich der drei Stadte deutliche Unterschiede im Ausbau und der Qualitat der
Fahrradinfrastruktur. Basel verfiigt Gber das am besten entwickelte Fahrradnetz mit zahlreichen separa-
ten Radwegen, einer starken Prasenz des Fahrrads im Stadtbild und einer aktiven politischen Forderung.
Chur bietet eine solide Grundinfrastruktur mit gut vernetzten Wegen und einer hohen Fahrradnutzung,
leidet jedoch an Schwachen bei Knotenpunkten und auf Hauptverkehrsachsen, wobei die praktische Um-
setzung der Ausbauziele bisher nur schleppend erfolgt. Luzern zeigt punktuell Fortschritte, etwa durch die
Einflhrung der Standards Veloverkehr und die Ausweitung von Tempo-30-Zonen, bleibt jedoch insbeson-
dere bei der durchgangigen und sicheren Fiihrung auf Hauptachsen und in Knotenbereichen hinter den
anderen Stadten zuriick.

Tab. 9 Vergleich relevanter Kennwerte

Luzern Chur Basel
Modalsplit 9% 14 % 21 %
Fahrrad-Besitzquote 68 % 67 % 69 %
Fahrradstrecken/ 18% 20 % 19%
Gesamtstrecken (beruht auf Vergleichs-
rechnung)
Prix Velo Rating 3,7 3,9 4,0

Quelle: Eigene Darstellung — Daten: (Bundesamt fiir Raumentwicklung, 2021); (Stadtekonferenz Mobilitat,
2021); (Pro Velo Schweiz, 2021)

3.2.2 Interpretation

Die Ergebnisse der Analyse lassen sich im Hinblick auf die jeweilige stadtische Infrastruktur und deren
Einfluss auf die Nutzung von Fahrradverleihsystemen plausibel interpretieren. Basel verfligt Gber ein seit
Jahren etabliertes, fahrradfreundliches Stadtbild mit einer dichten, urbanen Struktur, die zahlreiche Mog-
lichkeiten der Kombination von Fahrrad- und 6ffentlichem Verkehr bietet. Der bereits hohe Fahrradbesitz
sowie das gut ausgebaute OV-Netz fithren dazu, dass viele Wege ohne Bedarf an Leihfahrridern zuriick-
gelegt werden. Dies kdonnte erklaren, weshalb die Nutzung von Fahrradleihsystemen in Basel trotz der
guten Infrastruktur vergleichsweise moderat ausfallt (vgl. Kap. 2.3.1). Allerdings bleibt festzuhalten, dass
eine hochwertige Fahrradinfrastruktur eine zentrale Voraussetzung fir die intermodale Integration dar-
stellt, da sie erst ermdglicht, Wege sicher, direkt und komfortabel mit dem Fahrrad als Zubringer zum OV
zu bewaltigen.

In Chur zeigt sich eine enge Verbindung zwischen dem fortschreitenden Ausbau der Fahrradinfrastruktur
und der steigenden Nutzung von Leihfahrradern. Die Stadt verfiigt liber eine solide Ausgangsbasis, die
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sich in den letzten Jahren dynamisch weiterentwickelt hat. Geografische Faktoren wie die umgebende
Berglandschaft wirken sich innerhalb des Stadtgebiets nur in begrenztem Malle hemmend auf den Fahr-
radverkehr aus, da die meisten Wohngebaude und Arbeitsplatze sich im flachen Talboden befinden. Fiir
Strecken Uber die Stadtgrenzen hinaus konnten topografische Hindernisse hingegen relevanter sein, wo-
bei deren Einfluss auf die intermodale Nutzung von Leihfahrradern schwierig einzuschatzen ist.

Fiir Luzern offenbart sich eine auffallige Diskrepanz zwischen der objektiv und subjektiv eher schwach
bewerteten Fahrradinfrastruktur und der dennoch hohen Nutzung des Fahrradleihsystems. Diese Abwei-
chung lasst sich vermutlich auf die kostenfreie Nutzung des Leihsystems zurickfihren, das trotz infra-
struktureller Defizite auf grolRe Resonanz st6lt. Daraus lasst sich ableiten, dass 6konomische Anreize, ins-
besondere in Form von kostenfreien oder stark verglinstigten Angeboten, einen erheblichen Einfluss auf
die Nutzung solcher Systeme haben konnen und infrastrukturelle Schwachen zumindest teilweise kom-
pensieren.

Die der Analyse zugrunde liegenden Daten stammen teilweise aus der Erhebung des Jahres 2021. Diese
Datenbasis wurde in einem Zeitraum erhoben, der von den Auswirkungen der COVID-19-Pandemie ge-
pragt war. Die Pandemie konnte sowohl auf die Nutzungsmuster als auch auf den Ausbau und die Wahr-
nehmung der Fahrradinfrastruktur unterschiedlich gewirkt haben. Eine detaillierte Betrachtung dieser
moglichen Einfllisse erfolgt im Rahmen dieser Arbeit nicht, da sie als gering beziehungsweise zwischen
den untersuchten Stadten als vergleichbar eingeschatzt werden. Des Weiteren basiert der Prix Velo auf
subjektiven Wahrnehmungen der Befragten und ist aufgrund der begrenzten StichprobengréRe in Rela-
tion zur Einwohnerzahl der Stadte nur eingeschrankt belastbar (Beteiligung zwischen 0,4 — 1,0 %) (Pro
Velo Schweiz, 2021). Dennoch stellt diese Befragung einen wertvollen Indikator dar, insbesondere in Er-
ganzung zu den objektiv erfassten Daten zur Infrastruktur.
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4 Analyse der intermodalen Nutzung

In folgendem Kapitel wird untersucht, inwieweit unterschiedliche Angebotsstrukturen sowie die allge-
meine Fahrradkultur und -infrastruktur die intermodale Nutzung pragen. Als erster Indikator dient eine in
der Stadt Luzern durchgefiihrte Nutzendenbefragung, die erste Einblicke in Ausmass und Charakter inter-
modaler Wegeketten liefert. Darauf aufbauend wird die intermodale Nutzung in den drei Untersuchungs-
stadten anhand verfliigbarer Nutzungszahlen systematisch analysiert. Zu diesem Zweck wird zunachst eine
arbeitsdefinitorische Prazisierung des Begriffs der ,intermodalen Nutzung” vorgenommen. Anschliessend
werden auf der Grundlage ausgewahlter Vergleichsgréssen die beobachteten Muster gegenlibergestellt
und bewertet, um eine fundierte Beantwortung der Kernfragen zu ermoglichen.

4.1 Auswertung von Nutzendenbefragung Luzern

Im Marz 2025 fiihrte Nextbike in Luzern eine Nutzerbefragung durch, um zentrale Aspekte der Nutzung
sowie die Wahrnehmung des Angebots systematisch zu erfassen. An der Erhebung beteiligten sich insge-
samt 1.247 Personen. Gegenstand der Befragung waren unter anderem die generelle Nutzung von Next-
bike, die Wahl des Kostenmodells, das Alter der Teilnehmenden, die Haufigkeit der Nutzung sowie die
Einschatzung des gesamten Angebots.

Im Fokus der anschlieRenden Analyse steht insbesondere die Frage, ob sich unterschiedliche Nutzergrup-
pen hinsichtlich ihres Verhaltens und ihrer Bewertungen unterscheiden. Zudem wird untersucht, ob ein
Zusammenhang zwischen der kostenfreien Nutzung von Nextbike und der Nutzungshaufigkeit und der
Kombination mit dem OV besteht.

4.1.1 Zentrale Ergebnisse zu Nutzungsverhalten und Intermodalitat

Die Befragung liefert Hinweise auf Unterschiede in der Wahrnehmung der Luzerner Fahrradinfrastruktur.
Rund zwei Drittel der Befragten zeigen sich mit dem stadtischen Netz zufrieden und bewerten dieses als
weitgehend llckenlos. Ein Befund, der im Kontrast zu, der in Kapitel 3 eher kritisch eingeschatzten Infra-
struktur steht. Nutzungsseitig zeigt sich der starke Einfluss preislicher Rahmenbedingungen. Aufgrund der
Moglichkeit kostenfreier Fahrten greifen tiber 80 % der Befragten auf einen Gratis- oder verglinstigten
Tarif der Gemeinde zuriick, zudem bevorzugen mehr als 70 % die Nutzung eines konventionellen, kosten-
freien Fahrrads gegenliber den teureren E-Bikes. In Markten mit hoheren Bezahlquoten (z. B. Bern) kehrt
sich dieses Muster typischerweise um, was darauf hindeutet, dass bei genereller Zahlungspflicht haufiger
die komfortablere Option gewdhlt wird. In soziodemografischer Hinsicht sind etwa 60 % der Befragten
mannlich und 40 % weiblich, den gréssten Anteil stellt die Altersgruppe der 25—-34-Jahrigen (ca. 30 %) dar.
Insgesamt nimmt die Nutzung mit steigendem Alter ab—ein Befund, der mit Studien aus Basel vergleich-
bar ist, in denen ebenfalls ein mannlicher Anteil von rund 60 % konstatiert wird, der altersbezogene Riick-
gang jedoch weniger stark ausfallt (Stiebe and von Arx, 2024).

Hinsichtlich der Nutzungsarten deutet vieles auf eine hohe intermodale Inanspruchnahme hin. So geben
gut 22 % an, die Fahrrader fiir den Arbeitsweg in Kombination mit dem OV zu nutzen, iiber 24 % tun dies
im Freizeitkontext in Verbindung mit dem OV. Da es sich um eine Ein-Antwort-Erhebung handelt, liegt der
kombinierte Anteil der Befragten, die das Leihfahrrad mit dem OV verkniipfen, bei bis zu 46 % (vgl. Ein-
schrankung der Interpretation, 4.1.2). Die auf Nutzungsdaten basierende tatsachliche intermodale Nut-
zung in der Stadt Luzern betragt etwa 39 % und liegt damit etwas darunter. In Chur (37 %) und Basel (20
%) fallt sie geringer aus (vgl. 4.2).

Seite 26/50



Vergleich intermodaler Nutzungsmuster in den Fahrradleihsystemen Luzern, Chur und Basel Augqust 2025

4.1.2 Interpretation der Ergebnisse

Insgesamt weist die Befragung auf eine hohe Akzeptanz und Zufriedenheit mit dem Luzerner Leihsystem
von Nextbike hin. Die Aussagekraft der Ergebnisse ist jedoch aufgrund der geringen Fallzahl und der Stich-
probenzusammensetzung, tiber 90 % der Teilnehmenden sind bereits registrierte Kunden, nur einge-
schrankt. Gleichwohl deutet sich als Indiz an, dass die Moglichkeit der Gratisnutzung einen ausgepragten
positiven Effekt sowohl auf die allgemeine als auch auf die intermodale Nutzung entfaltet. So erreicht
Luzern trotz vergleichsweise schwacher eingeschatzter Infrastruktur, teils deutlich, héhere Nutzungs-
werte als die beiden Vergleichsstadte. Dieser 6konomische Anreiz spiegelt sich zudem in der Praferenz fiir
konventionelle, kostenfreie Fahrrader gegenliber den komfortableren E-Bikes wider. Die starker vertre-
tene Gruppe jlingerer Nutzender lasst sich plausibel durch eine héhere Preissensitivitat, grossere korper-
liche Fitness und eine grundsatzlich grossere Aufgeschlossenheit gegentiber Innovationen erklaren.

Eine differenzierte Auswertung nach Altersklassen und Geschlecht ist auf Basis der vorliegenden Befra-
gung nicht moglich. Dariber hinaus limitiert das Einfachantwortformat die Interpretation der Intermoda-
litdt: Theoretisch kénnen sich die Gruppen «OV + Arbeit» und «OV + Freizeit» teilweise liberschneiden,
sodass der tatsichliche intermodale Anteil je nach Uberlappung zwischen etwa einem Viertel und deutlich
Uber 40 % liegen kdnnte. Eine prazisere Einordnung ware entweder durch Mehrfachantworten oder durch
die Zusammenfiihrung der beiden intermodalen Kategorien zu einem Indikator moglich.

Abschliessend lasst sich, trotz begrenzter Evidenz, ein positiver Einfluss der Gratis- bzw. verglinstigten
Nutzung auf die (intermodale) Inanspruchnahme feststellen. Dieser Befund wird im folgenden Unterkapi-
tel vertieft und im Vergleich mit den Stadten Chur und Basel weiter gepriift.

4.2 Auswertung der Nutzungsdaten

Die tatsachliche intermodale Nutzung sowie ihre Einflussfaktoren werden im nachfolgenden Kapitel auf
Grundlage der verfligbaren Nutzungsdaten untersucht. Hierzu wird zunachst eine arbeitsadaquate Defi-
nition von Intermodalitat eingefiihrt. In allen drei Stadten werden relevante Haltepunkte des 6ffentlichen
Verkehrs identifiziert und den jeweils nachstgelegenen Leihfahrradstationen zugeordnet. Als intermodal
gelten im Weiteren samtliche Fahrten, die an einer Leihstation in unmittelbarer Umgebung einer OV-Sta-
tion beginnen oder enden. Diese Klassifikation beruht auf der Arbeitshypothese, dass Nutzende in solchen
Fallen entweder anschliessend an die Leihfahrradfahrt den OV nutzen oder umgekehrt mit dem OV anrei-
sen und fir die letzte Meile ein Leihfahrrad einsetzen. Dieser Ansatz bildet die Grundlage fir die stadtver-
gleichende Auswertung.

4.2.1 Auswahl relevanter Leihstationen

Die genaue Auswahl und Zuordnung der Stationen pro Stadt beruht auf die Analyse von Experten und
beschrankt sich in allen drei Stadten auf Stationen in der Nahe von Bahnhofen.

4.2.1.1 Stationen Luzern

In Luzern stehen fiir die Analyse zwei OV-Knoten im Mittelpunkt: der Hauptbahnhof und Allmend/Messe.
Dem Hauptbahnhof sind sieben, Allmend/Messe zwei Leihfahrradstationen eindeutig zugeordnet. Diese
liegen entweder unmittelbar vor den jeweiligen OV-Haltepunkten oder an deren direkten Zufahrten (vgl.
Abb. 8). In den Abbildungen markieren vollstandig helle Kreise Stationen, die als intermodal klassiert wer-
den. Stationen mit liberwiegend dunklem Kreisanteil gelten hingegen als nicht intermodal. Der jeweils
helle Segmentanteil visualisiert den Anteil der Fahrten, die intermodal erfolgen.
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Abb.8 Stationsauswahl um Hauptbahnhof Luzern und Bahnhof Allmend/Messe

\\/ \

Start oder Ziel

. kein Bahnhof

Bahnhof

Quelle: Eigene Darstellung

4.2.1.2 Stationen Chur

In Chur konzentriert sich die Auswahl der relevanten Leihfahrradstationen auf den Hauptbahnhof. Drei
Stationen werden als intermodal klassiert. Uber die offiziellen Standorte hinaus zeigt sich ein erhebliches
Fahrtenaufkommen an einem inoffiziellen Abstellort in unmittelbarer Bahnhofsnidhe, an dem zahlreiche
Fahrten starten bzw. enden. Trotz fehlender formaler Widmung wird dieser Ort, aufgrund seiner klaren
funktionalen Anbindung an den OV, in der weiteren Analyse als intermodaler Standort beriicksichtigt (vgl.
Abb.9, schwarzer Kreis).
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Abb.9 Stationsauswahl um Hauptbahnhof Chur

==

Start oder Ziel

. kein Bahnhof

\ < Bahnhof Chur
\ 74

Quelle: Eigene Darstellung

4.2.1.3 Stationen Basel

Aufgrund der Stadtgrosse verfiigt Basel iiber mehrere fiir die Intermodalitit relevante OV-Knoten: den
Bahnhof Basel SBB (Abb. 10 links), den Badischen Bahnhof (Abb. 10 rechts) sowie die Stationen St. Johann
und Dreispitz. Die Haltestelle St. Jakob wird in der weiteren Analyse nicht berlicksichtigt, da sich in ihrem
unmittelbaren Umfeld keine Leihfahrradstationen befinden. Im Betrachtungszeitraum waren zudem an
Basel SBB und am Badischen Bahnhof aufgrund von Bauarbeiten ndher gelegene Leihstationen teilweise
ausser Betrieb. Weiter entfernte Stationen wurden dennoch als intermodal eingestuft, da sie die funktio-
nale Anbindung an diese Knotenpunkte gewahrleisteten. Im Umfeld der Stationen St. Johann und Drei-
spitz befinden sich zwei beziehungsweise eine direkt zugeordnete Leihfahrradstation, die Auswahl ist da-
mit eindeutig festgelegt (Anhang).

Seite 29/50



Vergleich intermodaler Nutzungsmuster in den Fahrradleihsystemen Luzern, Chur und Basel Auqust 2025

Abb.10 Stationsauswahl Bahnhof SBB und Badischer Bahnhof
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Quelle: Eigene Darstellung

4.2.2 Allgemeiner Vergleich intermodaler Fahrten

Nach der Klassifizierung der OV-Stationen im Hinblick auf ihre Intermodalitit erfolgt im Folgenden ein
erster Stadtevergleich der intermodalen Fahrten, sowohl als absolute Anzahl als auch als Kennzahl ,,Fahr-
ten je Fahrrad und Tag”. Fir Luzern und Chur liegen Daten flir den Zeitraum Januar bis Juni 2025 vor. Fir
Basel erstreckt sich der verfligbare Datensatz von Juli 2024 bis Juni 2025. Um die Vergleichbarkeit zu ge-
wahrleisten, werden die absoluten und relativen Kennzahlen der drei Stadte daher auf das erste Halbjahr
2025 beschrankt. In einer spateren, gesonderten Analyse zu Basel wird der gesamte Zwdolfmonatszeitraum
bericksichtigt.
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Abb.11 Absolute Anzahl (intermodaler) Fahrten in Luzern, Chur und Basel (Jan.-Jun.)

Start/Ziel Bahnhof
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Quelle: Eigene Darstellung — Datenbasis: (Nextbike GmbH, 2025c, 2025b; Velospot/Publibike Basel, 2025)

Im Vergleich der absoluten Zahlen (Abb. 11) bestatigen sich mehrere Hypothesen, die sich im Verlauf der
Arbeit abgezeichnet haben. Erstens liegt die Gesamtzahl der Fahrten in Luzern deutlich tber jener in Chur
und Basel. Dies ist primar auf die Moglichkeit der Gratisnutzung zuriickzufiihren. Zweitens verzeichnet
Luzern mit knapp 40 % einen hohen intermodalen Anteil, der mit den Ergebnissen der Nutzendenbefra-
gung (25—-46 %) konsistent ist und auf einen positiven Zusammenhang zwischen Gratisfahrten und inter-
modaler Nutzung hindeutet. In Chur zeigt sich eine annahernd gleich hohe Intermodalitat, was plausibel
durch zahlreiche Gratis- und Verglinstigungsangebote beglinstigt wird. In Basel hingegen, wo keine Frei-
minuten bereitgestellt werden, liegt die Intermodalitatsrate bei rund der Halfte des Luzerner Werts.

Da sich die Systemgrdssen zwischen den Stadten unterscheiden, wird ergdanzend die Kennzahl «Fahrten
je Fahrrad und Tag» herangezogen, um die Vergleichbarkeit zu erhéhen (Abb.12).
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Abb.12 Anzahl (intermodaler) Fahrten pro Tag & Fahrrad

Start/Ziel Bahnhof

ja
nein

S 39 %

Fahrten pro Velo pro Tag
N

37 %
1
20 %
[e0%
0 Luzern Chur Basel

Quelle: Eigene Darstellung — Datenbasis: (Nextbike GmbH, 2025c, 2025b; Velospot/Publibike Basel, 2025)

Die Auswertung bestatigt die hohe Nutzungsquote in Luzern und die geringe in Basel. Zugleich zeigt die
Kennzahl «Fahrten je Fahrrad und Tag», dass Chur relativ zur Flottengrdsse deutlich besser abschneidet
als in der absoluten Betrachtung. Dieses Ergebnis ist plausibel vor dem Hintergrund des jungen Systemal-
ters (Inbetriebnahme im Sommer 2024), der noch geringen Flottengrdsse und der fehlenden Etabliertheit.
Mit einem zligigen Ausbau von Fahrradern und Stationen ist daher von einer weiteren Zunahme von Ak-
zeptanz und Nutzung auszugehen. In Basel hingegen deuten die niedrigen Nutzungszahlen und der ge-
ringe intermodale Anteil auf hemmende Faktoren hin, etwa vergleichsweise hohe Nutzungskosten, eine
geringere Verbreitung sowie eine starke Konkurrenz durch alternative Angebote.
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4.2.3 Analyse intermodaler Fahrten nach Tarif-Typ

Zur Analyse des Zusammenhangs zwischen Gratisangeboten und intermodaler Nutzung werden die drei
Stadte differenziert nach Abomodellen betrachtet. In Luzern und Chur erfolgt die Unterscheidung primar
zwischen Gratisfahrten (finanziert durch Gemeinden bzw. Kooperationen) und bezahlten Fahrten, da die
Fallzahlen weiterer Abo-Kategorien marginal sind. In Basel hingegen wird zwischen Abomodellen mit ver-
ginstigten Fahrten (z. B. Business-Abos, B-Fit u. a.) und vollstandig bezahlten Fahrten differenziert.

Abb.13 Anzahl (intermodaler) Fahrten nach Tariftyp (Luzern)
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Quelle: Eigene Darstellung — Datenbasis: (Nextbike GmbH, 2025c)
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Abb.14 Anzahl (intermodaler) Fahrten nach Tariftyp (Chur / Basel)
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Quelle: Eigene Darstellung — Datenbasis: (Nextbike GmbH, 2025b; Velospot/Publibike Basel, 2025)
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Eine zentrale Erkenntnis der aufgeschliisselten Betrachtung ist, dass in Luzern wie auch in Chur zwischen
Gratisfahrten und bezahlten Fahrten hinsichtlich des intermodalen Anteils keine bzw. nur marginale Un-
terschiede bestehen. Ein unmittelbarer Schluss, kostenfreie Fahrten flihrten per se zu héherer Intermo-
dalitat, ist daher nicht gerechtfertigt. Der insgesamt deutlich hohere intermodale Anteil in Luzern und
Chur gegentliber Basel lasst sich vielmehr als indirekter Effekt niedriger Nutzungskosten interpretieren:
Geringe Preise erhohen Akzeptanz und Sichtbarkeit des Angebots, wodurch Leihfahrrader nicht nur spo-
radisch (vgl. Basel), sondern regelmassig in Alltagswege integriert werden. Ob im Einzelfall bezahlt wird,
ist fir das Nutzungsverhalten sekundar, entscheidend ist die habitualisierte Verfligbarkeit und Nutzung.
Dass die direkte Kopplung eines OV-Abos an Gratisfahrten dennoch intermodalitdtsférdernd wirken kann,
verdeutlicht das Beispiel Transreno in Chur: Obwohl die absoluten Fallzahlen gering sind, sind 43 % der
Fahrten mit Transreno intermodal und zeigen das Potenzial der Verkniipfung von OV-Ticket und Leihfahr-
rad.

In Basel werden rund 90 % aller Fahrten im Rahmen eines Abos durchgefiihrt. Der intermodale Anteil
unterscheidet sich gegenilber bezahlten B-Quick-Fahrten jedoch nur minimal. Auffallig ist, dass selbstfi-
nanzierte Abos (B-Fit) einen héheren intermodalen Anteil aufweisen als arbeitgeberfinanzierte Modelle
(Business Local/Business National). Eine plausible Erklarung ist, dass selbst zahlende Nutzende das Abo
gezielt zur Uberbriickung der ersten bzw. letzten Meile erwerben, wihrend bereitgestellte Business-Abos
haufiger fur nicht intermodale, freizeitorientierte Direktfahrten verwendet/benétigt werden.

Die These, wonach kostenfreie bzw. kostenglinstige Fahrten automatisch zu hoherer Intermodalitat fih-
ren, lasst sich somit nicht bestatigen. Wahrscheinlicher ist ein indirekter Mechanismus (iber Akzeptanz,
Sichtbarkeit und Gewohnheitsbildung. In Luzern und Chur wird das System insgesamt eher intermodal
genutzt, wahrend in Basel vergleichsweise wenig Personen das Angebot in Anspruch nehmen und, auch
bedingt durch die Stadtgrosse, mehr Fahrten innerstadtisch ohne Bahnhof als Start- oder Zielpunkt erfol-
gen.

4.2.4 Analyse der zeitlichen Einfliisse auf die intermodale Nutzung

Zur weiteren Untersuchung unterschiedlicher Nutzungsmuster werden im Folgenden die Fahrten im Hin-
blick auf ihre Intermodalitat in Abhangigkeit von verschiedenen zeitlichen Einfllissen (Jahreszeit, Wochen-
tag und Uhrzeit) analysiert.

4.2.4.1 Intermodalitdt nach Jahreszeit

Bei der Betrachtung der Jahreszeiten liefern lediglich die vollstandigen 12-Monats-Daten aus Basel ein
vollumfassendes Bild (Abb.15).
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Abb.15 Anzahl (intermodaler) Fahrten nach Jahreszeit (Basel)
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Quelle: Eigene Darstellung — Datenbasis (Velospot/Publibike Basel, 2025)

Die aus der zeitlichen Analyse gewonnenen Befunde sind fiir den reduzierten Beobachtungszeitraum in
Luzern und Chur deckungsgleich und kénnen daher als ortsunabhédngige Einfllsse interpretiert werden.
Insgesamt ist, im Einklang mit den glinstigeren Witterungsbedingungen der Sommermonate, die Gesamt-
zahl der Fahrten in allen drei Stadten im Sommer deutlich héher als im Winter. Demgegeniiber steigt der
intermodale Anteil im Winter: in Basel von 18 % auf 22 %, in Luzern von 37 % auf 40 % und in Chur von 33
% auf 37 %. Dieses Muster lasst sich als Selektionseffekt deuten. In den kdlteren Monaten werden weniger
Freizeitwege unternommen, haufiger bleiben «notwendige» Fahrten, insbesondere solche mit OV-Anbin-
dung, bei denen das Leihfahrrad die letzte Meile zwischen Bahnhof und Wohn- bzw. Arbeitsort tber-
brickt.

Seite 36/50



Vergleich intermodaler Nutzungsmuster in den Fahrradleihsystemen Luzern, Chur und Basel Auqust 2025

4.2.4.2 Intermodalitat nach Wochentag

Bei der Betrachtung der Wochentage bietet sich ein dhnliches Muster zwischen den Stadten mit Abwei-
chungen in Chur (Abb.16).

Abb.16 Anzahl (intermodaler) Fahrten nach Wochentag (Luzern / Chur / Basel)
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Quelle: Eigene Darstellung — Datenbasis (Nextbike GmbH, 2025c, 2025b; Velospot/Publibike Basel, 2025)

In Chur nimmt die allgemeine Nutzung der Leihfahrrader am Wochenende stark ab, in Basel moderat,
wahrend sie in Luzern Uber die gesamte Woche weitgehend konstant bleibt. Der markante Riickgang in
Chur lasst sich plausibel damit erklaren, dass vor allem Erwerbstatige und Studierende von kostenfreien
Nutzungsoptionen profitieren und diese primar werktags in Anspruch nehmen. In Luzern hingegen be-
steht flr alle Einwohner ein Anspruch auf kostenfreie Nutzung, weshalb sich die Wochenendnutzung
kaum von der an Werktagen unterscheidet. Hinsichtlich der Intermodalitat zeigen alle drei Stadte tber
die Wochentage hinweg nur geringe Unterschiede, eine belastbare Korrelation zwischen Arbeitstagen und
intermodaler Nutzung ist auf Niveau des Wochenverlaufs nicht erkennbar.
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4.2.4.3 Intermodalitdt nach Uhrzeit

Fir die Untersuchung der Intermodalitat ist insbesondere eine Differenzierung nach Tageszeiten bedeut-
sam, da sie Aufschluss lber den Einfluss des Berufsverkehrs geben kann.

Im stadtelibergreifenden Vergleich zeigt sich, dass der intermodale Anteil in den morgendlichen und spét-
nachmittaglichen Spitzenzeiten deutlich héher liegt als wahrend der (ibrigen Tagesstunden (vgl. Abb.17).
In Luzern Uberschreitet er in den Rush Hours sogar die Marke von 50 %.

Abb.17 Anzahl (intermodaler) Fahrten nach Tageszeit (Luzern / Chur / Basel)
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Quelle: Eigene Darstellung — Datenbasis (Nextbike GmbH, 2025c, 2025b; Velospot/Publibike Basel, 2025)

Die Ergebnisse legen nahe, dass der Berufsverkehr einen substanziellen Einfluss auf die intermodale Nut-
zung auslibt, ein Effekt, der in der reinen Tagesbetrachtung weitgehend verborgen bleibt. Zugleich wird
das Potenzial einer stirkeren Integration von Leihfahrrad-Abos in OV-Tickets sichtbar: In Chur und Basel,
wo vor allem Erwerbstatige und Studierende Uiber entsprechende Abos verfiigen, liegt der intermodale
Anteil in der morgendlichen Stosszeit um rund 50 % lGber dem Wert zur Mittagszeit. Diese Interpretation
wird dadurch gestiitzt, dass zur Mittagszeit weiterhin eine hohe Zahl an Fahrten erfolgt, der intermodale
Anteil aber zu den niedrigsten Tageswerten zahlt. Offenkundig nutzen Erwerbstatige und Studierende das
System Uberproportional intermodal, wahrend zu den Uibrigen Tageszeiten vermehrt andere Nutzergrup-
pen auf Leihfahrrader zuriickgreifen, jedoch Gberwiegend fir nicht intermodale, direkte Wege.
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4.3 Diskussion und Zwischenfazit

Die Auswertung zeigt ein konsistentes Muster: Nicht eine einzelne Massnahme, sondern das Zusammen-
spiel aus Preisgestaltung, Zugdnglichkeit des Angebots und der Einbettung in den OV-Raum pragt die in-
termodale Nutzung.

Erstens wirkt Preisgestaltung primar indirekt: In Luzern und Chur unterscheiden sich die intermodalen
Anteile zwischen Gratis- und bezahlten Fahrten kaum. Der Effekt glinstiger bzw. kostenloser Nutzung ent-
faltet sich vor allem lGber Akzeptanz, Gewohnheitsbildung und Alltagsintegration. Dass Luzern (und in re-
lativer Hinsicht auch Chur) deutlich héhere Nutzungs- und Intermodalitatswerte erreicht als Basel, lasst
sich vor diesem Hintergrund schlissig erklaren.

Zweitens treten zeitliche Strukturmuster klar hervor. Der intermodale Anteil kulminiert in den Stosszeiten
Morgens und am spaten Nachmittag (in Luzern zeitweise Gber 50 %), was die starke Verankerung im Be-
rufsverkehr unterstreicht. Saisonale Effekte verstarken dieses Bild: Obwohl im Sommer insgesamt mehr
gefahren wird, steigt der relative Intermodalitatsanteil im Winter, was auf eine Konzentration auf not-
wendige Wege (insbesondere die erste/letzte Meile zum Bahnhof) hindeutet. Demgegeniber zeigen Wo-
chentage nur geringe Differenzen im intermodalen Anteil. Unterschiede in der Gesamtnutzung (z. B. der
Wochenendknick in Chur) reflektieren vor allem zielgruppenspezifische Zugangsmodelle.

Drittens bestatigen die Stadtevergleiche, dass Systemreife und Flottengrosse die Interpretation relativer
Kennwerte verdndern: Chur schneidet gemessen an «Fahrten je Fahrrad und Tag» besser ab als die abso-
luten Zahlen vermuten lassen, ein typisches Muster junger, noch wachsender Systeme. Basel bleibt trotz
hoher Aboquote beim intermodalen Anteil zuriick. Hinweise deuten auf hemmende Faktoren wie hohere
effektive Nutzungskosten, geringere Verbreitung und eine starke Konkurrenz alternativer Mobilitatsopti-
onen. Auffallig ist, dass selbstfinanzierte Abos in Basel (z. B. B-Fit) intermodaler genutzt werden als arbeit-
geberfinanzierte Modelle, ein Indiz fir die Rolle individueller Motivation und Nutzungszwecke (First/Last
Mile vs. freizeitorientierte Direktfahrten).

Aus diesen Befunden ergeben sich Implikationen:

e Die Kopplung von Bike-Sharing an OV-Abos (tariflich wie kommunikativ) adressiert die intermodal
starken Pendelzeitfenster und verspricht zusatzliche Verkniipfungseffekte.

e Niedrige Einstiegshiirden (Freiminuten, Verglinstigungen) sind weniger als «Intermodalitdtshebel
pro Fahrt» zu verstehen, sondern als Akzeptanzhebel fiir die Gesamtpopulation, einschliesslich
bisheriger Nicht-Nutzender.

e Ein gezielter Stationsausbau an OV-Knoten und robuste Alternativen bei baustellenbedingten
Ausfallen sichern die funktionale Anbindung.

e Programme fir Arbeitgeber sollten von reiner Bereitstellung zu Aktivierungsmassnahmen uber-
gehen (z. B. Kombi-Angebote mit OV-Tickets, Pendel-Challenges), um intermodale Nutzung zu sti-
mulieren.

Schliesslich sind Grenzen der Evidenz zu beachten: Die Befragung ist stichproben- und designbedingt ein-
geschrankt (Ein-Antwort-Format, hoher Anteil registrierter Kundschaft) und die intermodale Klassifikation
beruht auf einer plausiblen, aber indirekten rdumlichen Zuordnung (Nahe zu OV-Knoten). Fiir eine kausal
robustere Einordnung empfehlen sich Mehrfachantworten in kiinftigen Erhebungen, quasi-experimen-
telle Auswertungen von Tarifinderungen sowie feinere rdumlich-zeitliche Analysen (z. B. Sensitivitaten
auf unterschiedliche Distanzschwellen).
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In Summe stitzt die Analyse der Nutzungsdaten die These, dass Intermodalitat ein Systemphdanomen ist:
Sie steigt dort, wo Preis- und Angebotsarchitektur das Regelmassig-Nutzen begiinstigen, wo OV-Knoten
gut bedient sind und wo Pendelverkehre dominieren. Stadte, die diese drei Hebel integriert adressieren,
werden die intermodale Wirkung von Bike-Sharing am starksten entfalten.
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5 Handlungsempfehlungen

Angesichts der heterogenen Strukturen und Geschaftsmodelle der Leihfahrradnetzwerke lassen sich ins-
besondere fir Basel tragfahige Handlungsempfehlungen aus den Erfahrungen der Vergleichsstadte ablei-
ten. Diese Empfehlungen gliedern sich in zwei komplementdre Dimensionen: eine finanzielle Ausgestal-
tung, die Anreize, Zuganglichkeit und Budgetsteuerung adressiert, sowie einen technischen Strang, der
Schnittstellen, Geofencing und die Anbindung an OV-Knoten optimiert.

5.1 Finanzielle Gestaltung der Integration

Bei der Ausgestaltung finanzieller Anreize ist eine differenzierte Betrachtung geboten: Basel, ohne beste-
henden Gratistarif, operiert auf einem anderen Ausgangsniveau als Luzern und Chur, wo Gratisangebote
bereits etabliert sind. Die Erfahrungen aus Luzern und Chur kénnen fiir Basel zwar als Referenz- und Ide-
engeber dienen, eine 1:1-Ubertragung wire jedoch weder zielfiihrend noch realistisch. Die konkrete Ta-

rifarchitektur muss zwingend an stadtspezifische Rahmenbedingungen (Nachfrageprofile, OV-Anbin-
dung, Topografie, Systemreife, Budgetrestriktionen) angepasst werden. Entsprechend sind die genannten

Modelle als Inspiration und modulare Pilotbausteine zu verstehen, die vor Ort iterativ kalibriert, evaluiert
und, wo erforderlich, nachgescharft werden.

5.1.1 Velospot / Publibike in Basel

Fir die finanzielle Ausgestaltung eines Fahrradleihsystems und insbesondere fiir die Optimierung in Basel
lassen sich zwei kontrastierende Strategien identifizieren, wie sie prototypisch in Luzern und Chur verfolgt
werden. Soll eine breite, durchgangige Steigerung der Gesamtnutzung mit einem indirekten Anstieg der
Intermodalitat erreicht werden, spricht vieles fiir die weitgehende Reduktion bzw. Aufhebung der Preis-
hirde fiir alle (Ansatz Luzern). In einer Grossstadt wie Basel diirfte ein solcher Schritt zwar die Kennzahl
,Fahrten je Fahrrad und Tag” markant erh6éhen, den relativen intermodalen Anteil jedoch nur moderat
anheben: Ein erheblicher Teil der zusatzlich generierten Fahrten ware voraussichtlich innerstadtischen
Direktwegen ohne OV-Verkniipfung zuzurechnen. Rein zahlenmissig wire dieses Modell attraktiv, es
bliebe jedoch, gemessen am Ziel einer gezielten Erhohung der Intermodalitat, nur bedingt zielflihrend.
Vor diesem Hintergrund erscheint eine massvolle allgemeine Preisanpassung der regularen Nutzung in
Basel sinnvoll, zumal der Minutenpreis dort Gber dem Zahlertarif von Nextbike in Luzern und Chur liegt
(vgl. 2.3.1). Ein noch nicht hinreichend etabliertes und akzeptiertes System in Kombination mit hoheren
Preisen wirkt hemmend, sowohl auf die Gesamtnutzung als auch auf die intermodale Inanspruchnahme.

Ist das Ziel vorrangig als Steigerung der Intermodalitdatsquote definiert, bietet der in Chur verfolgte Ansatz
ein iberzeugendes Referenzmodell. Dort werden ausgewahlte Gruppen, insbesondere Erwerbstatige und
Studierende, gezielt finanziell geférdert. Ubertragen auf Basel legt dies nahe, adressatenspezifische An-
reize fiir Nutzergruppen mit hoher OV-Affinitit ,einschliesslich Pendler, Besucher und, wo sinnvoll, An-
wohner einzusetzen. Eine Kopplung von OV-Ticket bzw. -Abo mit vergiinstigter Leihfahrradnutzung er-
scheint hierfiir besonders geeignet: Von einer solchen Symbiose profitieren sowohl die OV-Unternehmen
(starkere Zubringerfunktion, erhohte Abo-Attraktivitat) als auch das Leihsystem (hohere Auslastung in
nachfragekritischen Zeitfenstern).

Eine noch prazisere Steuerung kann Uber raumlich begrenzte Verglinstigungen erfolgen, etwa indem
Preisnachlasse ausschliesslich fiir Fahrten in unmittelbarer Bahnhofsnahe gelten. Damit blieben inner-
stadtische Direktfahrten preislich unverdandert, wahrend Wege von/zum Bahnhof vollstindig oder
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weitgehend kostenfrei gestellt werden kdnnten—mit hoher Wahrscheinlichkeit zugunsten eines substan-
ziellen Anstiegs der intermodalen Nutzung. Gleichwohl sind Grenzen und Risiken zu beachten: Differen-
zierte Tariflogiken erhéhen die Komplexitat, kénnen Missverstandnisse hervorrufen und erfordern klare
Kommunikation, transparente Regeln sowie eine konsistente technische Umsetzung. Insgesamt spricht
die Evidenz dafiir, dass in Basel zielgenau ausgerichtete, OV-gebundene Vergiinstigungen die Intermoda-
litat wirksamer erhohen als flaichendeckende Preisreduktionen, bei gleichzeitig besserer Budgetsteuerung
und hoherer Systemwirkung an den entscheidenden Knotenpunkten.

5.1.2 Nextbike in Luzern und Chur

In Luzern und Chur ist der finanzielle Nutzungsanreiz bereits hoch und entfaltet einen nachweislich indi-
rekten, positiven Effekt auf die Intermodalitat. Um diese gezielt weiter zu steigern und die Kopplung mit
OV-Abos attraktiver zu machen, bedarf es jedoch einer priziseren empirischen Grundlage. Im Vorder-
grund sollten intermodalitatsspezifische Erhebungen stehen, nicht primar allgemeine Nutzungs- und Zu-
friedenheitsabfragen. Selbst kleinteilige Massnahmen (z. B. kurze Interzeptbefragungen an Bahnhofen mit
der Frage nach einer tatsachlich intermodalen Koppelung oder optionale In-App-Prompts in der Nextbike-
App zur Deklaration einer OV-Verkniipfung) erlauben eine feinere Segmentierung der Zielgruppen nach
Zweck, Zeitfenster und raumlichem Kontext. Darauf aufbauend lassen sich finanzielle Anreize treffsicher
auf jene Situationen ausrichten, in denen Intermodalitat tatsachlich stattfindet (First/Last Mile).

Stadt- und systembezogen ergeben sich daraus folgende Schwerpunktsetzungen:

Luzern: Eine weitergehende Integration in OV-Abonnemente erscheint sinnvoll (analog zum Transreno-
Ansatz in Chur), etwa lber geofenzte Freiminuten oder rabattierte Minutenpreise ausschliesslich bei Fahr-
ten von/zu OV-Knoten. So lasst sich der bestehende, breite Preisvorteil stirker in intermodale Wege iiber-
fliihren, ohne Freizeitfahrten flachig zu subventionieren.

Chur: Die Ausweitung des Gratismodells auf weitere, OV-affine Gruppen (z. B. Pendelnde ohne Transreno)
ist zu prifen, sofern entsprechendes Potenzial vorliegt. Parallel kann ein raumlicher Ausbau des Angebots
in das Umland, insbesondere zu regionalen Knoten, die intermodale Nutzung von Pendler- und Besucher-
strémen erhéhen.

Gleichzeitig ist zu betonen, dass die grossten marginalen Effekte in beiden Stadten voraussichtlich weniger
aus zusatzlichen Pauschalsubventionen resultieren, sondern aus der feinjustierten Allokation bestehen-
der Mittel (geofenced, zeitlich fokussiert, OV-gebunden) sowie aus Angebotsausbau und Présenz (Dichte,
Verfligbarkeit an Knoten, Robustheit wahrend Bauphasen). Flankierend sollten die Massnahmen syste-
matisch evaluiert werden, etwa (iber Kennziffern wie ,Kosten je zusatzliche intermodale Fahrt” und
Schwellenwerte fiir die Wirksamkeit—um finanzielle Anreize iterativ an nachweisliche Intermodalitatsge-
winne anzupassen.

5.2 Technische Gestaltung der Integration

Die technischen Handlungsempfehlungen sind weitgehend stadtelibergreifend giiltig. Besonders wirksam
erweist sich die direkte Verkniipfung mit den OV-Apps: Kénnen Nutzende mit einem giiltigen Zug- oder
Verbundticket unmittelbar ein (z. B. verglinstigtes) Leihfahrrad fir die erste/letzte Meile freischalten,
starkt dies das intermodale Bewusstsein, senkt Nutzungshiirden und erhéht die tatsachliche Verkniip-
fungsquote. Komplementér dazu sollte die Integration von OV-Zeitplanen in die Fahrradleih-App erfolgen,
sodass Echtzeit-Abfahrten an Knotenpunkten, Gehzeiten und Umstiegsoptionen in der App sichtbar sind.
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Voraussetzung ist eine zeitgemdsse App-Qualitat der Leihnetzwerke: Eine nutzerfreundliche, perfor-
mante und stabile Anwendung ist bei appgesteuerten Systemen ein zentraler Erfolgsfaktor. Vor diesem
Hintergrund ist die schwache Bewertung der Velospot/Publibike-App (1,5/5 Sterne im Apple App Store)
als Warnsignal zu verstehen. Die Nextbike-App (Luzern) weist eine deutlich héhere Akzeptanz auf und
kann als Referenz fiir Gestaltung und Stabilitat dienen.

Zweitens bedarf es eines kontinuierlichen Ausbaus des Stationsnetzes und einer datengestiitzten Reba-
lancing-Logik. Wahrend in Luzern und Basel bereits eine hohe Prasenz je Kopf und Flache besteht (vgl.
2.3.1), verfigt Chur als junges System (iber erhebliches Ausbaupotenzial. In allen drei Stadten sollten in-
termodale Hotspots (Bahnhofe, wichtige Umsteigepunkte) durch Service-Level-Vorgaben abgesichert
werden (z. B. Mindestfahrzeugbestand zu Stosszeiten), flankiert von pradiktivem Rebalancing und tempo-
raren Mikro-Hubs bei Bauereignissen oder Grossanlassen. Dass Verfligbarkeit ein Engpass ist, zeigt etwa
Luzern, wo knapp 30 % der Befragten angeben, haufig kein Velo am gewiinschten Ort zu finden (Nextbike
GmbH, 2025b). Hier sind knotenorientierte Kapazitatsziele, Heatmaps fiir Nachsteuerungen und klare
Wayfinding-Elemente (Beschilderung, App-Hinweise) zielfiihrend.

Drittens ist der Fahrkomfort zentral fiir Akzeptanz und Wiederkehrraten. Eine systematische Qualitats-
strategie, regelmassige Wartung, wintertaugliche Komponenten (Beleuchtung, Reifen, Bremsen), verlass-
liche Schlésser/Docks sowie eine angemessene E-Bike-Quote an Knoten mit topografischen Anforderun-
gen, wirkt direkt auf die Alltagsintegration und damit auf die intermodale Nutzung.

Schliesslich beeinflusst die stadtische Radverkehrsinfrastruktur die Intermodalitat strukturell. Gut ausge-
baute, sichere Korridore zwischen Bahnhéfen und relevanten Zielpunkten (Arbeitsplatze, Bildungsstatten,
Verwaltungsstandorte) erhohen Reichweite und Attraktivitdt der letzten Meile. Eine proaktive Mitwir-
kung der Leihnetzwerke an Planung und Umsetzung, etwa durch Datenbereitstellung (anonyme Ur-
sprung-Ziel-Muster), Empfehlungen zu Pop-up-Massnahmen und Priorisierung von Liickenschliissen, kann
hier langfristig substanzielle Wirkung entfalten.
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6 Fazit

6.1 Zusammenfassung der Ergebnisse

Die vorliegende Arbeit zeigt, dass Intermodalitat im Fahrradleihkontext kein isoliertes Tarif- oder Infra-
strukturphdanomen ist, sondern als Systemleistung entsteht. Sie nimmt dort zu, wo Preisarchitektur, raum-
liche Netzeinbettung an OV-Knoten, betriebliche Verfiigbarkeit und digitale Zuganglichkeit zusammen-
spielen. Differenzen zwischen Luzern, Chur und Basel lassen sich vor allem durch drei Faktoren erklaren:

(1) Niedrigschwelliger Zugang (Gratiskontingente, Vergilinstigungen)
(2) Knotenorientierung und Betriebsqualitat (Stationsdichte, Rebalancing, Verfligbarkeit)
(3) Systemreife und Wettbewerbssituation.

Wahrend Luzern dank breiter Verglinstigungen eine hohe Gesamtnutzung und einen (iberdurchschnittli-
chen intermodalen Anteil erzielt, ndhert sich Chur diesem Muster trotz jlingerer Systemphase zligig an.
Basel verfligt Gber ein dichtes Netz, bleibt aber aufgrund héherer effektiver Nutzungskosten und starker
Konkurrenz anderer Mikromobilitatsangebote beim intermodalen Anteil zurlick. Die stadtelibergreifende
Zeitdiagnose unterstreicht zudem den Berufsverkehr als Treiber. Intermodalitat kulminiert in den Stoss-
zeiten und steigt relativ im Winter, wenn sich Fahrten starker auf notwendige Wege (erste/letzte Meile)
konzentrieren.

6.2 Beantwortung der Forschungsfragen

6.2.1 Unterschiede der Leihsysteme und Einfluss von Fahrradkultur/-infrastruktur

Basel verfligt Uber das reifste stadtische Fahrradnetz, jedoch verteilt der hohe Fahrradbesitz und das
breite Mikromobilitdtsangebot die Nachfrage auf mehrere Optionen. Luzern weist trotz kritischer Infra-
struktururteile eine sehr hohe Leihnutzung auf, ein Hinweis auf die starke Hebelwirkung 6konomischer
Zugange. Chur liegt infrastrukturell solide im Mittelfeld und profitiert als junges System besonders von
zielgruppenspezifischen Verglinstigungen und Netzexpansion. Damit wirkt Infrastruktur als notwendige,
aber nicht hinreichende Bedingung. Die Nutzung wird durch die Tarif- und Angebotsarchitektur entschei-
dend moduliert.

6.2.2 Intermodaler Anteil

Im Betrachtungszeitraum liegt der intermodale Anteil in Luzern bei rund 39 %, in Chur bei etwa 37 %;
Basel erreicht im Zwolfmonatsfenster ca. 20 %. Die Anteile sind konsistent mit den Befragungsindizien
(Luzern) und spiegeln die Wirkung niedriger Einstiegshirden und Knotenorientierung wider.

6.2.3 Einflussfaktoren auf Intermodalitat

Die starksten Treiber sind:

(1) zeitliche Muster des Berufsverkehrs (deutlich héhere Anteile morgens/abends)
(2) saisonale Selektion (relativ hohere Intermodalitat im Winter)

(3) rdumliche Nahe zu OV-Knoten

(4) Systemreife/Flottengrosse.
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Der Preis wirkt dabei primar indirekt: Nicht jede Gratisfahrt ist intermodal, aber Gratiselemente erhéhen
Akzeptanz, Sichtbarkeit und Gewohnheitsbildung und damit die Wahrscheinlichkeit, dass Leihfahrrader
als OV-Zubringer etabliert werden.

6.2.4 Vergiinstigter Zugang und Nutzungsmuster nach Kosten

In Luzern und Chur unterscheiden sich intermodale Anteile zwischen Gratis- und Zahlfahrten kaum; der
zentrale Effekt glinstiger Tarife ist populationsweit (mehr Nutzer, hdufigere Nutzung, starkere Alltagsin-
tegration). In Basel zeigen sich feine Kostensignaturen: Selbstfinanzierte Abos (z. B. B-Fit) werden inter-
modaler eingesetzt als arbeitgeberfinanzierte Modelle. Dies ist ein Indiz, dass die Zahlungsbereitschaft
mit einem klaren First/Last-Mile-Zweck korreliert. Insgesamt bestatigen die Daten, dass Preissenkungen
nicht automatisch die Intermodalitat pro Fahrt erhéhen, wohl aber die Grundwahrscheinlichkeit intermo-
daler Nutzung lGiber Gewohnungseffekte.

6.2.5 Handlungsempfehlungen zur Stirkung der Intermodalitat

Finanziell wirksam ist eine selektive, OV-gebundene Férderung. Standortbasierte Freiminuten oder redu-
zierte Minutenpreise nur bei Fahrten von/zu Knoten und Kombi-Add-ons zu OV-Abos. Technisch zentral
sind tiefe Schnittstellen (Briicken zwischen OV-App und Fahrradleih-App) knotenorientierte Kapazitat
(Mindestbestdnde, pradiktives Rebalancing, Mikro-Hubs bei Bauereignissen) und eine robuste App-Usa-
bility. Fiir Basel heisst das: Zielgenaue OV-gekoppelte Anreize statt flichendeckender Gratistarife. Fiir Lu-
zern/Chur: Zuséatzliche pauschale Verglinstigungen in knoten- und zeitbezogenen Instrumenten, flankiert
durch Netzausbau.

6.3 Limitationen und Ausblick

Die Evidenz zur Intermodalitdt basiert teilweise auf rdumlicher Nahedetektion (Stationen im Knotenra-
dius) und einer Ein-Antwort-Befragung in Luzern, dadurch sind Uberschatzungen/Unscharfen méglich. Zu-
dem unterscheiden sich Beobachtungsfenster (Basel 12 Monate; Luzern/Chur 6 Monate), und Substituti-
onseffekte mit anderen Mikromobilitatsformen sind nur indirekt fassbar.

Kiinftige Arbeiten sollten:

(1) Mehrfachantworten und In-App-Prompts zur OV-Kopplung einsetzen
(2) quasi-experimentelle Designs nutzen

(3) Distanz- und Zeitfenster-Sensitivitaten systematisch kalibrieren

(4) Intermodalitatskosten pro zusatzlich verknipfter Fahrt als Steuergrésse etablieren.

6.4 Schlussfolgerung

Intermodalitdt in Leihfahrradsystemen ist am starksten, wenn Stadte drei Hebel kohadrent bedienen:
(1) niedrige, zielgenau gesetzte Preishiirden, (2) hohe funktionale Anbindung und Verfiigbarkeit an OV-
Knoten, (3) exzellente digitale und betriebliche Nutzererfahrung. Unter diesen Bedingungen werden Leih-
fahrrader nicht nur erganzend genutzt, sondern als selbstverstandlicher Bestandteil der taglichen Wege-
ketten verankert—und leisten damit einen messbaren Beitrag zu einer klimawirksamen, flaicheneffizien-
ten und sozial zuganglichen urbanen Mobilitat.
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V. Anhang

Anhang 1 Stationsauswahl Basel St. Johann / Dreispitz

Quelle: Eigene Darstellung
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Anhang 2 Karte Basel - Intermodale Fahrten
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Quelle: Eigene Darstellung
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Anhang 3 Anzahl (intermodaler) Fahrten nach Jahreszeit (Luzern / Chur)
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