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moBiliTÄTsmanagemenT Der sTaDT mÜnchen: PreisgekrÖnTes konzePT 

im „akTionsProgramm FÜr moBiliTÄTsmanagemenT“ Des BunDesminisTeriums 

FÜr umwelT, naTurschuTz unD reakTorsicherheiT

Die bayerische Landeshauptstadt München gewann den 
ersten Preis im Rahmen des bundesweiten Wettbewerbs 
„Best Practice im Mobilitätsmanagement“ in der Kate-
gorie „kommunales Mobilitätsmanagement“. Der Wett-
bewerb ist Teil des Aktionsprogramms „effi zient mobil“ 
der Deutschen Energie-Agentur GmbH (dena) und des 
Bundesumweltministeriums. Die Landes-hauptstadt 
erhielt den Preis, weil sie schon seit Jahren ein umfas-
sendes kommunales Mobilitäts- management betreibt. 

Erste Grundlagen wurden von 1998 bis 2003 durch 
die Teilnahme am Forschungsprojekt MOBINET gelegt. 
2001 erfolgte dann die erste geförderte Beratung eines 
Betriebes. Im Jahre 2003 wurde ein gesamt-städtischer 
Mobilitätsmanager eingestellt, 2006 dann das Gesamt-
konzept dem Stadtrat vorgelegt. Unter der Dachmarke 
„München Gscheid Mobil“ bietet die Landeshauptstadt 
spezielle Beratungsangebote für Neubürger, für Kinder 
und Jugendliche, für Senioren, für Unternehmen und be-
reits ansässige Bürger an. Angebote für weitere Gruppen 
wie Migrantinnen und Migranten und Touristen werden 
vorbereitet. Die Maßnahmen werden durch eine Fahr-
radmarketingkampagne ergänzt und über ein Mobilität-
sportal im Internet kommuniziert. 

Im Folgenden zwei Beispiele für wirkungsvolle Maßnah-
men, die sogenannte „Neubürgerberatung“ und das Be-
triebliches Mobilitätsmanagement: Nach Durchführung 
von Pilotprojekten in den Jahren 2005 und 2006 wer-
den seit Juni 2007 alle sogenannten „Neubürger“ eines 
Jahrgangs, d.h. rund 85.000 Personen, angesprochen 
und über Angebote einer umweltfreundlichen Mobilität 
informiert. Eine Untersuchung mit einer Gruppe von 
Neubürgern mit Ansprache im Rahmen der Kampagne 
und einer Kontrollgruppe, die nicht angesprochen wur-
de, erbrachte folgendes Ergebnis: Neubürger mit Mo-
bilitätsberatungsangebot nutzten für 7,6 % ihrer Wege 

häufi ger den Öffentlichen Verkehr als Neubürger ohne 
Bratungsangebot. Diese Zahl ist statistisch signifi kant 
und wird durch die in dieser Größenordnung mehr ver-
kauften Abonnements von Monats- und Jahreskarten für 
den ÖPNV plausibel bestätigt. Die Pkw-Nutzung ging um 
3,3 % zurück. Leider ging auch die Nutzung des Rad- 
und Fußverkehrs um 3,5% zurück, was darauf hindeu-
tet, dass es innerhalb des Umweltverbundes zu kleinen 
„Kannibalisierungseffekten“ von Radverkehr und ÖPNV 
kommt, und dass der Radverkehr in einem multimodalen 
Marketing innerhalb des Umweltverbundes gegenüber 
dem Münchner Verkehrs- und Tarifverbund nicht ganz so 
konkurrenzfähig ist. Um dem entgegenzuwirken, wurde 
die Verwaltung beauftragt, eine Fahrradmarketingkam-
pagne zu entwickeln.

Seit 2001 haben 21 Betriebe und Institutionen aus Mün-
chen und dem Umland an einem Programm der Landes-
hauptstadt zum Betrieblichen Mobilitätsmanagement 
teilgenommen. Die Betriebe, die aus unterschiedlichen 
Bereichen von Produktion, Versorgung, Handel, dem 
Gesundheits- und Finanzbereich sowie dem öffent-
lichen Bereich kommen, haben zahlreiche Maßnahmen 
realisiert, um die Pkw-Anreise der Mitarbeiterinnen und 
Mitarbeiter, Dienstreisen, den Fuhrpark und den Radver-
kehr zu optimieren und gleichzeitig mit den Anbietern 
im ÖPNV dort zu Verbesserungen zu kommen. Dadurch 
konnten die Betriebe und ihre Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeiter Kosten senken, konnte die Erreichbarkeit und 
das Image der Betriebe verbessert und die Motivation 
der Beschäftigten erhöht werden.

Das Mobilitätsmanagement der Landeshauptstadt wird 
in den nächsten Jahren auf weitere Zielgruppen ausge-
dehnt. Gleichzeitig wird es räumlich verbreitet. Als Instru-
ment hierzu dient das Mobilitätsmanagement-Netzwerk 
in der Europäischen Metropolregion München.
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erFahrungen unD erFolgsFakToren Bei kommunalen FahrraDverleihsYsTemen

Moderne Fahrradverleihsysteme erweitern das 
kommunale Mobilitätsangebot an der wichtigen 
Nahtstelle zwischen öffentlichem Verkehr und Indi-
vidualverkehr. Beim Vorhandensein eines fl ächen-
deckenden Angebots können sie den Umweltverbund 
ideal ergänzen und so die Mobilitätskette „von Tür 
zu Tür“ schließen. Als innovatives Mobilitätsangebot 
verknüpfen sie die Attraktivität individueller mit der 
Effektivität kollektiver Verkehrsmittel. 
Öffentliche Fahrradverleihsysteme unterscheiden 
sich deutlich von den etablierten Formen der „klas-
sischen“ Fahrradvermietung wie sie beispielsweise 
von einzelnen Fahrradgeschäften, Fahrradstationen 
an Bahnhöfen oder touristischen Einrichtungen an-
geboten wird. Dank des vollautomatischen Entleih- 
und Rückgabemechanismus sind moderne Systeme 
beim Leihvorgang nicht an Personal und damit in der 
Regel auch nicht an eingeschränkte Betriebszeiten 
gebunden.
Man unterscheidet heute die Systeme der sog. 
ersten, zweiten und dritten Generation. Die fast 
40-jähirge Entwicklung vollzog sich von wild im öf-
fentlichen Raum verteilten, einheitlich eingefärbten 
Fundfahrrädern (I), über stationsgebundene und 
technisch einfache Pfandsysteme im „Einkaufswa-
genprinzip“ (II) bis hin zu modernen High-Tech-
Modellen mit obligatorischer Nutzeridentifi kation, 
elektronischem Leihmechanismus und aufwen-
digem Serviceaufgebot (III). 
Aktuell geplante Pilotprojekte mit Pedelecs oder mit 
sog. “virtuellen Stationen” beim System Call a Bike 
2.0 könnten schon bald die vierte Systemgeneration 
einläuten. Weiterhin unterstützen die Fortschritte in 
der mobilen Informationstechnologie die derzeitigen 
Entwicklungen, da Nutzer sich mit Hilfe internetfä-
higer Handys in Echtzeit über die jeweiligen Stand-
orte der Leihfahrräder informieren können, wenn die 
Betreiber auf ihrer Webseite einen entsprechenden 
Service anbieten.

Insbesondere in europäischen Städten mit vergleichs-
weise geringen Radverkehrsanteilen hat die Einfüh-
rung öffentlicher Fahrradverleihsysteme der dritten 
Generation vielfach einen regelrechten Fahrradboom 
ausgelöst. Neben den imposanten Erfolgsmeldungen 
und dem insgesamt positiven Trend treten bei den 
Entwicklungen der letzten Jahre aber auch einige 
Probleme auf. Diese hängen vor allem mit dem unge-
ahnt großen Ausmaß an Vandalismus und Diebstahl, 
sowie den hohen laufenden Betriebskosten zusam-
men, die durch den umfangreichen Serviceaufwand 
entstehen und vor der Einführung eines neuen Sy-
stems häufi g unterschätzt werden.
Neben der Aufrechterhaltung einer hohen Ange-
botsqualität durch intensive Servicearbeiten sind 
als wichtigste Erfolgsfaktoren für ein attraktives 
Verleihsystem außerdem eine hohe Angebotsdich-
te, die dauerhafte politische Unterstützung lokaler 
Entscheidungsträger, die gezielte Integration in den 
kommunalen Umweltverbund und eine simple Funk-
tionsweise des Systems (unkomplizierter Leihmecha-
nismus, direkter Zugang zu den Fahrrädern, einfache 
Tarifstruktur, etc.) zu nennen. 
In den kommenden Jahren wird sich zeigen, ob die ra-
sante Ausbreitung öffentlicher Fahrradverleihsysteme 
in Europa sich auch weltweit fortsetzen kann. Wenn 
es weiterhin gelingt, die verschiedenen Systeme und 
ihre Funktionsmechanismen besser aufeinander ab-
zustimmen und somit einen modellübergreifenden 
Zugang zu erlauben, könnten sich Leihfahrräder als 
innovative öffentliche Individualverkehrsmittel eta-
blieren. Als attraktiver Bestandteil des Umweltver-
bundes können sie intermodales Mobilitätsverhalten 
zusätzlich fördern und damit die Nutzung des Autos 
im urbanen Kontext weiter zurückdrängen.
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