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Motion Fraktion GB/JA! (Aline Trede, GB/Rahel Ruch, JA!) vom 13. August
2009: Ein Veloverleihsystem fur Stadt und Agglomeration Bern; Abschrei-
bung Punkt 1, 2 und 3/Fristverlangerung Punkt 4

Mit SRB 497 vom 9. September 2010 hat der Stadtrat die folgende Motion erheblich erklart:

Velofahren ist gesund und umweltfreundlich. Das Velo ist in Stadten ein sehr effizientes und
schnelles Verkehrsmittel fur kleinere und mittlere Distanzen und eine wichtige Ergénzung zum
offentlichen Verkehr.

Unter dem Namen ,Vélib’“[1] ist in der Stadt Paris seit dem 15. Juli 2007 ein Velo-Verleihsys-
tem in Betrieb. An 1'451 Ausleihstationen, die in einem Abstand von ca. 300 Metern auf das
Stadtgebiet verteilt sind, stehen gut 20'600 Leihrader bereit. Die Velos kénnen an einer belie-
bigen, frei wéhlbaren Station ausgeliehen und zuriickgebracht werden. Neu ubernehmen auch
Schweizer Stadte diese Idee (Siehe Bund vom 6. August 2009). In Zusammenarbeit mit
Suisseroule wurden im Kanton Waadt erste Veloverleihstationen eingerichtet. Das Beispiel
von Paris zeigt, dass eine Kombination von Verbesserungen der Velo-Infrastruktur (Velowege,
Veloparkplatze etc) und der Veloverleih die Attraktivitat des Velofahrens stark erhdht. So
stieg die Zahl der Radfahrerinnen in Paris in den letzten Jahren kontinuierlich an, mit einem
Zuwachs von 48 Prozent zwischen 2001 und 2006. In diesem Sinn soll in der Stadt Bern und
in umliegenden Gemeinden ein System flr die Veloausleihe erarbeitet und umgesetzt werden.
Dabei sind insbesondere Knotenpunkte des 6ffentlichen Verkehrs zu beriicksichtigen. Wichtig
sind Partnerschaften mit Bernmobil, Bern rollt, privaten Unternehmen und den umliegenden
Gemeinden. Zudem soll eine Koordination mit anderen Stadten in der Schweiz aufgebaut
werden, die auch Veloverleihsysteme einfiihren wollen oder bereits haben. Ein einheitliches
System flr das ganze Land ist ein Muss. Mit der Einrichtung eines innovativen und gut um-
setzbaren Velo-Verleihsystems kann sich die Stadt Bern einen Ruf als fahrrad- und damit
gesundheitsfordernde und umweltfreundliche Stadt verschaffen und den Anteil des Velover-
kehrs an der gesamten Mobilitat erhdhen. Heute werden weniger als 10% der Verkehrsdistan -
zen in der Agglomeration Bern mit Langsamverkehr bewaltigt.[2]

Der Gemeinderat wird aufgefordert:

1. ein Konzept zur Realisierung eines regionalen Systems, welches schweizweit einheitlich
ist, zur Ausleihe von Velos vorzulegen

2. dazu die Zusammenarbeit mit den umliegenden Gemeinden zu suchen und ev. zusammen
mit Dritten eine Tragerschaft zu bilden.

3. das Konzept in Zusammenarbeit mit Bern rollt zu erarbeiten

4. dem Stadtrat einen dafiir notwendigen Kreditantrag zu unterbreiten.

Bern, 13. August 2009

Motion Fraktion GB/JA! (Aline Trede, GB/Rahel Ruch, JA!), Christine Michel, Emine Sa-
riaslan, Cristina Anliker-Mansour, Hasim Sancar, Stéphanie Penher, Lea Bill, Urs Frieden


http://www.bern.ch/stadtrat/sitzungen/termine/2009/eingang.2009-08-13.9960742848/#_ftn1#_ftn1
http://www.bern.ch/stadtrat/sitzungen/termine/2009/eingang.2009-08-13.9960742848/#_ftn2#_ftn2

[1] Weiterfihrende Informationen zum Pariser Verleihsystem ,Vélib'™ sind unter www.velib.paris.fr einsehbar.

[2] Der Modalsplitt geniessen an den Distanzen in der Stadt Bern ist: 9.2%. Langsamverkehr, 50% MIV, 39.1% 6V.
In der Agglomeration Bern (ohne Bern): 7.8%. Langsamverkehr, 63.4% MIV, 26.6% 6V. Auswertung Mikrozensus
2005 fur den Kanton Bern, 2007

Bericht des Gemeinderats
1. Worum es geht

In seiner Antwort vom 20. Januar 2010 auf die vorliegende Motion hat der Gemeinderat be-
reits dargelegt, dass der aus dem Vorstoss fliessende umfangreiche Auftrag schrittweise er-
fallt werden muss. Mit dem vorliegenden Bericht werden dem Stadtrat ein Konzept mit Kos-
tenschéatzungen (Richtkosten) fur die Einfihrung eines Veloverleihsystems, ein Antrag zum
weiteren Vorgehen sowie eine Fristverlangerung zur Erfullung von Punkt 4 der Motion unter-
breitet.

2. Definition 6ffentliches Veloverleihsystem

Ein offentliches Veloverleihsystems (VSS) weist folgende Eigenschaften auf:

- ganzjahrig 24 Stunden o6ffentlich zuganglich,

- das Angebot ist auch Touristinnen und Touristen zuganglich,

- die Identifikation der Kunden erfolgt Gber ein technisches Zutrittssystem,

- Velos werden von den Kunden selbstandig ausgeliehen und zuriick gegeben,

- es besteht ein Netz von Ausleihstellen tber ein grosseres Gebiet,

- Einwegmiete ist méglich, Ausleihe und Riickgabe missen nicht am selben Ort sein,

- die Preisgestaltung ist auf Kurzzeitmiete ausgerichtet, d.h. die Mietkosten steigen mit der
Nutzungsdauer markant an,

- eher robuste Velos (eher schwere Velos mit eher einfacher Ausstattung),

- die meisten VVS haben bei den Ausleihstationen fix installierte Abstellvorrichtungen
(siehe Bsp. ,velopass®).
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,velopass® Veloverleihsystem in Fribourg mit
Abstellvorrichtung

s “

,velospot” Veloverleihsystem in Biel
ohne Abstellvorrichtung


http://www.bern.ch/stadtrat/sitzungen/termine/2009/eingang.2009-08-13.9960742848/#_ftnref1#_ftnref1
http://www.velib.paris.fr/
http://www.bern.ch/stadtrat/sitzungen/termine/2009/eingang.2009-08-13.9960742848/#_ftnref2#_ftnref2

3. Ausgangslage

3.1 Veloverkehr in Bern

Obwohl die Stadt Bern wegen den vielen Steigungen topografisch nicht ideale Voraussetzun-
gen zum Velofahren bietet, gilt Bern als Velostadt. Aufgrund der Stadtgrésse weisen viele
Wege die fir Velofahrten ideale Distanz von 3 bis 5 Kilometer auf. So benitzt im Jahres-
durchschnitt ein Anteil von rund 18 % der Stadtberner Bevélkerung taglich das Velo, im Som-
mer steigt dieser Wert auf 28 % (2010). Durchschnittlich werden ca. 12 % der Wege in Bern
mit dem Velo zuriickgelegt (2010).

Der Veloverkehr ist damit im Stadtverkehr sehr prasent und fur die Planung und fur den Be-
trieb des Gesamtverkehrs eine relevante Grgsse. Die grossten Herausforderungen beim Velo-
verkehr bestehen heute darin, an zentralen Lagen, namentlich im Umfeld des Hauptbahnhofs,
genigend Veloabstellplatze bereitzustellen und die Verkehrssicherheit zu verbessern.

Die weitere Forderung des Veloverkehrs ist ein wichtiges Ziel der stadtischen Verkehrspolitik.
Der Veloverkehrsanteil am Gesamtverkehr soll langfristig auf rund 20 % verdoppelt werden
(Ziel gemass Richtplan Veloverkehr von November 2009).

3.2 Veloverleih von ,Bern Rollt“

In Bern, wie auch in einigen anderen Schweizer Stadten (Zurich, Genf, Thun, Neuenburg),
gibt es mit ,Bern Rollt* einen Veloverleih, der sich in verschiedenen Punkten von einem VVS
unterscheidet:

- saisonaler Veloverleih von Mai bis Oktober, taglich von 7.30 bis 21.00 Uhr gebffnet;

- das Angebot ist zwar stark auf die touristische Nutzung ausgerichtet, ca. 50 % der Auslei-
hen werden aber von der Stadtberner Bevolkerung vorgenommen;

- ldentifikation der Kunden durch Abgabe eines Ausweises und Hinterlegung eines Depots;

- keine Selbstausleihe mdglich;

- wenige, zentral gelegene Ausleihstellen (Velostation Milchgassli, Hirschengraben und
Zeughausgasse);

- keine Einwegmiete;

- die Preisgestaltung ist auf eine mittlere Benltzungsdauer ausgerichtet (bis zu 4 Stunden
gratis, danach jede weitere Stunde Fr. 1.00).

.Bern Rollt“ ist ein vom Kanton mitfinanzierter Betrieb des Kompetenzzentrums Arbeit der
Stadt Bern. Das Kompetenzzentrum unterstutzt ausbildungs- und arbeitslose Menschen bei
der beruflichen und sozialen Integration.

Bern Rollt - Standort Hirschengraben Bern Rollt — Standort Zeughausgasse



3.3 Veloverleihsystem im Trend

In vielen europédischen und amerikanischen Stadten werden VVS angeboten oder geplant. In
Stadten mit noch geringem Veloverkehrsanteil, wie z.B. London, Paris, Barcelona und in den
meisten nordamerikanischen Stadten sollen sie das Velo im Stadtverkehr zum Thema machen
und dazu beitragen, die Veloférderung in der Verkehrspolitik stérker zu gewichten. In diesen
Grossstadten ist der primare Zweck eines VVS, dem Veloverkehr eine Initialzindung zu ge-
ben. Dieses Ziel wurde in den meisten Fallen auch erreicht, beeindruckende Steigerungsraten
des Veloverkehrs sind die Folge. Allerdings spielte in diesen Stadten der Veloverkehr zuvor
eine unbedeutende Rolle.

VVS sind auch in Stadten ein Thema, wo der Veloverkehr bereits eine grossere Bedeutung
hat. In solchen Stadten haben VVS jedoch bisher zu keiner messbaren Zunahme des Velo-
anteils am Gesamtverkehr gefiihrt. Dieser Zusammenhang wird in einer europaweiten Studie
uber VVS (,Optimising Bike Sharing in European Cities”, Juni 2011) bestéatigt. In Stadten mit
einem Veloverkehrsanteil von weniger als 2.5 % wird ein VVS-Velo im Durchschnitt 1 422 Mal
pro Jahr ausgeliehen. Bei einem Veloverkehrsanteil von 5 % sinkt der Wert auf 100 Ausleihen
und bei einem Anteil von 10 % sogar auf 88 Ausleihen pro Velo im Jahr (Grundlage: Daten
aus 22 Stadten)!.

Auch in der Schweiz gibt es erste Erfahrungen mit VVS und Planungen fur deren Einfuhrung.
In Westschweizer Stadten (Lausanne, Morges, Fribourg und andere) werden mehrere VVS flr
kleinere Gebiete angeboten, das Grdsste davon in Lausanne-Morges mit 20 Ausleihstationen
und 280 Velos. Grossflachigere Netze gibt es noch keine. In Biel wird ab Sommer 2012 ein
Netz mit 40 Stationen aufgebaut und in Zirich und Basel wurden politische Vorstdsse fir die
Einfuhrung von VVS lberwiesen. In Zirich werden derzeit, ahnlich wie in Bern, die Anforde-
rungen an ein VVS definiert, ein Grobkonzept erarbeitet und die zu erwartenden Kosten ab-
geschatzt. In der Velostadt Basel (Veloverkehrsanteil ca. 20 %) wurde ein erstes Konzept flr
ein VVS zurlck gestellt und eine umfassendere Neuplanung in Auftrag gegeben.

3.4 Technische Systeme

In der Schweiz werden gegenwartig die vier automatischen VVS-Systeme von Velopass
(in 11 Stadten, hauptsachlich Westschweiz und Tessin), Publibike (in 8 Stadten), Velospot
(nur in Biel) und nextbike (in Luzern und an verschiedenen SBB Bahnhdfen) angeboten.

Die zunehmende Verbreitung der VVS hat in den letzten Jahren zu einer intensiven Weiter-
entwicklung der Systeme gefiihrt. Es ist davon auszugehen, dass bei der Einfihrung eines
VVS in der Stadt Bern gegenuber heute nochmals wesentlich verbesserte Systeme vorliegen
werden. Der Systementscheid dirfte Gber eine Ausschreibung des VVS geméass dem offentli-
chen Beschaffungsrecht gefallt werden.

4. Anforderungen an ein Veloverleihsystem in Bern

Die Definition der Anforderungen an ein VVS fir die Stadt Bern basiert auf folgenden Grund-
lagen:

- auf der Auswertung der Erfahrungen anderer Stadten, die in bestimmten Kriterien, z.B.
beziglich Flache, Einwohnerzahl und/oder Veloverkehrsanteil mit Bern vergleichbar sind
(Lille, Stuttgart, Lyon, Stockholm, Hamburg, Luxemburg, Besancon, Brissel). Eine umfas-



sende Ubersicht zu europaischen VVS-Beispielen bietet die Studie ,Optimising Bike Sha-
ring in European Cities* (OBIS-Studie) vom Juni 2011;

- auf der Auswertung von Gesprachen mit Expertinnen und Experten der betroffenen Fach-
abteilungen der Stadtverwaltung (Verkehrsplanung/Fachstelle Fuss- und Veloverkehr,
Tiefbauamt, Kompetenzzentrum Arbeit/Bern Rollt, Sportamt, Fachstelle Mobilitats-
beratung, Stadtplanungsamt, Stadtentwicklung, Bauinspektorat) und Kanton (Fachstelle
Gesamtmobilitat, Fachstelle Langsamverkehr), der Transportunternehmen (BERNMOBIL,
SBB, BLS, RBS, Postauto), Verkehrsverbanden (Pro Velo, VCS, TCS) und Tourismusor-
ganisationen (Bern Tourismus, Schweiz Mobil);

- auf der Auswertung von Gesprachen mit Regionsgemeinden (Kéniz, Ittigen, Ostermundi-
gen, Bremgarten, Muri, Bolligen Zollikofen) und Regionsvertretern (RKBM);

- auf der Auswertung einer Bevdlkerungsbefragung, die im Méarz 2012 durchgefihrt wurde
(Auswertung von 460 ausgefillten Fragebogen).

In der Konzeptphase stehen die Anforderungen zum Perimeter und zu den Standorten der
Ausleihstationen im Vordergrund. Die Anforderungen beziglich System/Velos und Betrieb
wurden bisher nur soweit definiert, wie dies zur Abschatzung der Investitions- und Betriebs-
kosten notig ist. Diese Kriterien missen erst bei der Realisierung bzw. Beschaffung eines
VVS fir die der Stadt Bern abschliessend definiert werden. Die beiden besonders kritischen
Kriterien Platzbedarf (vor allem an zentralen Lagen wichtig) und Gestaltung (vor allem im
UNESCO-Perimeter wichtig) konnen dannzumal prézisiert und im Vergleich zu anderen Krite-
rien starker gewichtet werden, so dass ein fir Bern optimales Vergabeergebnis erzielt werden
kann.

Anforderungen zum Perimeter und zu den Standorten der Ausleihstationen:

- Der Perimeter muss ein Gebiet umfassen, das die haufigsten Wegstrecken des Zielpubli-
kums umfasst;

- keine Licken im Netz - es braucht auch an zentralen Lagen (Innenstadt, Bahnhofnahe)
gentgend Ausleihstandorte (Anzahl und Grdsse);

- der Weg zur nachsten Ausleihstation soll nicht (wesentlich) langer sein als der Weg zur
nachsten Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrs;

- Ausleihstationen dirfen den Verkehr nicht behindern und in der Regel keine Glterum-
schlags-, Veloabstellplatze, Behindertenparkfelder, Standorte von Bern Rollt oder techni-
sche Einrichtungen verdrangen.

Anforderungen zum System und zu den Velos:

- Ausleihstationen und Velos mussen qualitativ hochwertig und robust sein (Velos u.a. mit
Schaltung, Licht, nicht zu schwer, unterhaltsarm);

- Ausleihstationen mussen den Platz effizient nutzen;

- Ausleihstationen missen so gestaltet sein, dass sie sich gut ins Stadtbild einfigen aber
dennoch gut erkennbar und einfach auffindbar sind;

- Velos mussen klar als ,VVS-Velos“ erkennbar sein;

- das System muss ausbaubar sein fir die allféllige spétere Integration von Elektrovelos;

- die Bedienung der Ausleihstationen und die Bezahlung missen einfach sein (u.a. mehrere
und einfache Bezahloptionen);

- das Zugangssystem von Bern muss zulassen, dass in Bern registrierte Kunden Zutritt zu
VVS in anderen Stadten haben (heutiger Standard RFID-Karten Technologie).



- die Registrierung der Kunden soll Gber Internet und bei einzelnen zentralen Ausleihstatio -
nen mdglich sein;

- der Zugang zum VVS soll fur regelméssige Nutzende/fir registrierte Kundinnen und Kun-
den mit einer Kundenkarte und fir Spontannutzende/Touristinnen und Touristen z.B. Uber
Kreditkarten mdglich sein;

- Informationen Uber das VVS missen einfach zugénglich und mehrsprachig abgefasst
sein, Information Uber Standorte und freie Velos/Abstellmdéglichkeiten missen uber In-
ternet zuganglich sein.

Die oben erwé&hnte Integration von Elektrovelos (E-Bikes) in ein VVS kann ein Weg sein, um
topographisch anspruchsvolle Gebiete und weitere Nutzergruppen zu erschliessen. VVS von
velopass und publibike haben heute schon E-Bikes im Angebot. Die Velos und die Stationen
sind jedoch teurer und die Technologie zum Aufladen der Akkus an den Stationen noch nicht
ausgereift. Eine allfallige Integration von E-Bikes in einem Veloverleihsystem in Bern wéare
deshalb erst in einem spateren Entwicklungsschritt in Betracht zu ziehen. Vorinvestitionen im
Hinblick auf diesen spéateren Schritt sind angesichts der Planungsunsicherheiten nicht ange-
zeigt.

Anforderungen zum Betrieb

- An allen Standorten missen Velos und freie Abstellplatze verfugbar sein;
- Velos und Ausleihstationen missen regelmassig unterhalten werden und ein guter techni-
scher Zustand muss sichergestellt sein.

5. Konzept fur ein Veloverleihsystem in Bern

Zur Einfihrung eines VVS mussen in einem ersten Schritt Perimeter und Dichte des Netzes
von Ausleihstationen festgelegt werden. Dazu wurden die oben definierten generellen Anfor-
derungen vorerst grob in den Raum Ubertragen. Der daraus resultierende Plan enthéalt ein
Netz von Wunsch-Standorten, die in der nachsten Planungsphase (Vorprojekt) einzeln zu
Uberprifen, in ihrer Lage und Grosse festzulegen und rechtlich zu sichern sind.

5.1 Perimeter

Eine Umfrage bei Agglomerationsgemeinden hat ergeben, dass diese vorerst kein Interesse
an der Einfihrung eines VVS haben. Der Nutzen wird als gering eingestuft. Aus Sicht der Um-
landgemeinden hat ein guter offentlicher Verkehr nach Bern erste Prioritat. Einige Gemeinden
zeigen Interesse, sich allenfalls zu einem spéteren Zeitpunkt einem VVS in der Stadt Bern
anzuschliessen.

Innerhalb der Stadt Bern flihren die weitaus meisten Wege von und zum Zentrum. Ein VVS
muss folglich fur diese Wege genutzt werden kdnnen. Dazu missen an zentralen Lagen ge-
nigend Ausleihstationen erstellt werden. Es ist offensichtlich, dass dies ausgesprochen
schwierig sein wird. Ein ausreichendes Angebot im Zentrum ist jedoch eine ,conditio sine qua
non“, d.h. Zweckmassigkeit und Erfolg eines VSS sind ohne ausreichendes Angebot im Zent-
rum nicht gegeben. Angesichts der bereits heute ausgesprochen intensiven Nutzung des 6f-
fentlichen Raums kann deshalb die Anforderung ,Ausleihstationen dirfen den Verkehr nicht
behindern und in der Regel keine Giterumschlags-, Veloabstellplatze, Behindertenparkfelder,
Standorte von Bern Rollt oder technische Einrichtungen verdrangen® im Zentrum nicht bzw.
nur bedingt erfullt werden. Aufgrund der Erfahrungen aus anderen Stadten ist ferner davon
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auszugehen, dass VVS, welche nur einzelne Quartiere oder Stadtteile abdecken, nicht den
Benutzerbedirfnissen entsprechen.

Die Folgerung daraus lautet, dass bereits mit dem ersten Umsetzungsschritt das gesamte
dicht bebaute Stadtgebiet inklusive Zentrum abgedeckt werden muss.

5.2 Anzahl Ausleihstationen

Gut funktionierende VVS weisen eine hohe Dichte an Ausleihstandorten auf. In den dichten
Stadtzentren verschiedener Grossstadte Europas betragt der durchschnittliche Abstand zwi-
schen zwei Ausleihstationen 300 bis 350 Meter. In der Stadt Bern wéare dieser Zielwert bei
Realisierung von 200 bis 250 Ausleihstationen eingehalten.

Zwei zurzeit sehr gut funktionierende VVS in Europa mit hohen Ausleihzahlen sind Hamburg
und Lille. Hamburg ist eine Grossstadt mit ca. 1.8 Mio. Einwohnern und besitzt einen mit Bern
vergleichbaren Veloverkehrsanteil von ca. 12 %. Lille hat ca. 230 000 Einwohner, gilt jedoch
nicht als Velostadt (Veloverkehrsanteil ca. 2 %). Um eine vergleichbare Standortdichte wie in
Hamburg zu erreichen, waren in Bern rund 90 Ausleihstationen ndétig, fir eine Ausleihstati-
onsdichte wie in Lille 100 bis 150. Hamburg ist eine deutlich gréssere Stadt als Bern, das
Netz der Haltestellen des OV ist bei weitem nicht so dicht wie in Bern, daher ist die Akzeptanz
von langeren Fusswegen bis zu einer Ausleihstation hdher als in einer Stadt der kurzen Dis-
tanzen wie Bern. Erfahrungen aus Brissel zeigen, dass zu grobmaschige Netze (Uber 500
Meter Abstand zwischen den Stationen) kaum genutzt und daher nachgebessert werden mis-
sen.

Bei den aktuellen Planungen in Biel, Genf und Lausanne betragen die Distanzen zwischen
den Ausleihstationen im Durchschnitt zwischen 400 und 500 Meter, in Zirich im Innenstadt-
gebiet rund 300 Meter.

Fir die Einfihrung eines VVS in der Stadt Bern soll fir einen ersten Ausbauschritt ein durch-
schnittlicher Abstand zwischen den Ausleihstationen zwischen 450 und 500 Metern ange-
strebt werden, flr einen zweiten Ausbauschritt ein solcher von 400 bis 450 Metern. Die An-
wendung dieser Planungswerte im Perimeter des VVS Bern fuhrt zu einem Angebot von rund
100 fur die erste und rund 130 Ausleihstationen fur die zweite Etappe. Damit ware das Netz
der Ausleihstationen dichter als das Netz der 60 Mobility-Standorte auf Stadtgebiet, jedoch
weniger dicht als das Netz der rund 160 6V-Haltestellen.

Aufgrund analoger Quervergleiche mussten in Bern in einem ersten Ausbauschritt insgesamt
1 200 bis 1 500 Velos angeboten werden, d.h. im Durchschnitt 12 bis 15 Velos pro Aus-
leihstation. In einem zweiten Ausbauschritt kdnnten bis zu 450 Velos hinzukommen.

Der Plan in der Beilage zeigt die ungeféahre Lage der 100 bzw. der 130 Ausleihstandorte im
VVS-Perimeter.

6. Kostenschéatzung und Finanzierung

Es gibt wenig Erfahrungswerte zu den Investitions- und Betriebskosten eines VVS. Das liegt
nicht zuletzt daran, dass die meisten Stadte mit VVS Angaben lber die tatsdchlichen Kosten
nur ungern offen legen. Die nachfolgenden Kostenschatzungen basieren einerseits auf den in
der bereits erwdhnten Studie  Optimising Bikesharing in  European  Cities



(OBIS-Studie, Juni 2011) publizierten Erfahrungswerten, andererseits auf Auskinften der fur
die Planung in anderen Schweizer Stadte verantwortlichen Stellen.

6.1 Investitionskosten
Die Investitionskosten setzen sich im Wesentlichen zusammen aus:

a) bei allen Standorten

- Kosten fir die Beschaffung der Ausleihstationen und der Velos,

- Kosten fir bauliche Massnahmen und Signalisationen/Markierungen an den Ausleih-
standorten,

- Kosten fiir die Montage der Ausleihstationen,

- Kosten fur die Planung und Projektierung des VVS.

b) bei einzelnen Standorten

- Kosten zur Sicherung von Standorte auf privatem Grund,

- Kosten fir die Verschiebung und den Ersatz von Anlagen/Nutzungen,

- Kosten fir Registrierungsterminals.

Teilt man die Summe der Kosten von Ausleihstationen und Velos durch die Anzahl Velos,
resultiert ein Wert fur die mittleren Systembeschaffungskosten pro Velo. Dieser betragt ge-
mass der OBIS-Studie in den untersuchten europaischen Stadten Fr. 3 000.00 bis
Fr. 3 600.00. Die entsprechenden Angaben der in der Schweiz vertretenen Systemanbieter
reichen von Fr. 3 500.00 bei velospot bis zu Fr. 5 000.00 bei publibike und Velopass. Velos-
pot hat vergleichsweise tiefe Kosten, weil dessen Modell bei den Ausleihstationen ohne Ab-
stellsystem funktioniert (die Velos werden Uber Funk bei der Ausleihstation an- und abgemel-
det). Bei VVS mit E-Bikes betragen die Kosten bei Velopass Fr. 8 000.00. In diesen Werten
sind die weiteren oben erwéhnten Investitionskosten noch nicht enthalten.

In der Stadt Bern missten mit einem VVS in einem ersten Ausbauschritt 1 200 bis 1 500 Ve-
los angeboten werden. Bei 1 200 Velos dirften damit die reinen Systembeschaffungskosten
zwischen 4.2 und 5.25 Mio. Franken liegen. Erhoht man zur Beriicksichtigung der oben er-
wahnten weiteren Investitionskosten diesen Wert um 33 %, dann dirfte der Aufbau eines VVS
mit 1 200 Velos Kosten in einer Hohe von 5.6 bis 7.0 Mio. Franken verursachen, bei einem
VVS mit 1 500 Velos lagen die reinen Investitionskosten zwischen 7.0 und 8.75 Mio. Franken.
Die Genauigkeit dieser Schéatzungen ist allerdings schwierig zu beurteilen. Sie durfte im Be-
reich +/- 50% liegen.

6.2 Betriebskosten

Da sich Ausleihstationen je nach Lage und Wetter im Tagesverlauf unterschiedlich schnell
leeren oder fillen, missen Velos zwischen den Ausleihstationen hin- und her transportiert
werden. Diese Umverteilung verursacht einem Betreiber einen grossen Personalaufwand.
Hinzu kommen Aufwendungen im Zusammenhang mit dem Unterhalt der Velos und Abstell-
systeme u.a.m. Der Betrieb durch ein privates Unternehmen verursacht aufgrund des hohen
Personalaufwands sehr hohe Kosten. Bei den bestehenden VVS in Europa wird der Betrieb
deshalb meist von Sozialbetrieben der jeweiligen Stadt oder anderen sozialen Institutionen
(z.B. Caritas) gefuhrt. Auch bei den geplanten VVS in Zirich, Genf und Biel Ubernehmen
stadtische Sozialbetriebe/-projekte den Betrieb der VVS.

Das Kompetenzzentrum Arbeit ist grundsétzlich daran interessiert, in Bern ein VVS zu betrei-
ben, weil eine breite Palette von niederschwelligen bis zu qualifizierten Einsatzplatzen zur
Verfugung gestellt werden kdnnte, was der Arbeitsintegration forderlich ist. Mit dem aktuell far
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den Betrieb der Velostationen beim Bahnhof Bern zur Verfigung stehenden Personal ist ein
derart grosser Aufwand jedoch nicht zu leisten. Um einen Betrieb mit 100 Ausleihstationen
und 1 200 bis 1 500 Velos sicherzustellen, missten 50 bis 60 Personen zusétzlich beschaftigt
werden kénnen. Dazu wéaren nach Einschétzung des Kompetenzzentrums Arbeit Kooperatio-
nen mit Partnerorganisationen notig. Damit der Betrieb in der gewilinschten Zuverlassigkeit
und Qualitat sichergestellt werden kann, misste jedoch ein Teil der Stellen mit fest ange-
stelltem und hinreichend qualifiziertem Personal (z.B. Velomechaniker/in) besetzt werden. Der
finanzielle Beitrag des Kantons an die Integrationsarbeitsplatze des Kompetenzzentrums Ar-
beit bleibt allerdings gleich und wird nicht erhoht.

Die Schatzung der jahrlichen Betriebskosten basiert auf Erfahrungswerten aus realisierten
Vorhaben und auf Annahmen, die in Planungen anderer Schweizer Stadte verwendet werden.
Gemaéss der OBIS-Studie betragt der jahrliche Betriebsaufwand der VVS in den untersuchten
europaischen Stadten Fr. 1 800.00 bis Fr. 3 000.00 pro Velo. Velospot rechnet fiir den techni-
schen Unterhalt des VVS mit umgerechnet Fr. 500.00 pro Velo, Publibike mit Fr. 1 000.00 pro
Velo. Darin sind keine Personalkosten, keine Kosten fur die Umverteilung der Velos oder fur
die Raummiete enthalten. Genf rechnet flir den Betrieb insgesamt (Systemerhaltung, Per-
sonal, Umverteilung von Velos etc.) mit Kosten zwischen Fr. 2 000.00 und Fr. 2 500.00 pro
Velo im Jahr. Die Angaben aus Genf basieren auf umfassenden Abklarungen des dortigen
VVS-Betreibers Genéve Roule. Bern Rollt schatzt in Anlehnung an die Genfer Kalkulation die
Betriebskosten pro Velo fur ein VVS Bern auf jahrlich Fr. 2 000.00 bis Fr. 2 500.00 pro Velo
(exkl. Raummiete und Infrastrukturkosten der Arbeitsplatze).

Der Kostendeckungsgrad bei den bestehenden VVS in Europa liegt zwischen 20 und 40 %.
Angesichts der Tatsache, dass in Bern die meisten Velofahrerinnen und Velofahrer ein eige-
nes Velo besitzen, dirfte der Kostendeckungsgrad in Bern unter diesen Werten liegen. Geht
man von einem Kostendeckungsgrad von 15 % aus, betragen die ungedeckten Kosten pro
Velo fur eine VVS Bern im Jahr zwischen Fr. 1 700.00 und Fr. 2 125.00 pro Velo. In Bern durf-
te damit ein VVS mit 1 200 Velos jahrlich wiederkehrende ungedeckte Kosten zwischen 2.04
und 2.55 Mio. Franken verursachen, bei einem VVS mit 1 500 Velos zwischen 2.55 und 3.19
Mio. Franken. Die Genauigkeit dieser Schatzung ist allerdings ebenfalls schwierig zu beurtei-
len, weil es keine Langzeiterfahrungen gibt. Sie dirfte wiederum im Bereich +/- 50% liegen.

6.3 Ubersicht zur Kostenschatzung (Richtkosten)

‘ bei 1200 Velos bei 1‘'500 Velos Genauigkeit

Einmalige Kosten in Mio. Franken

- Systembeschaffungskosten 4.20 bis 5.25 5.25 bis 6.56 +/- 50 %
- Ubrige Investitionskosten 1.40 bis 1.75 1.75 bhis 2.19 +/- 50 %
Total 5.60 bis 7.00 7.00 bis 8.75 +/- 50 %
jahrlich wiederkehrende Kosten in Mio. Franken

- ungedeckte Betriebskosten 2.040 bis 2.550 2.550 bis 3.190 +/- 50 %
- Abschreibungen (10 %) 0.560 bis 0.700 0.700 bis 0.875 +/- 50%
- kalkulatorische Zinskosten (2.55%) | 0.140 bis 0.180 0.180 bis 0.220 +/- 50 %
Total 2.740 bis 3.430 3.430 bis 4.285 +/- 50 %
Total gerundet 2.7 bis 3.5 3.5 bis 4.3 +/- 50 %




6.4 Finanzierung

Aufbau und Betrieb eines VVS sind eine freiwillige Aufgabe, fir deren Finanzierung nach gel-
tendem Recht keine Kantonsbeitrdge vorgesehen sind. Bezuglich der Investitionen ist denk-
bar, dass ein VVS Bern als Massnahme eines kunftigen Agglomerationsprogramms von Bund
und Kanton unterstitzt wirde. Davon kann aber nicht ohne weiteres ausgegangen werden,
stehen dem Infrastrukturfonds des Bundes gegenwaértig doch lediglich 1.9 Milliarden Franken
zur Verfugung. Diesem Betrag stehen aus 41 Agglomerationsprogrammen der 2. Generation
Investitionsbedirfnisse von 20 Milliarden Franken gegentber (vgl. Artikel im ,Der Bund® vom
15. August 2012). Das néchste Agglomerationsprogramm wird voraussichtlich 2016 einge-
reicht. Beschlisse des Bundes zu den Agglomerationsprogrammen der 3. Generation durften
nicht vor 2018 vorliegen und Mittel nicht vor 2019 verfiigbar sein.

Wie erwdahnt, ist im Betrieb von einem eher tiefen Kostendeckungsgrad auszugehen, welcher,
vermutlich unter den entsprechenden Erfahrungswerten aus europaischen Stadten liegen
wird. Eine leichte Verbesserung des Kostendeckungsgrads durch Werbeeinnahmen dirfte
maoglich sein.

7. Fazit des Gemeinderats

Velofahren ist in der Stadt Bern sehr verbreitet und der Veloverkehr hat in Verkehrspolitik und
Verkehrsplanung bereits seit Jahren einen hohen Stellenwert. So gilt in Bern z.B. das Regle-
ment zur Forderung des Fuss- und Veloverkehrs (RFFV) bereits seit 1999. In der Stadt Bern
braucht es folglich kein VVS als Initialprojekt der Veloférderung. Auch zur Sichtbarmachung
des Velos im Verkehrsraum braucht es kein VVS.

Eine wesentliche Vergrosserung des Veloanteils am Gesamtverkehr ist von der Einfuhrung
eines VVS nicht zu erwarten: Wenn 1 200 Velos im Tag dreimal fur jeweils einen Weg ausge-
liehen werden (entspricht dem Mittelwert von sehr gut funktionierenden europaischen VVS),
Jeistet ein VVS 3 600 Wege pro Tag. Das entspricht weniger als 1 % aller zurlickgelegten
Wege pro Tag in der Stadt Bern (Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2010).

Ein VVS Bern kdnnte aber dazu beitragen, die Freiheiten der Verkehrsteilnehmenden bei der
Verkehrsmittelwahl zu vergréssern. Es ware mit einem VVS mdéglich, sich spontan zu ent-
scheiden, den néachsten Weg per Velo zuriickzulegen. Zudem kdénnte der bei Autos feststell-
bare Trend des ,car-sharings® auf den Veloverkehr Ubertragen werden.

Ein VVS verursacht hohe Kosten und erzielt einen nur schwer abschéatzbaren Nutzen. Es ver-
scharft mit Sicherheit den heute schon grossen Nutzungsdruck im o6ffentlichen Raum, vor al-
lem an zentralen Lagen. Es stellt sich deshalb die Frage, ob Raum und Geld bei der Realisie-
rung eines VVS optimal eingesetzt werden oder ob es Projekte gibt, die einen grosseren Nut-
zen fur die Verkehrspolitik der Stadt Bern und weniger Konflikte im 6ffentlichen Raum verur-
sachen. Zum Beispiel die Fuss- und Velopasserelle in Ausserholligen, die Fuss- und Velobri-
cke Breitenrain - Ldnggasse oder der weitere Ausbau des Veloabstellplatzangebots im Raum
Bahnhof. Aus Sicht des Gemeinderats steht zur Férderung des Veloverkehrs die Einfuhrung
eines VVS flr Bern nicht an oberster Stelle der Prioritatenliste.
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8. Weiteres Vorgehen

Der Gemeinderat geht davon aus, dass Punkt 1 (Konzept erarbeiten), 2 (Zusammenarbeit mit
der umliegenden Gemeinden) und 3 (Zusammenarbeit mit Bern Rollt) erfullt sind und abge-
schrieben werden kdnnen. Fir die Erfillung von Punkt 4 (Kreditantrag) beantragt er eine
Fristverlangerung um 1 Jahr.

Innerhalb dieser Frist wird flir die Erarbeitung eines Vorprojekts eine Projektorganisation ge-
bildet und eine Ausschreibung der Planungsarbeiten durchgefiihrt. Dem Stadtrat kann danach
eine Kreditvorlage fur die Erarbeitung eines Vorprojekts inkl. Betriebs- und Finanzierungskon-
zept unterbreitet werden.

Der Gemeinderat rechnet in der weiteren Planung mit einem Entscheid des Stadtrats oder der
Stimmbirgerinnen und Stimmbirger zum Realisierungskredit ab 2016 und eine Inbetrieb-
nahme eines VVS frihestens ab 2018.

Antrag

1. Der Gemeinderat beantragt dem Stadtrat, die erheblich erklarten Punkte 1, 2 und 3 abzu-

schreiben.

2. Der Stadtrat stimmt einer Fristverlangerung zur Erfallung von Punkt 4 um ein Jahr zu.

Bern, 5. September 2012

Der Gemeinderat

Beilage:
Ubersichtsplan Standorte Veloverleihstationen
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Standortkonzept fur Veloverleihstationen

Erster Umsetzungsschritt

Legende :

flachendeckende Abdeckung
Veloverleihsystem: etwas geringere Netzdichte
; ’ Standorte am Rand werden erst in der 2. Etappe umgesetzt
m  Vorgeschlagene Stationen 1. Umsetzungsschritt
O Vorgeschlagene Stationen mdogliche Erweiterung 97 Stationen
durchschnittlicher Abstand zwischen Stationen: ca. 470 m

Zielorte (Quelle: GIS Stadt Bern): A :

*  Freizaitiind Kl Magliche Erweiterung
reizeit und Ku tHr « 34 Stationen

®  Verwaltungsgebaude durchschnittlicher Abstand zwischen Stationen (gesamt): ca. 410 m

Schulen und Kinderbetreuung
6V-Haltestellen Die dargestellten Standorte haben Hinweischarakter, sie zeigen einzig auf, in
) welchem Teil der Stadt oder des Quartiers eine Station sinnvoll wére. Die
P Parkhauser genaue Standortplanung soll Gegenstand eines nachsten Schrittes werden.
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