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1 Einleitung
Im Zuge einer Bedarfsanalyse zur Neuausschreibung des Freiburger Mietradsystems erfolgte eine
Wirksamkeits- und Nutzungsuntersuchung zur zielgerichteten Verbesserung und Anforderungs-
formulierung des offentlichen Fahrradvermietsystems (OFVS) Frelo. In den Monaten April bis
Juli 2023 wurde durch die Fachgruppe Mobilitdtsmanagement der Hochschule RheinMain dazu
eine quantitative Nutzendenbefragung durchgefihrt. Flankiert wurde dieser zentrale Aspekt der
Untersuchung durch die Auswertung von Stations- und Ausleihdaten seit Bestehen des Systems
(2019), durch die Analyse der 6ffentlichen Wahrnehmung des Frelo-Mietradsystems sowie durch
die Befragung von Nicht-Mietradnutzenden zur Erzeugung eines initialen Verstandnisses derer
Motive.
Der hier vorliegende Bericht analysiert und beschreibt zunéchst (Kapitel 2) die Monitoringdaten
und Nutzungsinformationen des Frelo-Mietradsystems. Es werden die Daten seit Beginn der Ein-
fuhrung von Frelo bis inklusive Marz 2023 betrachtet. Das Kapitel vermittelt einen detaillierten
Eindruck der Entwicklung der Miethaufigkeiten und des Analysepotenzials der automatisch re-
gistrierten Daten zu den Mietvorgangen. Nach Erlauterung der Datenbasis erfolgt die Betrachtung
des Aufwuchses des Systems anhand der Entwicklung der Mietvorgénge (Kapitel 2.1). Im Weite-
ren wird die jahrliche Entwicklung anhand von Wochentagen (Kapitel 2.2), Tageszeiten (Kapitel
2.3), Mietdauern (Kapitel 2.4), zurlickgelegten Wegedistanzen (Luftlinie) (Kapitel 2.5) und radum-
lichen Wege-, Verteilungs-, Entnahme- und Riickgabeschwerpunkten (Kapitel 2.6) verglichen.
Berichtsteil 3 bildet den Hauptteil der Untersuchung und wertet die Nutzendenbefragung aus.
Nach der Beschreibung des methodischen VVorgehens (Kapitel 3.1) wird zunéchst auf die soziode-
mographischen Merkmale der Stichprobe eingegangen (Kapitel 3.2) und es werden die Verteilun-
gen von Geschlecht, Alter, Bildungsgrad, Beruf, Einkommen, Mobilitatsgewohnheiten und Preis-
bereitschaft mit &hnlichen Untersuchungen verglichen. AnschlieBend werden die Merkmale der
Mietradnutzung, wie beispielsweise die allgemeine Nutzungshaufigkeit, Fahrtdistanzen und -dau-
ern, Kombinationen mit anderen Verkehrsmitteln und Wegezwecke, beschrieben (Kapitel 3.3).
Ein wichtiges Ziel der Wirksamkeits- und Nutzungsuntersuchung stellt die Abschéatzung der Emis-
sionsreduktion durch das Mietradsystem dar. Dazu wird in Kapitel 3.4 untersucht, inwieweit Frelo
hilft, den Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) zu reduzieren und damit Emissionen
im Verkehrssektor einzusparen. Dabei ist von besonderem Interesse, welche Verkehrsmittel die
Mietradnutzenden ohne die Existenz von Frelo gewahlt hatten, d.h. welche Verkehrsmittel durch
Frelo substituiert wurden. Das Kapitel schliel3t mit einer Analyse der Nutzendenzufriedenheit und
fasst qualitative Ergebnisse aus der Nutzendenbefragung zusammen (Kapitel 3.5).
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Berichtsteil 4 beschreibt die Wahrnehmung des Frelo-Mietradsystems in 6ffentlichen und sozialen
Medien. In die Analyse flie3en die Rezeption Frelos in der 6ffentlichen Presse (Abschnitt 4.1) und
den sozialen Medien (Abschnitt 4.2) ein. Der Berichtsteil endet mit einem Kurzexperiment, um
nachzuvollziehen, was Personen als Erstes sehen, wenn sie in ausgewéhlten Onlinesuchmaschinen
nach Frelo suchen (Abschnitt 4.3).

Berichtsteil 5 fasst die Ergebnisse der quantitativen Zusatzbefragung von Nicht-Mietradnutzenden
zu deren Motiven und Vorbehalten zusammen. Nach Beschreibung der Methode, erfolgt eine
kurze Einflhrung in das Kapitel. Abschnitt 5.1 zeigt die hauptséachlichen Griinde der Befragten,
das Frelo-Mietradsystem nicht zu nutzen. Abschnitt 5.2 fasst Verbesserungsvorschlége aus Sicht
der Befragten fiir das System zusammen. Abschnitt 5.3 analysiert die Preisbereitschaft von Nicht-
Mietradnutzender gegentiber der Miete von E-Bikes und vergleicht diese mit der Preisbereitschaft
von Frelo-Nutzenden.

Berichtsteil 6 fasst die wichtigsten Ergebnisse der Untersuchungen zusammen und formuliert
Empfehlungen im Hinblick auf die Weiterentwicklung und insbesondere die Neuausschreibung
des Fahrradvermietsystems.

Gegenstand der Untersuchungen sind die konventionellen Frelo-Mietréder. Die ab 2021 testweise

angebotenen Miet-Lastenrader (Produktname ,,FreloPlus) werden nicht analysiert.

2 Monitoring der Nutzungsinformationen

Als Datengrundlage der automatisch erfassten Nutzungsinformationen stehen die einzelnen Miet-
vorgénge als Raum-Zeit-Trajektorien mit der Geokoordinate und der Startzeit der Anmietung und
der Geokoordinate und der Endzeit des jeweiligen Mietvorgangs zur Verfugung. Die erfassten
Daten enthalten keine Angaben zu den Nutzenden und erlauben damit keine Analysen zu perso-
nenbezogenen Informationen, beispielsweise Geschlecht, Alter oder Nutzungsgewohnheiten ein-
zelner Nutzender.

Fur die Auswertung wurden die Daten plausibilisiert und in eine analysefahige Form gebracht.
Fehlerhafte Angaben wurden variablenspezifisch ersatzlos entfernt. Durch dieses Vorgehen wurde
vermieden, dass unplausible oder fehlerhafte Angaben in einer Variablen (z.B. den raumlichen
Koordinaten) zur Entfernung der gesamten entsprechenden Beobachtung (Mietvorgange) fiihren.
Die Auflistung in Tabelle 1 berichtet die Arbeitsschritte und informiert tiber die Anzahl entfernter
unplausibler oder fehlerhafter Informationen. Insgesamt wurden 1.516.120 Datenpunkte fiir den

Zeitraum 2019 bis inkl. Mdrz 2023 lbergeben. Darin enthalten waren geringe Anzahlen system-




bedingter Datenfehler. Fur die anschliellende Datenplausibilisierung wurden zunéchst die raumli-
chen Koordinaten der Radentnahme und —riickgabe betrachtet. Fiir das Angebotsgebiet des Frelo-
Systems wurde dazu auf die Stationskarte der Mietrader und Mietstationen zuriickgegriffen. Zu-
dem wurden Mietvorgénge mit Dauern Uber 24 Stunden entfernt, da diese sicher nicht ausschlie3-
lich mit physischen Bewegungen in Zusammenhang stehen. Auch wurden Fahrten von mehr als 0
und weniger als 100 Metern entfernt, da die entsprechenden Distanzen nicht im Verhéltnis zum
Mietaufwand stehen; Distanzen von 0 Metern wurden dagegen als Rundfahrten angenommen, bei
denen Entnahme- und Rickgabeort gleich sind. Die beschriebenen und angewendeten Routinen
zur Datenbereinigung flihrten zu einer Reduktion des Rohdatensatzes um 107.710 Beobachtungen,
wodurch 93,4% der Beobachtungen fir die Analysen nutzbar sind.

Tabelle 1: Datenbereinigung

Schritt | Bemerkung Anzahl Datenbe-
(entfernt) | stand

0 Anzahl der Rohdaten 1.623.830

1 Entfernung aller Beobachtungen mit ungltigen oder nicht | 9.954 1.613.876

vorhandenen Start-/Endpositionen

2 Entfernung aller Beobachtungen, deren zurtickgelegte Dis- | 82 1.613.794
tanz tber 100 km liegen
3 Entfernung aller Beobachtungen mit Mietdauern kleiner 0 | 22.709 1.591.085
Minuten und gréRer 24 Stunden

4 Entfernung aller Beobachtungen mit zurtickgelegten Dis- | 1.967 1.589.118
tanzen groRer 0 und kleiner als 100 Meter

5 Entfernung aller Beobachtungen mit Geschwindigkeiten | 72.998 1516120
kleiner 3 km/h oder tber 40 km/h

Gesamt | nach Bereinigung 107.710 | 1.516.120

In diesem ersten Teil werden hauptséchlich Daten aus den Jahren 2019 bis 2022 aufbereitet, um
eine Ubersicht der Entwicklung des Systems Frelo zu liefern. Das Jahr 2023 wird aufgrund der

erst kurzen Zeitspanne nur bericksichtigt, wo ein Erkenntnisgewinn moglich ist.




2.1 Nachfrageentwicklung und Jahresganglinien

Die Betrachtung der quartalsweisen Mietvorgénge der Jahre 2019 bis 2023 zeigt, dass diese bis in
das Jahr 2022 stetig gestiegen sind. Erkennbar ist, dass in den Jahren 2019, 2020 und 2021 das
dritte Quartal im Vergleich zum zweiten Quartal jeweils einen Anstieg der Mietvorgange zu ver-
zeichnen hat. Dies kann durch die klimatischen Umstande und durch Uberschneidungen mit den
Sommer- und Herbstferien beeinflusst sein. Im Jahr 2022 verzeichnet das dritte Quartal dagegen
keinen Anstieg. Dies ist auf einen bereits Uberproportionalen Anstieg in Q2 und eine Konsolidie-
rung auf hohem Niveau zurlckzufuhren. Im Jahr 2020 verhalten sich die Mietradvorgange deutlich
anders als in den Jahren brigen Jahren. So werden in der Lockdownphase des dritten Quartals
deutlich weniger Mietrader entliehen, als in den tbrigen Jahren.

Abbildung 1 zeigt die genannten Entwicklungen. Neben der absoluten Zahl der Mietvorgange (in
schwarz) zeigt die rote Linie eine lineare Wachstumsfunktion fiir die Daten. Die grline Linie zeigt
eine lokal angepasste, polynomiale Wachstumsfunktion. Es ist zu erkennen, dass die Mietzahlen
in den Jahren 2020 (zwischenzeitlich), in 2021 leicht und 2022 stark Uber der linearen Wachs-
tumsprognose liegen. In nur wenigen Quartalen liegen Mietvorgange unter der linearen Wachs-
tumsprognose, was sicher mit den Alltagseinschrdnkungen in der Corona-Pandemie und méglich-

erweise auch mit Witterungseinfliissen in Verbindung steht.

Quartalsweise absolute Mietvorgange uber die Kalenderjahre

160000 1 —— Mietvorgénge
—— lineare Funtion
140000 1 —— polynomiale Funktion

120000 -

100000 A

80000 A

Mietvorgange

60000 -

40000 -

20000 -

2 Q3 Q QI Q 03 Q4 QL Q2 Q Q& QI Q2 Q3 Q4 Ol
2020 2021 2022 2023
Quartale je Kalenderjahr

Abbildung 1: Mietvorgénge seit Bestehen des Systems (quartalsweise)
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Abbildung 2 zeigt die Entwicklung der jahrlichen Nachfrage in Relation zur Entwicklung des An-
gebots in Form der Anzahlen von Frelo-Stationen und Mietradern. Wie an Hand der Verlaufe zu
erkennen ist, erfolgte der Ausbau des Angebots zunéchst schneller als der Zuwachs an Nachfrage.
Bis 2022 hat sich der Wachstumsverlauf jedoch angeglichen, d.h. das Verhaltnis zwischen Miet-
vorgangen einerseits und angebotenen Stationen und Mietfahradern andererseits hat seit 2020/21
uberproportional zugenommen und wieder den Stand des Frelo-Startjahrs 2019 erreicht. Der zu-
letzt starke Nachfragezuwachs bei zugleich nur moderatem Angebotsausbau kann als Indiz gewer-
tet werden, dass das Mietradsystem sich allmahlich etabliert und die Nutzungsintensitét des vor-
handenen Angebots weiter zunimmt. Das Phdnomen, dass neue Angebote erst mit einem Zeitver-
zug von Monaten oder gar Jahren zunehmend nachgefragt werden, ist auch in anderen Bereichen
des Verkehrs (z.B. neue OPNV-Linien) zu beobachten. Es impliziert, dass eine valide Beurteilung

eines Angebots haufig erst etliche Jahre nach Angebotsstart vorgenommen werden kann.

—— Mietvorgange [ 110

—— #Mietrader
500000 1 —— #Stationen

7504

7004
r 100

6501
400000 A
90
6004

Mietvorgange
Anzahl

300000 -
5
504 80

5001
200000 4
70
4501

20‘19 20‘20 20‘21 20|22
Kalenderjahre

Abbildung 2: Entwicklung von Angebot (Mietrader bzw. Stationen) und Nachfrage

Abbildung 3 stellt die absolute Anzahl der Mietvorgange der Jahre ab 2019 bis inklusive April
2023 auf Basis der Kalendermonate dar. Uber alle Jahre hinweg ist ein Anstieg der Mietvorgénge
in den wérmeren Monaten zu erkennen. In den Jahren 2019 bis 2022 ist ein geringfugiger Abfall
zum August hin festzustellen und ein erneuter Anstieg im Oktober. Hier ist ein Zusammenhang
mit klimatischen Auspragungen und den Schul- und Semesterferien wahrscheinlich: die Spanne
zwischen dem am schwéchsten und dem am starken nachgefragten Monat des bisher einzigen

vollstandigen und nicht Pandemie-beeinflussten Jahres 2022 entspricht mit einem Faktor von rund
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2,5 etwa den jahreszeitlichen Schwankungen, die auch bundesweit beim Modal Split-Anteil des
Radverkehrs zwischen Winter und Sommer zu beobachten sind (Nobis 2019).

Entgegen der anderen Beobachtungsjahre weist das Jahr 2020 mit Beginn der Corona-Pandemie
im Marz einen Abfall der Mietvorgénge auf. Vor allem der erste Lockdown, beginnend am
16.03.2020, l&sst die Zahlen im Marz und April auf den niedrigsten Stand seit Systemeinfiihrung
sinken. Im Mai steigen die Zahlen wieder kontinuierlich und entwickeln sich im Verlauf wie in
den brigen Jahren. Die hdchsten absoluten Mieten sind bislang im Jahr 2022 zu registrieren, wo-
bei das Jahr 2023 bereits jetzt mit den hdchsten absoluten Mietvorgénge aller Jahren fir die Mo-

nate Januar bis April beginnt.

Mietvorgange [abs]
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Abbildung 3: Absolute Mietvorgange pro Monat nach Kalenderjahren

2.2 Wochenganglinien

Anhand der Wochenganglinien (Abbildung 4) der Jahre 2019 bis 2023 ist ein tber die Zeit recht
stabiles Muster der Nachfrage zu erkennen. Die Mietrader werden an allen Wochentagen gut ge-
nutzt. Zu Wochenbeginn am Montag finden rund 14% der Mieten einer Woche statt. Dieser Anteil
steigt Uber die Werktage recht kontinuierlich an und erreicht freitags mit rund 16% die Spitze.
Samstags liegt der Anteil wiederum bei etwa 14% und sinkt sonntags auf rund 11%. Verglichen
mit Wochenganglinien des allgemeinen Wegeaufkommens (Nobis und Kuhnimhof 2018) ist der
Wochenend-Anteil der Frelo-Mietvorgange dennoch bemerkenswert hoch, was darauf hindeutet,

dass die Mietréder tberproportional in der Freizeit genutzt werden. Im Vergleich der einzelnen
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Jahre nimmt zudem der Wochenend-Anteil der Nutzung nahezu kontinuierlich zu. Die beschrie-

benen Verhéltnisse bestatigen auch Analysen vergleichbarer Mietradsysteme (siehe bspw. Réth et
al. 2022).

Wochenganglinie nach Jahren
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Abbildung 4: Mietvorgange an unterschiedlichen Wochentagen (Jahresvergleich)

2.3 Tagesganglinien

Die in Abbildung 5 dargestellte Ganglinie der relativen Mietvorgange im Tagesverlauf zeigt ein
bemerkenswert homogenes Erscheinungsbild tber alle Erhebungsjahre. In den friilhen Morgen-
stunden sind die Mietvorgénge gering ausgepragt. Sie steigen von 5 bis 8 Uhr auf einen ersten
Tagesspitzenwert. Eine weitere Tagesspitze liegt bei 13 Uhr. Die hochsten Vermietzahlen werden
in der Abendspitze zwischen 16 bis 18 Uhr beobachtet.

Auffallig sind die deutlichen Unterschiede der Mietrad-Tagesganglinie gegeniiber Ganglinien des
allgemeinen Wegeaufkommens, wie sie etwa aus der Studie Mobilitat in Deutschland (MiD) be-
kannt sind: die Morgenspitze ist bei der Frelo-Nutzung deutlich geringer, die Abendspitze deutlich
stérker ausgeprégt als beim Wegeaufkommen insgesamt. Bemerkenswert ist auch der hohe nécht-
liche Nutzungsanteil: wahrend beim bundesdurchschnittlichen Wegeaufkommen auf die Zeit von
22 bis vor 5 Uhr nur 3% aller Wege entfallen, sind es bei Frelo etwa 14%. Dies kann als Indiz
gewertet werden, dass die Mietréder eine wichtige Rolle fur die Mobilitat vor allem zu Zeiten
schwacheren OPNV-Angebots einnehmen.
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Tagesganglinie 2019 - 2023
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Abbildung 5: Mietvorgénge zu unterschiedlichen Tageszeiten (Jahresvergleich)

Die nachfolgende Abbildung 6 zeigt die Unterschiede der Mietradnachfrage zwischen den ver-
schiedenen Wochentagstypen am Beispiel des Jahres 2022. Aufféllig erscheinen im Vergleich vor
allem die sehr hohen Anteile der spaten Abend- und Nachtstunden an Samstagen und Sonntagen;
sie starken nochmals die zuvor bereits genannte Annahme, dass die Mietrader in Zeiten eines re-

duzierten OPNV-Angebots eine wichtige Rolle fiir die Mobilitat der Nutzenden einnehmen.
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Tagesganglinie 2022
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Abbildung 6: Mietvorgange zu unterschiedlichen Tageszeiten (Wochentagsvergleich 2022)

2.4  Mietdauer

Die Mietdauern werden nachfolgend in Form von Boxplots préasentiert. Boxplots sind Abbildungs-
formen fur stetig gemessene Informationen. Sie helfen, Daten deskriptiv zu analysieren und an-
schaulich darzustellen, da sie mehrere relevante Verteilungsparameter visualisieren (Reinboth
2016). Der Plot bestehend aus einer Box, die einerseits den Median (oranger Balken in der Box),
andererseits das untere und obere Quartil der Messungen beinhaltet (Hilgers et al. 2019). Der Me-
dian der nachfolgenden Abbildung 7 zeigt, dass in allen Jahren 50% aller Mietvorgénge kurzer
und 50% langer als ca. 10 Minuten dauern. Der Abstand des unteren und oberen Quartils bildet
die Box und gibt Auskunft Gber den Interquartilsabstand, welcher die Streuung der Werte be-
schreibt (Schéafer 2016).

Ebenfalls als Bestandteil des Plots zu identifizieren, sind die sogenannten Whisker (Hilgers et al.

2019). Diese sind ober-, sowie unterhalb der Box vorzufinden. Deren Endpunkte stellen in der
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Regel den kleinsten beziehungsweise den héchsten Messwert dar. Allerdings besteht eine Aus-
nahme, denn sobald ein Messwert Giber dem eineinhalbfachem Interquartilsabstand liegt, wird dort
der Endpunkt des Whiskers gesetzt und alle dartiber oder darunter liegenden Werte werden als
Ausreiflier durch Punkte markiert (Reinboth 2016). In unseren Darstellungen werden diese Ext-
remwerte und Ausreil3er aus Griinden der Komplexitatsreduktion nicht abgebildet.

In Abbildung 7 ist zu erkennen, dass der Median der Mietdauer Uber alle Jahre hinweg um die 10
Minuten (+1 Minute) liegt. Die Homogenitat der Mietdauern ist bemerkenswert. Ferner fallt auf,
dass sich die Streuung der Mietdauern tUber den Beobachtungszeitraum hinweg verringert und in
den Jahren 2021-2023 stabilisiert. Dies erscheint insofern bemerkenswert, als angesichts der deut-
lichen Zunahme der Anzahl der Mietvorgénge im Betrachtungszeitraum eigentlich heterogenere
Nutzungsmuster und damit eine Zunahme der Streuung zu erwarten gewesen waéren. Die tatsach-
liche Entwicklung lasst den Schluss zu, dass die Mietréder in einem bestimmten Nutzungsfeld
etabliert haben und dort ihren , Marktanteil*“ ausbauen. Die Median-Mietdauer von 10 Minuten
korrespondiert dabei gut mit dem aktuellen stiddtebaulichen Leitbild einer ,,15-Minuten Stadt‘
(Gertz und Werner 2022), so dass die Mietradnutzung als Beitrag zu einer nachhaltigen Stadtmo-

bilitat gelesen werden kann.

Mietdauer nach Kalenderjahren
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Abbildung 7: Mietdauer nach Kalenderjahren

Wiéhrend die Haufigkeit der Mietvorgédnge am Wochenende leicht abnimmt, nehmen die Mietdau-

ern an den entsprechenden Tagen, wie Abbildung 8 zeigt, zu. Montag bis Donnerstag weisen kon-
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stante Mietdauern auf. An Freitagen steigen die durchschnittlichen Mietdauern (Median: 11 Mi-
nuten), samstags und sonntags sind die beiden Wochentage mit der hochsten Mietdauer (Median:
12 Minuten). Diese zusatzliche fir Mietvorgénge aufgewendete Zeit steht im Einklang mit der
Zunahme der abendlichen und néachtlichen Nutzung am Wochenende: offenbar wird dann das

Mietrad auch fiir langere Wege genutzt, die ansonsten mit dem OPNV zuriickgelegt wiirden..

Mietdauer je Wochentag
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Abbildung 8: Mietdauer nach Wochentagen

Die Abbildung der Mietdauern im Tagesverlauf bestétigt diese Annahme. Sie zeigt, dass zwischen
0 und 4 Uhr der Median der Zeit fur die getétigten Mietvorgéange bei 11 Minuten liegt. Abbildung
9 markiert diesen Wert als blaue Linie. Zwischen 5 und 13 Uhr sind die mittleren Mietdauern
klrzer, mit der kirzesten mittleren Mietdauer um 6 Uhr. AnschlieRend pendeln sich die Mietdau-

ern bis ca. 11 Uhr und ab 13 Uhr wieder bei etwa 10 bis 11 Minuten ein.
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Abbildung 9: Mietdauer im Tagesverlauf

Von den in Abbildung 10 ausgewerteten Mietradvorgangen sind 5,7% Rundfahrten und 94,3%
gerichtete Fahrten. Es ist zu erkennen, dass der Median fir Rundfahren bei 18 Minuten liegt. Bei
gerichteten Fahrten hingegen sind 50% der Fahrten kirzer als 11 Minuten. Werden Rundfahrten

und gerichtete Fahrten gemeinsam betrachtet, liegt der Median bei etwa 12 Minuten.
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Kumulative Darstellung der Mietdauern
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Abbildung 10: Fahrzeiten nach Fahrttyp

2.5 Fahrtdistanzen

Die zurlckgelegten Distanzen innerhalb der Beobachtungsjahre liegen zwischen 1,6 Kilometer
und 1,7 Kilometer (Mediane). Wahrend der Coronajahre (2020, 2021) ist ein Anstieg der Fahrt-
distanzen zu verzeichnen (Median: 1,7 Kilometer). Abbildung 11 zeigt zudem die zuriickgelegten
Distanzen im Wochentagsvergleich. Montags bis donnerstags bleiben die Distanzen weitestge-
hend gleich (Median: 1,6 Kilometer) und variieren in 50% der Fahrten zwischen 0,9 Kilometern
und 2,4 Kilometern. Freitags (Median: 1,7 Kilometer) und am Wochenende (Mediane: je 1,8 Ki-
lometer) nehmen die zuriickgelegten Distanzen zu und liegen in 50% der Félle zwischen einem

Kilometer und 2,5 Kilometern.
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Abbildung 11: Zurlckgelegte Distanz je Wochentag (Median)

2.6 Ausgewahlte raumbezogene Analysen des Frelo-Systems

Das folgende Kapitel beinhaltet eine Auswahl an rdumlichen Visualisierungen im Zusammenhang
mit dem Frelo-System. Als Grundlage der Darstellungen dienen Monitoringdaten aus dem Jahr
2022, da dies das aktuellste vollstandige Jahr abbildet. Das Kapitel veranschaulicht die raumliche
Abdeckung durch die vorhandenen Frelo-Stationen und die Stationsnutzung (Abschnitt 2.6.1), die
Top-30-Freloverbindungen (Abschnitt 2.6.1), analysiert die Hauptziele ausgewahlter Frelo-Stati-
onen (Abschnitt 2.6.3) und stellt stationsspezifische Entnahme- und Riickgabesaldi dar (Abschnitt
2.6.4).

2.6.1 Raumlicher Abdeckung der Frelo-Stationen und Stationsnutzung
Abbildung 12 zeigt die Abdeckung des Einzugsgebietes der installierten Frelo-Stationen auf einem
erweiterten Innenstadtausschnitt der Stadt Freiburg. Forschungen zur Akzeptanz der Entfernung

zum nachstmaglichen, o6ffentlichen Mobilitatswerkzeug berichten Distanzen von 200 Metern (Wu
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et al. 2019) bis maximal 700 Metern (Potoglou et al. 2019) abhangig von der vorherrschenden
Besiedlungsdichte. Zur Illustration erfolgt eine Kreisziehung mit einem Radius von 200 Meter um
jede Frelo-Station.

Eine hohe Abdeckung zeigt sich im Innenstadtbereich, in welchem sich Flachen Gberschneiden.
Eine derartige Mehrfachabdeckung erscheint vor dem Hintergrund der hohen Populationsdichte
und der nahen Erreichbarkeit der Stationen geboten. Auch die Abdeckung jenseits der Innenstadt
ist Uberwiegend gewahrleistet. Abgesehen von einigen ,,weilen® Flecken in bestimmten Stadttei-
len fallt auf, dass sich Frelo-Stationen oft entlang von Hauptverkehrswegen befinden, sodass Wege
mit verschiedenen Verkehrsmitteln begangen werden kénnen. Eine fehlende Abdeckung (bspw.
im Osten von Herdern) verhindert jedoch den Einstieg ins Frelo-System (sowie anderen 6ffentli-
che Verkehrsangebote).

Abbildung 12: Raumliche Abdeckung durch installierte Frelo-Stationen (Radius: 200m; ohne
Malistab; Kartengrundlage: © Openstreetmaps-Mitwirkende)

In Abbildung 13 ist dargestellt, wie hdufig die einzelnen Stationen im Stadtgebiet genutzt werden.
Raumliche Schwerpunkte der Nutzung sind Klar erkennbar die Stadtmitte sowie die angrenzenden

Stadtbereiche, vor allem im Norden und im Nordwesten. In den weiteren Stadtbereichen mit hoher
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Stationsdichte (einander Uberschneidende Einzugsbereich in Abbildung 12) findet sich tberwie-
gend eine mittlere Nutzung mit 5.000 bis 10.000 Mietvorgangen. Stationen mit geringerer Nut-
zungshaufigkeit finden sich ganz iberwiegend in den peripheren Stadtteilen, wo zugleich die Sta-

tionsdichte gering ist, sowie in Gewerbegebieten.
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Abbildung 13: Nutzung der einzelnen Stationen (Summe Entnahmen und Riickgaben) (ohne
Malstab; Kartengrundlage: © Openstreetmaps-Mitwirkende)

2.6.2 Frelo-Relationen: Uberblick und Top-30-Verbindungen

Die Dichte des Frelo-Stationsnetzes ermdglicht eine Vielzahl von Nutzungsrelationen (AB-Ver-
bindungen) zwischen den Stationen. Insgesamt kommen in den Nutzungsdaten fir das Jahr 2022
immerhin 7.688 genutzte Quell-Ziel-Relationen® vor, von denen ein Drittel weniger als 10 Fahrten
aufweist. Der Median der Nutzungshaufigkeit liegt bei 23, d.h. die Hélfte der Uberhaupt genutzten
Relationen weist 23 oder weniger Fahrten auf; diese machen in Summe lediglich 7,0 % aller Fahr-
ten aus. Umgekehrt haben aber auch die 30 meistgenutzten Relationen zusammen einen Anteil
von nur 8,4% des gesamten Fahrtenaufkommens. Abbildung 14 zeigt die Haufigkeitsverteilung

der Nutzungsanzahlen der genutzten Relationen.

! Hierbei werden Hin- und Rickrichtung unterschieden, d.h. zwischen zwei Stationen A und B gibt es eine Relation
A-B und eine Relation B-A
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Aus verkehrsplanerischer Sicht erscheint die hohe Anzahl genutzter Relationen bemerkenswert.
Hier zeigt sich der Nutzen der hohen Stationsdichte, da die Verteilung der Stationen im Stadtgebiet
eine groRe raumliche Flexibilitat ermoglicht. Zwar wird ein wesentlicher Teil der theoretisch még-
lichen Relationen nur selten genutzt, diese stellen aber situativ wichtige Mobilitétsoptionen zur
Verfligung. Umgekehrt ragen zwar einige Relationen beztglich ihrer Nachfrage heraus, machen
aber in Summe nur einen Uberschaubaren Anteil des Mietaufkommens aus. Insgesamt ergibt sich
so das Bild, dass Frelo mit seiner hohen Stationsdichte flachenhaft und engmaschig vernetzt Mo-

bilitdtsoptionen bereitstellt, die von den Nutzenden auch breit in Anspruch genommen werden.
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Abbildung 14: Haufigkeitsverteilung der Nutzungsanzahl der genutzten Relationen in 2022

Abbildung 15 zeigt die 30 meistgenutzten Verbindungen im Frelo-System. Diese verteilen sich
auf lediglich 13 Stationen (in alphabetischer Reihenfolge): AlbertstralRe/ Institutsviertel, Bahnhof
Messe/ Universitat, Berliner Allee, Europaplatz, GuterhallenstraRe, Hauptbahnhof, HandelstralRe
(FreloPlus), Madisonallee/ Technische Fakultat, Rathaus im Stihlinger (FreloPlus), Rempart-
straRe/ Mensa, Rotteckring (FreloPlus), StuSie, StuSie/ Sundgauallee, Studentendorf VVauban (Fre-
loPlus). Die Nutzungshadufigkeiten der 30 meistgefahrenen Relationen liegen zwischen maximal
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N=2.608 (Rang 1) und minimal N=988 (Rang 30). Die mit Abstand meistgefahrene Relation be-
findet sich zwischen Rotteckring (FreloPlus) und Albertstrale/ Institutsviertel (hin: N=2.608, zu-
rick: N=2.399). Damit ist die Verbindung zwischen Rotteckring (FreloPlus) und Albertstral3e/
Institutsviertel sowohl unilateral als auch bilateral die Meistgenutzte. Insgesamt bildet ein GroRteil
(22 von 30) der Top-30-Wegepaare bilaterale VVerbindungen, die Relationen werden also in beide
Richtungen stark genutzt. AuRerdem h&ufig genutzt werden Frelo-Rader u.a. fir die Verbindungen
zwischen Hauptbahnhof und GuterstraRe, zwischen Studentendorf VVauban (FreloPlus) und Rem-
partstralde/ Mensa oder zwischen Europaplatz und Handelstral3e (FreloPlus). Unilaterale Wege in-
nerhalb der Top-30-Verbindungen liegen u.a. zwischen dem Rotteckring (FreloPlus) und der Han-
delstralRe (FreloPlus) (N=1.101) oder zwischen der Rempartstrale/ Mensa und StuSie / Sundgau-
allee (N=1.098). Eine numerische Ubersicht samtlicher Top-30-Verbindungen unterschieden in
unilaterale und bilaterale Wege befindet sich in Tabelle 9 im Anhang A des Berichtes.

Auffallig ist, dass die TOP 30-Relationen berwiegend Verbindungen mit Hochschul-Bezug ab-
decken. Hier bilden sich einerseits ein hoher Anteil studentischer Nutzender und andererseits die

raumliche Verteilung wichtiger Hochschuleinrichtungen im Stadtgebiet ab.
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Abbildung 15: Top-30-Verbindungen im Frelo-System (2022) (ohne MaRstab; Kartengrundlage:
© Openstreetmals-Mitwirkende)

Erlauterung: Die gezeichneten Linien zeigen die 30 meistgenutzten Verbindungen im Frelo-Sys-

tem. Die Pfeile indizieren die Richtung des identifizierten Top-30-Weges. Blaue Linien stehen fur

unilaterale Wege, rote Linien zeigen, dass sowohl Hin- als auch Rickweg (bilateral) zu den Top

30 Verbindungen gehoren.
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2.6.3 Ziele und Zielhdufigkeiten ausgewahlter Frelo-Stationen

Abbildung 16 zeigt fir 10 ausgewdhlte Frelo-Stationen, welche Ziel-Stationen wie haufig ange-
steuert werden. Die Auswahl der Stationen erfolgt mit dem Ziel, einen weitgefassten Uberblick
der Start-Ziel-Beziehungen zu vermitteln und exemplarisch sowohl stark genutzte als auch weni-
ger frequentierte Stationen zu betrachten. Bei den beriicksichtigten Stationen handelt es sich um
Betzenhauser Torplatz, Dorfbrunnen (FreloPlus), GuterhallenstraRe, Hauptbahnhof, Maria-Hilf-
Kirche (FreloPlus), Messe Freiburg, Munzinger Stral3e (FreloPlus), RempartstraRe/Mensa, StuSie
und Studentendorf Vauban (FreloPlus).
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Abbildung 16: Top-20-Ziele, ausgehend von zehn ausgewdahlten Frelo-Stationen als Startpunkte

(2022) (ohne Malistab; Kartengrundlage: © Openstreetmals-Mitwirkende)
Erlduterung: Die farbigen Linien indizieren die jeweiligen Ziele ausgehend von einer Startstation
(ges. N=10). Die Linienstérke zeigt die relative Haufigkeit der Start-Ziel-Beziehung aller Abfahr-
ten von einer Station zu einem bestimmten Ziel an (dinn: 1-5%, mittel: 5-10%, stark: >10%).
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Fur einen GroRteil der betrachteten Stationen belaufen sich die relativen Start-Ziel-Haufigkeiten
auf Werte unter 10%. Aufféllig haufig wird die Verbindung Munzinger StralRe (FreloPlus) zur
Botzinger Stralie/ Stryker (16,9%) bzw. zum VAG Zentrum (8,9%) zuriickgelegt. Beide Stationen
stellen mit Abstand die Hauptziele ausgehend von der Munzinger Strafl3e (FreloPlus) dar. Auch fir
die Station Studentendorf VVauban (FreloPlus) kristallisieren sich zwei Hauptziele heraus. Die Ziel-
stationen Rempartstral’e/Mensa (16,4%) und Wiwilibriicke (9,4%) prasentieren sich relativ domi-
nant gegentber anderen Zielen. Weiterhin berdurchschnittlich wird der Hauptbahnhof von der
GuterhallenstraBRe (10%) bzw. der Hauptbahnhof West vom Dorfbrunnen (FreloPlus) (10,6%) an-
gefahren. Insgesamt bestétigen die Analysen die bereits in Abschnitt 2.6.2 konstatierte Vielfalt der
genutzten Relationen. Zwar ist bei etlichen Startstationen eine gewisse Ausrichtung auf Ziele in
der Innenstadt erkennbar, allerdings verteilen sich die Relationen in der Gesamtbetrachtung durch-
weg netzartig in einem typischen Radentfernungsradius. Auffallig ist dabei das haufige Vorkom-
men von Verbindungen tangential zum Stadtzentrum, die in der Regel im OPNV nur mit Umwe-
gen und Umsteigeverbindungen angeboten werden. Hierin zeichnet sich eine wichtige Netzergan-
zungsfunktion des Frelo-Systems im Kontext des gesamten Umweltverbundes ab.

Eine detaillierte, nummerische Ubersicht der prozentualen Verteilungen der Quell-Ziel-beziehun-

gen der betrachteten Stationen findet sich in Tabelle 10 im Anhang B des Berichtes.

2.6.4 Entnahme- und Rickgabesalden Frelo-Mietrader

Fahrradvermietsystemen ist eigen, dass die angebotenen Relationen im Verlauf eines Tages oder
eines langeren Zeitraums nicht in beide Richtungen gleichermalien genutzt, sondern mehr Fahrten
in die eine als in die andere Richtung absolviert werden. Dies ist vor allem dann der Fall, wenn —
bei paarigen Wegen — Personen in eine Richtung ein Mietrad nutzen und die andere Richtung ein
anderes Verkehrsmittel, insbesondere den OPNV.

In Abbildung 17 sind die relativen Salden der einzelnen Stationen dargestellt, die wie folgt be-
rechnet werden:

Anzahl Rickgaben — Anzahl Entnahmen

Sald v =
Ai@0retativ = "4 7anl Rickgaben + Anzahl Entnahmen

Positive Werte besagen, dass an der Station mehr Mietrader zuriickgegeben als entnommen wer-
den und die Station ,,volllduft bzw. die Mietrad-Verfiigbarkeit steigt. Negative Werte bedeuten
umgekehrt, dass die Station ,,leerlauft®, d.h. die Mietrad-Verfugbarkeit sinkt. Das relative Saldo
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gibt ferner dartiber Auskunft, wie groR das Missverhaltnis zwischen Ruckgaben und Entnahmen
ist, unabhdngig von der absoluten Anzahl der Mietvorgéange.

Wie in Abbildung 17 klar zu erkennen ist, konzentrieren sich die Stationen mit einem negativen
Saldo in der Innenstadt, wéhrend die Stationen in den angrenzenden Stadtteilen und in der Peri-
pherie ein positives Saldo aufweisen. Kurz gefasst bedeutet dies, dass mehr Mietradfahrten vom
Stadtzentrum nach auRen stattfinden als umgekehrt. Ein grundlegender Erklarungsansatz fir die-
ses Phanomen findet sich in der tageszeitlichen Verteilung der Fahrten (vgl. Abschnitt 2.3): der
Uberschuss ausbrechender Fahrten dirfte in der (berproportionalen Mietradnutzung in den
Abend- und Nachstunden begriindet liegen. Personen, die im Laufe des Tages bspw. mit dem
OPNV von auRen in die Innenstadt gekommen sind, kehren erst zu Zeiten zuriick, wenn das OV-
Angebot ausgedinnt ist, und nutzen dann das Mietrad.

Eine Ausnahme vom beschriebenen Phanomen stellen lediglich die Stationen im Dreisamtal und
in Glnterstal dar: hier durfte der topographische Hohenunterschied von bis zu 50 Hohenmetern
zwischen den Stationen und den Zielen in der Innenstadt eine bedeutsame Rolle dafiir spielen, dass
haufiger in die Innenstadt als zurlick gefahren wird.

Auffallig erscheint, dass ein Grol3teil der Stationen nur eine recht geringe (< 10 %) Differenz zwi-
schen Riickgaben und Entnahmen aufweist, die Salden also ndherungsweise ausgeglichen sind.
Hohe Differenzen treten dagegen nahezu ausschlieBlich in den peripheren Stadtteilen auf — ein
Indiz, dass Frelo dort vor allem als Backup-Losung zu Zeiten reduzierter OV-Angebote genutzt
wird.

Aus methodischer Sicht sei darauf hingewiesen, dass die Saldenbetrachtung u.U. nicht die tatséch-
liche Nachfrage abbildet, da nur tatséchlich getétigte Entnahmen und Riickgaben berticksichtigt
werden. Sind an einer Station aber keine Rader vorhanden, kann dort kein Rad entnommen wer-
den; sind umgekehrt alle Stander einer Station belegt, kann dort kein Rad zuriickgegeben werden.
Neben den relativen Salden sollen exemplarisch noch einige absolute Salden betrachtet werden.
Unter der Woche ist ein tberdurchschnittlicher Uberschuss an Entnahmen im Stadtzentrum von
Freiburg (bspw. Europaplatz: -2.477), am Hauptbahnhof (-3.957), an der Maria-Hilf-Kirche (Fre-
loPlus) (-272) und in der Region Littenweiler (-430) zu beobachten. Demgegeniber steht eine
Mehrzahl an Stationen, an denen mehr R&der zuriickgegeben als ausgeliehen werden. Darunter
fallen u.a. Madisonallee/Technische Fakultét (+1083), Paduaallee (+1.070), Tullastrale / Z&hrin-
ger Strale (FreloPlus) (+1.146) sowie die Station Bahnhof Messe/Universitét (+443).
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3 Nutzendenbefragung

In den Analysen aus den Monitoringdaten (Kapitel 2) wird detailliert auf die raumliche und zeitli-
che Entwicklung der Vermietzahlen eingegangen. Dabei erfolgt der Riickgriff auf Daten, die au-
tomatisch im Rahmen von Mietradnutzungen erfasst werden. Nicht erfasst sind Informationen zu
generellen Mobilitatsgewohnheiten und Nutzungsmotiven oder méglichen Verhaltensalternativen
in Bezug auf die Verkehrsmittelwahl. Diese zu sammeln und zu analysieren ist Ziel der durchge-
fuhrten Nutzendenbefragung.

Im Folgenden wird das Design der Nutzendenbefragung vorgestellt (Abschnitt 3.1) und deren Er-
gebnisse prasentiert. Dabei werden die soziodemographischen Eigenschaften der Nutzenden sowie
deren Mobilitatsgewohnheiten und -instrumente beschrieben (Abschnitt 3.2). Im Zentrum der Be-
fragung steht ein Ein-Tages-Wegetagebuch, das tiber den verkehrlichen Kontext der Mietradfahrt
Auskunft gibt. Damit verbundene Fragen sind etwa: Bewegen sich Mietradnutzende starker inter-
und multimodal als andere Personen und wie stark tragt eine Mietradnutzung zur Vermeidung des
PKW am Stichtag bei (Abschnitt 3.3 und Abschnitt 3.4)? Abschlielend geht das Kapitel auf die
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generelle Zufriedenheit der Nutzenden mit dem Frelo-System ein und analysiert zusatzlich erho-
bene qualitative Daten (Abschnitt 3.5).

3.1 Methode

Die Datenerhebung der Nutzendenbefragung erfolgte quantitativ. Um die Bandbreite relevanter
Themen effektiv abfragen zu kénnen, wurde ein etwa 30-mindtiges Interview zu Grunde gelegt.
Da erfahrungsgeméR potenzielle Teilnehmende bei einer spontanen Ansprache auf der Straf3e kein
derart langes Zeitfenster zur Verfigung haben und da bei Papier- oder Onlinefragebtgen die Ge-
fahr besteht, dass Teilnehmende schnell die Motivation verlieren und aus Zeitersparnis beliebige
Antworten ankreuzen oder die Befragung nach kurzer Zeit abbrechen, erfolgt die Befragung in
Form von computergestiitzter Telefoninterviews (CATI). Diese bieten den Vorteil eines person-
lich-miindlichen Gesprachs und kénnen zu einem Zeitpunkt durchgefuhrt werden, der fiir die Be-
fragten glnstig liegt.

Das vorliegende Kapitel beschreibt die Datenerhebung (Abschnitt 3.1.1) und den Teilnahmer(ck-
lauf (Abschnitt 3.1.2). Der dabei verwendete Fragebogen ist bis Ende 2023 im Berichtsordner
hinterlegt: https://hbx.fhhrz.net/getlink/fiN4548sRVNY K9temvDFSh/VAG_Berichtsordner wird
zudem als Druckversion der Auftraggeberin tbergeben und kann auf Anfrage bezogen werden.

3.1.1 Stichprobenumfang und Rekrutierung

Um statistisch gesicherte Ergebnisse flr die Nutzendenbefragung zu ermdglichen, wurde eine
StichprobengréRe von 300 gultigen Interviews angestrebt. Die Feldphase der Untersuchung dauert
vom 27.02.2023 - 23.06.2023 und wurde ab dem 24.04.2023 durch Vor-Ort-Rekrutierungsmal-
nahmen unterstitzt. Mitarbeitende einer von der Auftraggeberin beauftragten Agentur sprachen an
reprasentativen Vermietstationen Nutzende direkt mit dem Ziel an, personlich auf die Umfrage
hinzuweisen und damit die Rucklaufquote zu erhéhen. Dabei wurde die Terminvereinbarung fur
das CATI entweder unmittelbar gemeinsam mit Frelo-Nutzenden durchgefuhrt oder den Nutzen-
den wurde ein Flyer mit einem QR-Code zur eigenstdndigen Terminbuchung tiberreicht. Innerhalb
der zweimonatigen Vor-Ort-Rekrutierung wurden Ferien, Feier- und Briickentage berticksichtigt
und als Zeitraum flr die Rekrutierung in reduzierten Umfang genutzt oder bei Bedarf ganzlich
ausgeschlossen.

Die Auswahl der Rekrutierungsorte und -zeiten erfolgte auf Grundlage der Monitoringdaten von

Nextbike. Beriicksichtigt wurden dabei Mietfrequenzen? und Tageszeitfenster an Wochentagen?®.

2 Mehr als drei Mieten in bestimmten Tageszeitfenstern (siehe Fn. 3)
8 Tageszeitfenster: Mo-Fr: 7-11 Uhr/ 12-16 Uhr/ 16-20 Uhr, Sa/So/ Feiertag: 12-18 Uhr
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https://hbx.fhhrz.net/getlink/fiN4548sRVNYK9temvDFSh/VAG_Berichtsordner

Dies geschah mit dem Ziel, eine représentative Auswahl an Nutzenden zu erreichen und zeitgleich
eine effiziente Stichprobenziehung zu ermdglichen. Innerhalb der Stadte wurden Mietstationen
gewahlt, die neben einer bestimmten Miethdufigkeit auch eine mdéglichst heterogene Nutzenden-
struktur aufweisen. Als Indikatoren fir diese potenzielle Heterogenitat wurde die bauliche Umge-
bung der Stationen genutzt. Es wurden bestimmte Mietstationen von der Rekrutierung ausge-
schlossen, um nicht ausschlie3lich Zielgruppen zu erreichen, die das Mietradsystem tiberproporti-
onal stark nachfragen (bspw. Studierende oder Pendler:innen), sondern stattessen auch andere
Zielgruppen wie Tourist:innen, Alltags- oder Spontannutzende einzuschlieBen. Eine zusammen-
fassende Ubersicht zu den ausgewdhlten Stationen und Zeiten findet sich in Tabelle 2. Um ferner
Verzerrungen durch bestimmte Wochentage vorzubeugen, wurden die Rekrutierungszeiten an den
jeweiligen Stationen Uber den Rekrutierungszeitraum randomisiert und gleichméRig verteilt

(bspw. 1. Woche: Montag, 2. Woche: Dienstag usw.).

Tabelle 2: Auswahl der Standorte und Zeiten fir die Vor-Ort-Rekrutierung

Vermietstation Mo-Fr Mo-Fr Mo-Fr Sa/ So/ Feiertag
(7-11 Uhr) (12-16 Uhr) | (16-20 Uhr) (12-18 Uhr)
Hauptbahnhof + - i +
Giiterhallenstral3e + - + -
StuSie / Sundgauallee + + + +
Rotteckring (FreloPlus) - + + +
Wiwilibriicke - - + +
Berliner Allee - + + -
AlbertstraBe/Institutsviertel - A + -
Europaplatz - + + +
Rempartstralle/Mensa - + + +
Legende: + Vor-Ort-Rekrutierung
+ Optionale Beriicksichtigung, wenn Riicklauf zu gering — erfolgt ab 22.05.2023
- keine Vor-Ort-Rekrutierung aufgrund absolut oder relativ zu geringer Miethdufigkeit

Im Ergebnis wurden laut Riickmeldung der Auftraggeberin insgesamt 386,25 Rekrutierungsstun-
den durchgefuhrt, von denen 39 Rekrutierungsstunden auf Wochenenden/ Feiertage fielen und

374,25 Rekrutierungsstunden auf Wochentage.
Uber die gesamte Erhebung hinweg wurde die Studie durch KommunikationsmaBnahmen der
VAG und Nextbike begleitet. Diese Malinahmen beinhalteten u.a. den Einsatz von Werbung tber

Social-Media-Kanale, Verteiler, Buswerbung (Displays) und Push-Nachrichten in der Frelo-/
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Nextbike-App. Eine Ubersicht der MaRnahmen mitsamt Einsatzzeitpunkten findet sich in Abbil-
dung 18. Sie werden dort mit den durchgefiihrten Telefoninterviews in Zusammenhang gebracht,
um ihre Wirkung evaluieren zu kénnen. Dabei ist zu berlicksichtigen, dass die Wirkung der MaR-
nahmen zeitlich um 1-2 Wochen versetzt eintritt, da die MalRnahmen der Terminvereinbarung fur
die CATIs dienten und die Teilnehmenden erst mit zeitlichem Verzug und zu dem von lhnen an-
gegebenen Termin tatséchlich befragt wurden.

Erfahrungsgeman ist die Teilnahmebereitschaft an Umfragen zu Beginn hoch. Interessierte neh-
men meist unmittelbar teil, bevor die Teilnahmequote nachléasst. Mithilfe eines gesponsorten Bei-
trages in den Sozialen Medien in KW 12 konnte die Quote der CATIs in KW 13 gesteigert werden.
Trotz weiterer Kommunikationsmafinahmen in KW 13 blieb die Teilnahmequote allerdings fortan
auf niedrigem Niveau. Ab KW 18 wurden Vor-Ort-Rekrutierungsmanahmen zugeschaltet,
wodurch zunéchst auch mehr CATIs zu verzeichnen waren. Auch dieser Effekt lie jedoch nach
und die Teilnehmendenquote ging zurtick. Im weiteren Verlauf der Erhebungsphase wurden daher
zusétzliche Initiativen (bspw. Push-Nachrichten) ergriffen, welche jedoch ebenfalls keinen positi-
ven Effekt mehr verzeichnen. Im Ergebnis konnten 104 CATIs realisiert werden. Als Grund fir
die Diskrepanz zwischen anberaumten Interviews und durchgefiihrten Interviews kénnen Wet-
tereinfliisse und das Angebot eines im Wert eher niedrigen Incentives vermutet werden. Die Mo-
nate Marz und April 2023 erwiesen sich als ungewohnlich kalt und regnerisch. Beztiglich der In-
centivierung verzeichnen Studien mit monetéren Incentives héhere Teilnahmequoten als ohne
(Gelman et al. 2003; Mercer et al. 2015).
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Beitrag auf Instagram und

Facebook (23. Februar) (KW 9)

Umfrage zu Frelo am 16. Marz (KW

16

14

12) auf Instagram @stadt_freiburg (in
der Story) undFacebook geteilt.

20. Mérz (KW 13) Slider und Blogartikel
auf https://blog.vag-freiburg.de

Durchgefiihrte CATIs im Wochenverlauf

23. Miarz (KW 13) News in der

nextbike App

21. Mérz (KW 13) Frelonews

auf www frelo-freiburg.de

29. Marz (KW14) Umfrage verdffentlicht
VAG Intranet
3. Mai (KW 19) Intranet aktualisiert

Mitte Apnl (KW 16)Verteilung der
Umfrage iber StuRa-Vorstand

Nextbike App: PushNachricht

19. Mai (KW 21)

ab 23. Februar (KW 9) Information auf Monitoren in
Bussenund Bahnen (MFDs) durchgingig bis Ende der

Befragung
VAG Website (Slider)

(KW 10-14)

* Redaktioneller Beitrag in der
Brettlektire” Ausgabe Marz

= KW 18-23VorOrtRekrutierung

Abbildung 18: Ubersicht der durchgefithrten CATIs vor dem Hintergrund
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3.1.2 Durchfuhrung und Rucklauf der Befragung
Die Datenbasis der Nutzendenbefragung umfasst 104 Teilnehmende. Insgesamt haben 129 Perso-
nen an der Umfrage teilgenommen, 98 Personen haben die Umfrage vollstdndig ausgefllt. Von
den 31 unvolistandigen Datensatzen (Interviewabbriche, keine berichteten Wege usw.) erwiesen
sich 6 Datenséatze als trotzdem nutzbar. Die Datenbereinigung beinhaltet das Léschen von Be-
obachtungen, in denen
e aufdie Frage ,,Sind Sie mit den Angaben zustimmen und mdochten freiwillig an der Befra-
gung teilnehmen?* mit ,,Nein“ geantwortet wird oder in denen eine Antwort fehlt;
e fehlende Antworten in 99 % der Variablen vorliegen (in der Regel sind dann nur der Um-
fragetag und die Zustimmung zur Teilnahme am Interview ausgefillt);
e keine Wege im Wegetagebuch berichtet werden;
e im Wegetagebuch kein Mietradfahrt berichtet wird;
e die Dauer einer berichteten Mietfahrradfahrt 0 Minuten oder mehr als 5 Stunden betrégt;
o die berichtete Mietradfahrt eine Entfernung von 0 km betrdgt oder eine Angabe zur Distanz
fehlte;

o die Dauer der Mietradfahrt langer ist als der gesamte Weg andauert.

Der endgiltige Umfang der Stichprobe entspricht damit 80,1% des urspriinglichen Umfragedaten-

satzes.

3.2 Soziodemographie und Nutzung
Auf Grundlage der beschriebenen Stichprobe werden in diesem Abschnitt die Verteilung von Ge-
schlecht, Alter, Bildung, Beruf, Einkommen, Mobilitdtsgewohnheiten und Preisbereitschaft de-

skriptiv beschrieben und, wo moglich, mit anderen Untersuchungen zu OFVS verglichen.

3.2.1 Geschlecht

75,75% der Befragten sind ménnlich (weiblich: 24,25%, divers: 0%), was sich mit friheren Be-
fragungen zu Nextbike- Mietradsystemen (siehe bspw. R6th et al. 2022; Wirtgen et al. 2023) deckt.
Eine dhnliche Uberreprasentation der mannlichen Teilnehmer bei der Mietradnutzung wird auch
in anderen Stadten festgestellt, wenn auch nicht immer in diesem AusmaR: Im Evaluationsbericht
der Universitat Stuttgart und des Wuppertal Instituts fir Klima, Umwelt und Energie zu Mietrad-

systemen wird fur Kassel, Mainz, Nurnberg und das Ruhrgebiet berichtet, dass zwischen 61% und
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71% der Nutzenden ménnlich sind (Friedrich et al. 2015); fur Zirich werden 71% berichtet (Reck
und Axhausen 2021)*.

3.2.2 Alter

Die Altersverteilung in der Stichprobe ist in Abbildung 19 dargestellt. Der Altersdurchschnitt liegt
bei 34 Jahren. Die Gruppen der 20- bis 29-Jahrigen ist Uberreprésentiert (43,3%). Die Gruppen der
30- bis 59-Jahrigen umfassen jeweils Anteile zwischen 11,5% und 4,8% in. Noch &ltere Gruppen
sind noch geringer vertreten.

Im Vergleich zu anderen Erhebungen ist die befragte Gruppe der Frelo-Nutzenden etwas alter
(Mittelwert: 35 Jahre, Median: 30 Jahre). Grund hierfur ist der geringere Stichprobenanteil an Stu-
dierenden (siehe Abschnitt 3.2.4). Beispielsweise liegt das Durchschnittsalter in einer Erhebung
unter Mietradnutzenden bei Wirtgen et al. (2023) bei 29 Jahren. Auch berichten Friedrich et al.
(2015) und Reck und Axhausen 2021, dass Mietradnutzende jinger sind als die Gesamtbevolke-
rung: In Nurnberg und Zirich sind weniger als 30% aller Nutzenden unter 31 Jahre alt, wahrend
es in Kassel uber 50% sind. Studientibergreifend kann allerdings gemeinsam der Trend festgestellt

werden, dass Gruppen héheren Alters seltener unter den Nutzenden vertreten sind.

4 In dieser Studie wurden sowohl stationsgebunden Rader als auch stationslose und stationsgebundene E-Réader unter-
sucht. Die Ergebnisse in diesem Bericht beziehen sich immer nur auf die stationsgebundenen Réder ohne Elektro-
Unterstutzung.

35




2
1

0
5

10-

=20 2024 2520 30-34 35-30 40-44 4549 HD-R4  H5-K9  G0-64 G5+ Keine Angabe
Altersgruppen der Nutzenden

Haufigkeit [%]

Abbildung 19: Altersverteilung der Befragten

3.2.3 Bildungsgrad

Im Vergleich zur Gesamtbevoélkerung der Bundesrepublik (Nobis et al. 2018) weisen die Befragten
einen hoheren Bildungsgrad auf (Abbildung 20). So geben 27,9% der Befragten ,,Abitur und
55,8% ,,(Fach-) Hochschulabschluss® als hochsten Abschluss an, wahrend ,,mittlere Reife“ von
nur 8,7% und Hauptschulabschluss absolut nur dreimal angegeben wird. Der iberdurchschnittlich
hohe Bildungsgrad deckt sich aber auch mit Untersuchungen aus anderen Landern (Fishman et al.
2013; Fishman 2016; Reck und Axhausen 2021). So hatten beispielsweise in Ziirich 81% der Nut-

zenden einen Hochschulabschluss.
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Abbildung 20: Bildungsgrad der Befragten

3.2.4 Berufliche Situation

Die Befragten geben groftenteils an, berufstétig (Teil-, Vollzeit, selbststdndig: Summe = 59,61%)
oder Studierende (29,81%) zu sein (siehe Abbildung 21.) Auszubildende und Rentner:innen ma-
chen ca. 2% der Befragten aus, Schiler:innen 1%. Bei anderen Befragungen zu Mietradsystemen
schwanken die Verteilungen sehr stark, beispielsweise zwischen 8% Studierendenanteil in Nirn-
berg und 47% Studierendenanteil in Kassel (Friedrich et al. 2015). Die Ursache hierfir dirften

zum groBten Teil in den unterschiedlichen Nutzungskonditionen wie z.B. der Inkludierung des
Mietradsystems im Semesterticket liegen.
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Abbildung 21: Berufliche Situation der Befragten

3.2.5 Einkommen

Mit 36,5% macht ein Grofteil der Befragten keine Angaben zu ihrem Nettoeinkommen (siehe
Abbildung 22). Die Tendenz, als sensibel wahrgenommene Informationen nicht zu berichten, ist
aus anderen Studien bekannt (Diekmann 2007; Schnell et al. 2005). Als Riickmeldung geben die
meisten Befragten (12,5%) ein Nettoeinkommen zwischen €4000 und €5000 an. Gegeniiber Stu-
dien mit mehr studentischen Teilnehmer:innen (bspw. Wirtgen et al. 2023) sind hohere Einkom-
men in der vorliegenden Erhebung lberreprasentiert.
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Abbildung 22: Nettoeinkommen der Befragten

3.2.6 Mobilitatsgewohnheiten und -instrumente

Fahrradverfugbarkeit

Mehr als die Hélfte der Befragten (54%) verfligt Gber ein eigenes Fahrrad (Abbildung 23). 11,3%
geben an, Uber kein eigenes Fahrrad zu verfiigen und 33,2% verfiigen sogar Uber 2 oder mehr
Fahrréder. Der Besitzanteil der Befragten ist damit héher als in der Gesamtbevolkerung, in welcher
ca. 22% uber kein eigenes Fahrrad verfligen. Weiterhin gibt knapp ein Viertel der Befragten an,
uber ein Pedelec (24,8%) zu verfiigen und ca. 11% der Befragten verfiigen tber ein Lastenrad (mit
oder ohne Motor). Auch hier liegen die Zahlen hoher als in der Gesamtbevolkerung (Pedelecver-
flgbarkeit: 8%), was darin begrlindet sein kann, dass die Gesamtbevdlkerung auch Personen be-
ricksichtigt, die kein Fahrrad fahren (k6nnen).

Insgesamt ergibt sich das Bild, dass Mietradnutzende die Mietrdder nur in geringem Umfang als
Ersatz fir ein eigenes Fahrrad nutzen, sondern dass es sich vielmehr um ohnehin fahrradaffine

Personen handelt, fur die Mietrader eine Nutzungsalternative darstellen, wenn ihr eigenes Fahrrad
situativ nicht verfugbar ist.
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Abbildung 23: Anzahl der verfuigbaren Fahrrader

Genutzte Ticketarten
Die meisten Befragten geben an, zusétzlich zur Mietradnutzung, im Allgemeinen mit Einzelfahr-

scheinen (25%) oder dem Jobticket (20,1%) im OPNV unterwegs (siehe Abbildung 24) zu sein.
Semesterticket, Sonstiges (u.a. 49€-Ticket) und Regiokarten werden von 13,5% bzw. je 11,5% der
Befragten genutzt. Verkehrsverbundspezifische Angebote, wie das Luftlinienticket oder 2x4 Fahr-

karten, finden bei 4,8% bzw. 0% Anwendung.
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Abbildung 24: RegelmiRig genutzte Ticketarten®

PKW-Verflugbarkeit

Fast der Halfte der Befragten (42,8%) steht regelméaRig ein privater PKW zur Verfiigung. Dem

gegenuber besitzen 36,3% keinen Zugriff auf einen PKW. 19,8% geben an, gelegentlich auf einen

privaten PKW zugreifen zu kdnnen (siehe Abbildung 25). Zwar stehen keine Vergleichsdaten fur

Freiburg zur gleichen Fragestellung (personenbezogener Pkw-Zugang) zur Verfligung, die Daten

zum Pkw-Besitz pro Haushalt (44% der Haushalte ohne Auto, 57% mit einem oder mehreren Pkw

im Haushalt) (Agora Verkehrswende 2020) vermitteln jedoch fir die Freiburger Bevélkerung ahn-

liche GroRenordnungen wie fur die befragten Mietradnutzenden.

5 Die Unterscheidung zwischen Semesterticket und Studierendenausweis ergibt sich, weil Nutzende mit erstem den

OPNV ganztagig kostenlos nutzen kénnen, mit letzterem nur nach 19 Uhr.
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Abbildung 25: Verfligbarkeit eines privaten PKW

Carsharing-Nutzung

Etwas mehr als die Halfte der Befragten sind bei Carsharing-Systemen angemeldet (51,6%), ein
hoher Wert, der fur eine generelle Affinitat der Mietradnutzenden zu neuen multimodalen Ange-
boten spricht. Selbst unter den Personen, die angegeben haben, das ihnen jederzeit ein privater
Pkw zur Verfligung steht, sind 39,5% zugleich Carsharing-Mitglied.

Die tatsachliche Carsharing Nutzung ist dagegen eher gering: nur 1% der Befragten nutzt Carsha-
ring ein- oder mehrmals pro Woche, 17,6% nutzen Carsharing an 1 bis 3 Tagen pro Monat und
20,8% seltener als monatlich. 12,1% geben an, Carsharing trotz Mitgliedschaft seltener oder nie
zu nutzen (siehe Abbildung 26). Carsharing erscheint mithin als Backup-L6sung fur gelegentlich

auftretende Situationen, in denen die Nutzung eines Pkw zweckmaRig oder notwendig ist.
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Abbildung 26: Mitgliedschaft und Nutzungshdufigkeit von Carsharing-Systemen

3.2.7 Preisbereitschaft der Mietradnutzenden gegeniber der Miete von E-Bikes

Zum Zweck der Ermittlung, welchen Betrag Frelo-Nutzende fiir die 30-minitige Miete eines E-
Bikes bezahlen wirden, wird sich der Van-Westendorp-Methode bedient. Teilnehmende werden
gefragt, bei welchem Preis ihnen die 30-miniitige Miete eines E-Bikes...

a) ... als zu teuer erscheint, sodass sie es nicht mehr mieten wirden.

b) ... als teuer erscheint, sodass sie es gerade noch so mieten wirden.

c) ... als ginstig erscheint, sodass sie es mieten wirden, weil es ein gutes Angebot darstellt.

d) ... als zu giinstig erscheint, sodass Sie die Qualitat des Service in Frage stellen wirden.
Die 4 Fragen sind generalisierbar und werden jeweils auf die Untersuchungsgegenstande zuge-
schnitten (Struve und Stehr 2017). Auf Grundlage der Antworten lassen sich 4 Kurven ermitteln,
deren Schnittpunkte Auskunft Giber einen optimalen und einen indifferenten Preispunkt (OPP, IPP)
bzw. liber jeweilige Preisober- oder Untergrenzen (PME®, PMC) geben.
Abbildung 27 zeigt den Optimalpreis (OPP) und den Indifferenzpreis (IPP), den Frelo-Nutzende

fur die 30-mindtige Miete eines E-Bikes bezahlen wirden. Beide betragen im vorliegenden Fall

¢ Point of Marginal Expensiveness
7 Point of Marginal Cheapness
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jeweils €1,95 und damit knapp doppelt so viel wie die aktuelle Frelo-Miete im Basistarif. Der OPP
ergibt sich aus dem Schnittpunkt der Kurven ,,zu teuer und ,,zu guinstig. Optimal in diesem Sinne
bezieht sich auf die Tatsache, dass es an beiden Enden des Preisspektrums einen gleichwertigen
Kompromiss hinsichtlich der extremen Empfindlichkeiten gegenuber dem Preis gibt (Chhabra
2015). Der Preiswiderstand ist hier am geringsten, da die gleiche Anzahl befragter Personen das
Angebot entweder als ,,zu teuer oder ,,zu ginstig* bewertet. Aus Unternehmenssicht kann bei
diesem Preis der groRte Absatz erzeugt werden (Pentrationspreis). Der IPP stellt den Schnittpunkt
zwischen den Kurven ,.,teuer und ,,guinstig dar und verweist auf das optimale Preisimage. Der
IPP ist aus Nutzendenperspektive der Preis, den die Befragten im Mittel als angemessen empfin-
den. Das Zusammenfallen beider Preisindizes ist ein gunstiger Zufall, da bei einem derart gewahl-
ten Preis nicht mit Preisstress zu rechnen ist. Preisstress entsteht, wenn der erzielbare (und ggf.
gewahlte) Marktpreis (OPP) von dem als angemessen wahrgenommenen Preis aus Perspektive der
Nutzenden abweicht. Als akzeptabler Preiskorridor fiir die 30-minitige Miete eines E-Bikes ergibt
sich aus Perspektive der Frelo-Nutzenden eine Spanne von €1,99 zwischen der angegebenen Preis-
untergrenze (PMC) €0,98 und der die Preisobergrenze €2,97 (PME)2. Innerhalb dieser Spanne ist
eine beliebige Preisfestsetzung denkbar, wenngleich bestimmte Nutzende abseits des OPP ausge-

schlossen werden wiirden.

8 Die Abbildung mit den Kurven des beschriebenen Preisintervalls befindet sich aus Platzgriinden in Anhang C des
Berichts.
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Abbildung 27: Zahlungsbereitschaft Frelo-Nutzender fir die Miete von E-Bikes (Van-
Westendorp-Methode)

3.3 Mietradnutzung

In diesem Abschnitt wird zunéchst auf die allgemeine Nutzungshéufigkeit der Mietrader durch
Frelo-Nutzende eingegangen. Anschlielend werden ausgewahlte statistische KenngréRen der be-
richteten Mietradfahrten vorgestellt. Dazu wird auf die Wegezwecke, Fahrtdistanzen und -dauern
sowie auf die genutzten Verkehrsmittelkombinationen eingegangen.

Waihrend der Umfrage werden die Befragten gebeten, alle Fahrten zu beschreiben, die sie am
Stichtag unternommen haben. Dieser Stichtag liegt dabei in der Regel 1 bis 7 Tage vor dem Tele-
foninterview. Die Rekrutierung der meisten Teilnehmenden im Rahmen der Entnahme oder Riick-
gabe eines Mietrades soll sicherstellen, dass der Stichtag eine Mietradfahrt enthalt. Wenige Be-
obachtungen von Teilnehmenden ohne Mietradfahrt am Stichtag werden im Rahmen der Daten-
bereinigung aussortiert.

Fir die Wege am Stichtag werden alle, z. B. auch sehr kurze Wege und FuBwege notiert. Als Weg

gilt dabei jede Strecke, die zu Full oder mit anderen Verkehrsmitteln zu einem bestimmten Ziel
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oder zu einem bestimmten Zweck zuriickgelegt wird. Jeder neue Weg muss an der Stelle beginnen,
an der der vorhergehende Weg geendet hat. Auf einem Weg kénnen auch mehrere Verkehrsmittel
genutzt werden (z. B. Umsteigen vom Bus in die U-Bahn oder vom Auto in die S-Bahn).

Das im Rahmen der Befragung erhobene Wegetagebuch beschreibt bis zu sechs Wege am Stich-
tag. Im Durchschnitt legen die Befragten am Berichtstag 2,5 Wege zurtick — eine im Vergleich
zum Mittel der Bevolkerung (rd. 3,5 Wege) eher geringe Mobilitatsrate —, von denen auf 1,4 We-
gen ein Mietrad genutzt wird. Die maximale Anzahl der mit dem Mietrad unternommenen Etappen
am Stichtag betrdgt vier Fahrten. Rund 80 % der Befragten beschreiben ihre Fahrten an Werktagen
und 20 % der Befragten beschreiben ihre Fahrten an Wochenenden (siehe Abbildung 28).

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag
Wochentag

25-
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D -
Abbildung 28: Wegetagebuch - Verteilung der erhobenen Wochentage

3.3.1 Allgemeine Nutzungsfrequenz

Auf die Frage nach der Nutzungsfrequenz (,,Wie haufig nutzen Sie das Mietradsystem allge-
mein?*) wird es den Befragten iberlassen, ob sie die Haufigkeit pro Tag, Woche, Monat oder Jahr
angeben. Die Antworten sind in Abbildung 29 dargestellt. Wird Haufigkeit pro Tag als Antwort-
referenz gewdhlt, liegen die Nutzungsfrequenzen zwischen null und zwei Fahrten. Ein und zwei

Mal am Tag werden dabei gleichermalien h&ufig genannt. Bei der Angabe in Haufigkeiten pro
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Woche liegt die Spanne der Nutzungsfrequenz zwischen null und sechs Fahrten, die meistgenannte
Antwort ist eine Nutzung pro Woche. Bei der Angabe pro Monat liegt die Antwortspanne zwi-
schen null und 25 Fahrten, mit zwei als meistgenannter Antwort. Bei der Angabe pro Jahr liegt die

Spanne zwischen null und 25 Fahrten mit null als meistgenannter Antwort.
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Abbildung 29: Angabe der Nutzungshaufigkeit, je Nutzendem (wahlweise in Fahrtenanzahl pro
Tag, Woche, Monat, oder Jahr)

Die Angaben zur Nutzung von Mietrddern in bestimmten Zeitrdumen verteilen sich fur Frelo wie
folgt. Eine tagliche Nutzung wird von 14,5% der Befragten berichtet. Eine wdchentliche Nutzung
von 48%, eine monatliche Nutzung von 30,8% und eine jahrliche Nutzung von 6,7%. Andere Stu-
dien berichten variierende Zahlen, je nachdem ob die Grundgesamtheit aus registrierten Nutzen-
den oder tatséchlich Nutzenden besteht (bspw. Friedrich et al. 2015). Unter registrierten Nutzen-
den kénnen Variationen je nach Stadt zwischen 1% und 10% (tdgliche Nutzung) bzw. 9% und
13% (wochentliche Nutzung) gemessen werden, wahrend bei den tatsdchlich Nutzenden die Werte
zwischen 26% und 65% (tagliche Nutzung) bzw. 21% und 37% (wdchentliche Nutzung) liegen.
In Zirich geben 46,5% der Nutzenden an, Mietrader (fast) tdglich zu nutzen; aulRerdem geben dort
24,3% an, sie mehrmals pro Woche zu nutzen (Reck und Axhausen 2021).

Werden alle genannten Haufigkeiten auf das Jahr hochgerechnet, ergibt sich eine Verteilung wie

in Abbildung 30 dargestellt. Um auch den kleineren Wertebereich noch gut auflésen zu kdnnen,
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ist die Darstellung auf der x-Achse logarithmiert, wodurch sich im kleineren Wertebereich mehr
Klassen ergeben als im grofieren Wertebereich. In der Konsequenz verdndern sich die Klassen-
breiten mit dem Wertebereich. Es wird deutlich, dass es eine groRe Spanne zwischen hochfrequen-
ten und gelegentlich Nutzenden gibt. So werden 51% aller Fahrten von den aktivsten 14,5% Nut-
zenden (tagliche Nutzung) durchgefihrt, wéhrend die inaktivsten Nutzenden (jahrliche Nutzung)
nur 6% aller Fahrten ausmachen. Der Median fur alle Nutzergruppen liegt bei 69 und der Mittel-
wert bei 165 Nutzungen pro Jahr (Standardabweichung: 201 Nutzungen, erstes Quartil: 36, Me-
dian: 69, drittes Quartil: 228 Nutzungen).

Insgesamt ergibt sich das Bild, dass neben einem iiberschaubaren Anteil von ,,Heavy-Usern®, die
Mietrader in ihre tdglichen Mobilitatsroutinen eingebaut haben, und wenigen Selten-Nutzenden
ein GroRteil der Mietradnutzenden das Mietrad eher sporadisch und situativ bedingt verwendet.
Fur diesen Personenkreis stellt das Mietrad vermutlich eine Erweiterung der Mobilitatsoptionen
im Alltag dar und erleichtert es als Riickfallebene auch dann zum Ziel zu kommen, wenn andere
Verkehrsmittel gerade ungeeignet erscheinen.
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Abbildung 30: Verteilung der Nutzungshdufigkeiten mit dem Mietrad pro Jahr (dargestellt auf
einer logarithmischen Skala, rot = angenéherte Dichtefunktion, Hochrechnung aus
Daten von Abbildung 28)
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3.3.2 Fahrtdistanzen

Zur Untersuchung der Nutzungsdauer des Mietrades wurden in jedem Interview bestimmte De-
tails, wie beispielsweise die gefahrene Distanz, erfragt. Deren Verteilung ist in Abbildung 31 dar-
gestellt. Um trotz weniger sehr langer Wege (langer als 10 km) auch die Verteilung der kurzen
Wege aufzultsen, wird erneut eine logarithmische Skalierung gewahlt. 85% der Fahrten haben
eine Distanz zwischen 1 und 8 km, wobei der Durchschnitt bei 4,35 km und der Median bei 3 km,
also deutlich Giber dem aus dem Monitoring ermittelten Wert von 1,7 km, liegen. Dieses Ergebnis
zeigt eine Uberdurchschnittliche Nutzungsdistanz im Frelo-System, da bspw. im Evaluationsbe-
richt von Friedrich et al. (2015) die durchschnittlichen Fahrtdistanzen je nach Stadt lediglich zwi-
schen 2,3 km und 3,2 km liegen.
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Abbildung 31: Verteilung der Fahrtdistanzen mit dem Mietrad (dargestellt auf einer
logarithmischen Skala, rot = angenaherte Dichtefunktion)

3.3.3 Mietdauer
Die Mietdauer wird als Differenz aus dem Riickgabe- und Anmietzeitpunkt erfasst und ist in Ab-
bildung 32 dargestellt. Auch hier wird aufgrund einer asymmetrischen und rechtsschiefen Vertei-
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lung mit vielen kleinen und einzelnen sehr grolen Werten eine logarithmische Darstellung ge-
waéhlt. 85% der Fahrten dauern zwischen 3 und 30 Minuten, mit einem Durchschnitt von 22 und
Median von 20 Minuten.

Die Mietdauern liegen damit Giber dem Median von 11 Minuten der automatisch erfassten Miet-
vorgénge (siehe Abschnitt 2.4). Der Unterschied ist vermutlich in Rundungs- oder Schatzfehlern
begriindet, da in der Nutzendenbefragung die Anmiet- und Rlckgabezeitpunkte von den Nutzen-
den angegeben werden und oftmals auf Funf- oder Zehnminutenwerte gerundet werden. Im Eva-
luationsbericht von Friedrich et al. (2015) liegen die Mediane der Mietdauern je nach Stadt zwi-
schen 11 Minuten (Mainz) und 34 Minuten (Essen). Der stadteubergreifende mittlere Wert von 20
Minuten passt dabei gut zum Mittelwert der vorliegenden Nutzendenbefragung.
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Abbildung 32: Verteilung der Fahrtdauer mit dem Mietrad (dargestellt auf einer logarithmischen
Skala, rot = angenéherte Dichtefunktion)

3.3.4 Wegezwecke

In Bezug auf den Wegezweck, dessen Bestandteil die erfasste Mietradfahrt ist, wird erfragt, welche
Aktivitdten im Anschluss an die berichtete Mietradfahrt durchgefuhrt wird (Abbildung 33). Die
Aktivitdt ,,Wohnen“ wird dabei am h&ufigsten genannt (47,7%), gefolgt von Arbeitswegen
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(22,7%) und Aktivitaten, die unter die Kategorien ,,Freizeit* (13,6%) fallen. Auch ,,private Erle-
digungen* (6,8%), ,,Einkaufen* und der Weg zur Ausbildungsstitte (je 4,6%) werden genannt,
wohingegen ,,dienstliche Erledigungen* sowie das ,,Bringen und Holen von ,,Personen® kaum
bzw. gar nicht vorkommen. Diese Angaben decken sich mit den Ergebnissen von Friedrich et al.
(2015), welche ebenfalls ,,Wohnen®, ,,Freizeit* und ,,Arbeiten als die haufigsten Aktivitaten aus-
weisen (Werte jeweils nach Stadt: 32-50%, 13-29% bzw. 10-28%). Sie passen auch gut zu den aus
den Monitoringdaten ermittelten Tagesganglinien (vgl. Abschnitt 2.3), die mit ihrer ausgepragten
Spitze am Nachmittag und einer Uberdurchschnittlichen Aktivitat abends und nachts ebenfalls auf

eine wichtige ,,Take-me-home*-Funktion des Frelo-Systems schlief3en lassen.
A0
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Abbildung 33: Wegezwecke nach Mietradnutzung

Abbildung 34 zeigt die Haufigkeiten der Wegezwecke aller Wege aus dem Tagebuch. Dies bein-
haltet auch Wege ohne Mietradnutzung. Vergleicht man die Wegezwecke aller Wege mit denen
bei der Mietradnutzung, so féllt auf, dass die h&ufigsten genannten Wegezwecke wie ,,Wohnen*,
»Arbeitsplatz® und ,,Freizeit™ sich in den relativen Haufigkeiten nur minimal unterscheiden (Dif-
ferenzen zwischen 3-4%). Im direkten Vergleich werden Wege mit Mietradnutzung fur privat
Zwecke etwas seltener genannt (alle Wege: 16,3%, Mietradnutzung: 13,7%), wéhrend die H&aufig-
keit des Wegzieles ,,Wohnen* von 43,7% (alle Wege) auf 47,7% bei Mietradnutzung hoher liegt.
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Abbildung 34: Allgemeine Wegezwecke aller Wege

19,4% der Befragten geben an, dass sie (fast) jedes Mal ein Mietrad auf dem besprochenen Weg
nutzen (Abbildung 35), und 64,29%, diesen Weg mindestens einmal pro Woche zuruickzulegen
(Abbildung 36). Das weist darauf hin, dass selbst auf regelméRig durchgefiihrten Wegen das

Mietrad nicht das Routine- oder Standardverkehrsmittel ist, sondern flexibel darauf zurlickgegrif-
fen wird.
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Abbildung 35: Haufigkeit der Mietradnutzung fiir den besprochenen Weg
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Abbildung 36: Haufigkeit, mit welcher der untersuchte Weg allgemein (also auch ohne Mietrad)
zuruckgelegt wird

Die Mietradnutzung ist damit relativ unabhangig davon, wie héufig der Weg allgemein zuriickge-
legt wird: ein Grofteil der Befragten (27,51%) gibt an, flrr den betrachteten Weg in weniger als
einem Viertel der Félle ein Mietrad zu nutzen. Gleichzeitig ist die Angabe, das Mietrad bei der
Hélfte der Wege zu nutzen, die zweithdufigste Nennung (22,5%). Jeweils 15,3% geben an, das
Mietrad bei einem Viertel, der Hélfte bzw. drei Vierteln der betrachteten Wege zu nutzen.
Insgesamt bestatigt sich auch hier das Bild, dass das Mietrad nur in Uberschaubarem Umfang all-
taglich in Mobilitatsroutinen verankert ist, dass es aber situativ in einer groen Bandbreite von
Mobilitatsgelegenheiten zum Einsatz kommt.

Touristische Nutzung des Frelo-Mietradsystems

Eine dezidierte Abfrage zur touristischen Nutzung des Frelo-Mietradsystems ergab, dass 21,5%
der Befragten Frelo als Touristen in Freiburg nutzen (Abbildung 37). 6,8% der Befragten verbrin-
gen zudem eine Ubernachtung in Freiburg. Die tibrigen Befragten (73%) geben an, wahrend ihrer
Mietradfahrt nicht als Touristen in Freiburg unterwegs zu sein.
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Der touristische Anteil erscheint bemerkenswert hoch und ist ein Indiz fiir niedrige Zugangshirden
zum System, da Ortsfremde in der Regel eher auf unmittelbar (ohne Anmeldung) nutzbare Ver-
kehrsmittel zugreifen. Hier durfte insbesondere eine Rolle spielen, dass der Frelo-Betreiber Next-
bike bundesweit vertreten ist und Roaming ermdglicht, hier bspw. den Zugang zu Frelo auch fur
Nextbike-Kundinnen und -Kunden aus anderen Orten.

Abbildung 37: Anteile der Befragten, welche das Frelo-System im Zusammenhang mit einem
touristischen Besuch in Freiburg genutzt haben
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3.4 Substituierte Verkehrsmittel und die Rolle von Frelo

Im folgenden Kapitel sollen grundlegende Muster der Verkehrsmittelsubstitution untersucht wer-
den. Dazu werden direkte Zusammenhénge zwischen der Verkehrsmittelsubstitution und CO»-
Emission betrachtet und die Rolle des Frelo-Mietradsystems in multimodalen Verkehrssystemen
erortert.

Die Teilnehmenden der Untersuchung werden im Anschluss an das Nachrouting ihrer Mietradfahrt
gefragt, wie sie die Etappe alternativ zur Mietradnutzung zuriickgelegt hatten. Hier antworten
96%, dass sie ein anderes Verkehrsmittel genutzt hatten, wahrend 1,0% bzw. 3,0% erwidern, dass
sie ihren Tagesablauf anders geplant bzw. den Weg nicht durchgefiihrt hatten. Die letztgenannten

geringen Werte sind ein Indiz dafir, dass Frelo kaum ein zuséatzliches Wegeaufkommen induziert.
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Die rund 96% der Teilnehmenden mit einer veradnderten Verkehrsmittelwahl werden weiter ge-
fragt, welche verkehrliche Alternative sie statt des Mietrades fur die Etappe wahlen wirden (Ab-
bildung 38). Es zeigt sich, dass die meisten Personen stattdessen mit der StraRenbahn (47,4%)
fahren wirden. Ferne wirden die Befragten alternativ zu Ful gehen oder das eigene Fahrrad (je
22,1%) nutzen, weniger haufig den Bus (5,3%), den PKW (2,1%), die S-Bahn (1,1%) oder sonstige
Verkehrsmittel (Motorrad, Carsharing usw.) (0%).

Stralkenbahn zu Fufi priv. Fahrrad Bus PEW-Selbstfahrer 5-/R-Bahn
Verkehrsmittel
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Abbildung 38: Durch Mietradfahrt ersetzte Verkehrsmittel (in %)

Die Ergebnisse zeigen, dass Mietradfahrten nur geringfiigig emissionsreiche Mobilitatsformen er-
setzen (PKW Selbstfahrer: 2,1%). Ein GroRteil der Befragten bleibt weiter mit dem OPNV-System
(StraBenbahn, Bus) mobil, ein weiterer Grofteil bewegt sich CO2-neutral zu Full oder mittels ei-
genen Fahrrads. Andere Studien (bspw. Wirtgen et al. 2023) weisen als haufigstes Substitut zur
Mietradfahrt sogar ,,zu Full gehen* aus, allerdings sind die durchschnittlichen Wegedistanzen in
diesen auch kirzer. Die mittelbar und unmittelbar substituierten Verkehrsmitteln verweisen auf
die Bedeutung von Mietradsystemen als Baustein intermodaler Wege und einer multimodalen Mo-
bilitatsstrategie. Thnen kommt dadurch ein wesentlicher (wenngleich nicht unmittelbarer) Beitrag

zum Klimaschutz und Luftqualitét in Stadten zu.
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3.5 Nutzendenzufriedenheit und Erkenntnisse aus offenen Antworten der Befragung

Net-Promoter-Score zur Feststellung der Nutzendenzufriendheit und -loyalitat

Der Net-Promoter-Score (NPS) ist ein Marktforschungsinstrument zur Erfassung von Kund:in-
nenzufriedenheit und -loyalitat. Er beruht auf nur einem Item, welches Nutzende nach der Wahr-
scheinlichkeit fragt, mit welcher sie ein Unternehmen, ein Produkt oder eine Dienstleistung an
eine:n Freund:in, Bekannten oder Kolleg:in weiterempfehlen wiirden. Der NPS geht von einer
dreiteiligen Kategorisierung der Antworten aus: Promotoren wiirden ein Produkt/ eine Dienstleis-
tung auf einer Skala von 1-10 mit der Wahrscheinlichkeit 9 oder 10 weiterempfehlen, Indifferente
bewerten den Untersuchungsgegenstand mit einer 7 oder 8 und Detraktoren mit einer 6 oder ge-
ringer. Der Wert des NPS ergibt sich schlielich aus der Differenz prozentualer Promotoren und
Detraktoren und reicht von -100 bis 100. Der NPS kann regelmaRig als Referenz erhoben werden,
um Verénderungen der Kund:innenzufriedenheit und -loyalitat anzuzeigen. Dartiber hinaus dient
ein unternehmensspezifischer NPS dem Vergleich mit Benchmarks der jeweiligen Branche zur
Beurteilung der eigenen Marktstellung. Im Zusammenhang mit Transportdienstleistungen existie-
ren unterschiedliche Studien, welche auf den Net-Promoter-Score zuriickgreifen (bspw. Ne-
matchoua et al. 2020). Zu Mietradsystemen handelt es sich bei der hier vorliegenden Studie aller-
dings um die erste Erfassung, die jedoch zukiinftigen Publikationen der Fachgruppe Mobilitéts-
management und -verhalten an der Hochschule RheinMain vergleichbar sein wird.

Fur das Frelo-Mietradsystem kann unter den Befragten ein NPS von 53 ermittelt werden. 63,5%
der Befragten gelten als Promotoren, lediglich 10,5 % als Detraktoren, wobei 21% indifferent sind
(siehe Abbildung 39). Der Wert in Hohe von 53 kann generell als sehr gut beurteilt werden.® Zu-
kinftige Untersuchungen zu Mobilitatsdienstleistungen in Freiburg legen eine fortwahrende Er-
fassung des NPS nahe, um Vergleiche anstellen zu kénnen. Aufgrund seines numerisch reduzier-
ten Inhaltes, bietet es sich an, den NPS mit einer qualitativen Daten nach den Griinden des Scorings
zu flankieren. Erkenntnisse aus offenen Antworten zur Verbesserung des Frelo-Systems finden

sich im nachfolgenden Abschnitt.

° Werte kleiner 0 gelten als verbesserungswiirdig, 1-30 als gut, 31-70 als sehr gut und Werte gréRer 70 als exzellent
(Owens und Nepal 2021).
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Abbildung 39: Klassifikation der Antworten der Frelo-Nutzenden entsprechend des Net-
Promoter-Score

Erkenntnisse aus offenen Antworten der Befragung

Zum Abschluss jeden CATIs werden die Nutzenden nach Verbesserungsvorschldgen fur das
Frelo-System gefragt. Diese kdnnen zunéchst thematisch frei geduert werden, wobei seitens der
Auftraggeberin anschlieRend eine dezidierte Abfrage nach neuen Stationen gewtinscht ist. Die fiinf
thematischen Cluster samtlicher Antworten finden sich in Abbildung 40. Aussagen einzelner Per-
sonen kdnnen mehrere Themen umfassen und ergeben fir die identifizierten Cluster folgenden
Nennungshaufigkeiten (in Klammern): Stationswinsche (21) (gestltzte Abfrage), Defekte/
Mietradwartung (17), Stationsbestiickung (16), Radverbesserungen (Lastenréder, E-Bikes) (10),
Appfunktionalitat und -funktion (8), Kommunikation (3) und Sonstiges (2).
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D / Miekradwar

Stationswunsche

Abbildung 40: Themencluster offener Anmerkungen und Verbesserungsvorschldge der Frelo-
Nutzenden

Die explizite Nachfrage nach Stationswunschen wird von Befragten generell und konkret beant-

wortet. Generell werden von manchen Nutzenden mehr Stationen im Umland von Freiburg, ,,in
Stadtteile nicht nur an Bahnhaltestellen* und ,,im Osten* gewiinscht. Ein Teil der Befragten hitte
gern ein stationsloses System fir Riickgaben und Entnahmen. Konkrete Stationswiinsche betreffen
folgende Orte'%:  auf Uniklinik nicht nur herum*, ,,Kirchzarten, , Landwasser®, ,,Ostseite Bahn-
hof in Littenweiler®, ,,Emmendingen®, ,,Breisach®, ,,Stationen an Schauinsland®, ,,Herdern Wald-
rand“, ,,Runzmattenweg®, ,,Lindenwéldle und siidlichen Haslachen®, ,,Mathias-Blank-Straf3e*,
,Markgrafenstra3e, ,,Herdern Dorfmitte®, ,,Giinterstal®, ,,Eschholzstral3e Ecke Egonstra3e®, ,,an

der PH*.

10 Die Ortsliste ist das Ergebnis der Abfrage ohne Riickfragen. Hinweise auf bestehende Stationen werden wahrend
der CATIs aus Zeitgriinden nicht kommentiert. Der Wunsch nach Stationen an bereits versorgten Stellen verweist auf
das Bestehen eines Informationsdefizites der Nutzenden.
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Auffallig sind die ungestiitzten Rickmeldungen auf Defekte/ Mietradwartung sowie auf fehlende

Rader an bestehenden Stationen (Stationsbestiickung). Defekte werden wiederholt an Bremsen
(Bremshebeln), dem Antrieb (Kette/ Schaltung) und dem Schloss bemerkt. Auch wird auf den

Wunsch nach héheren Wartungsintervallen verwiesen sowie auf Réader, die ,,liber lange Zeit* nicht
funktionieren. Weiteres Verbesserungspotential wird hinsichtlich der Verfligbarkeit von Radern
an den Stationen gedufRert. Das System wird als unzuverlassig wahrgenommen, wenn Réader ange-
zeigt, aber nicht verfiigbar/ funktionstiichtig sind. In diesem Zusammenhang genannte Orte mit
einer winschenswert besseren Verfugbarkeit von Frelo-Radern sind: ,,Europaplatz®, ,,Betzenhau-
sen und an der Stephanstrale”, “SchwarzwaldstraBe/ Musikhochschule®, , Heinrich-Stefan-
Stralle*, und ,,Hirschstral3e. Diese Orte korrespondieren weitgehend mit Stationen, die nach den
Monitoring-Analysen ein negatives Saldo der Mietvorgénge aufweisen.

Das Themencluster Radverbesserungen (Lastenrdder, E-Bikes) umfasst Radtypen und Verbesse-

rungen an bestehenden Rindern. Einige Befragte wiinschen sich Lastenrdder (,,an jeder Station®)
sowie E-Bikes zur Miete. Verbesserungen an den aktuellen Frelo-Réden betreffen die Qualitét der
Réader sowie Anbauteile. Genannt werden: ,,unbequeme Sattel“, ,rutschige Pedale bei Nasse®,
»Réder sind langsam und schwer* sowie ,,besserer Qualitét der Schaltung*

Von der App (Appfunktionalitdt und -funktion) wiinschen sich die Befragten mehr Funktionen

und Konnektivitat. Technische Fehler sollten direkt gemeldet werden oder defekte Réder angezeigt
oder gesperrt werden kénnen. Auch sollte die App zur Kommunikation bei Problemen oder zum
Reservieren von Radern!! genutzt werden kénnen.

Der Cluster Kommunikation betrifft ebenfalls den Bedarf, Defekte oder Méngel einfach melden

zu konnen. Sonstige Winsche bestehen im Hinblick auf einem Staffeltarif fur langere Fahrten
sowie die Verfligbarkeit einer Servicenummer an den Stationen.

Summa summarum bezieht sich der ganz Uberwiegende Teil der freien Antworten im weiteren
Sinne auf die Systemzuverlassigkeit und -verfligbarkeit, sei es in Bezug auf Liicken im Stations-
netz, auf das Fehlen von Rédern an bestehenden Stationen oder auf Mangel der bereitstehenden
Rader. Demgegeniber spielen Aspekte wie etwa der Tarif bzw. die Kosten, die beispielsweise im

OPNV haufig Gegenstand von Kritik und Verbesserungsvorschligen sind, keine Rolle.

11 Es ist anzunehmen, dass dieser Wunsch aus der Nicht-Verfiigbarkeit von Radern resultiert.
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4 Frelo in Presse, Sozialen Medien und Internet

Im Rahmen des fortlaufenden Monitorings werden Artikel in Druck- und Online-Medien gesam-
melt und analysiert, die sich auf das Frelo-Radvermietsystem aus Freiburg beziehen. Darlber hin-
aus werden ausgewahlte soziale Medien auf Erwahnungen der Frelo-Fahrrader uberpruft, sowie
eine ,,First-Moment-Of-Truth*“-Analyse (FMOT) bei Google und Bing durchgefiihrt. Die nachfol-

genden Untersuchungen beziehen sich auf die Darstellungen seit der Einfiihrung von Frelo.

4.1 Auswertung Presse

Es werden insgesamt 33 Artikel aus den Onlinemedien der Jahre 2019 bis Juni 2023 im Rahmen
dieser Studie untersucht. Die Auswahl der Artikel erfolgt durch eine eigenstdndige Recherche in
einschlagigen Online-Datenbanken wie beispielsweise wiso-net.de. Die dabei berlicksichtigten
Pressemedien sind: Baden.fm, Badische Zeitung, Regio Trends, Chili — das Freiburger Stadtma-
gazin, Sudkurier und SWR Aktuell.

Die betrachteten Artikel sind groBtenteils journalistische Darstellungen, die primér informations-
orientiert sind und keine subjektive Autor:innenmeinung enthalten. Die Hauptzielsetzung der Un-
tersuchung ist die Analyse der Tonalitat der Artikel in Bezug auf das Frelo-Radvermietsystem und
seine Bestandteile.

In Tabelle 3 sind die Schlagworter aufgefihrt, die im Rahmen der Analysen einer bestimmten
Tonalitatsrichtung zugeordnet werden. Das zugrunde liegende Zuordnungsschema wird gemaf
den Empfehlungen von acquisa GmbH (2023) bereits in einer Studie von Pautzke et al. (2021)

verwendet und findet auch hier Anwendung.

Tabelle 3: Codierung der Tonalitat (Sentimentanalyse)
Tonalitit Entscheidungskriterien / Schlagworter

positiv positiv; begriiBen; zustimmen; Bereicherung; Erfolg;

Kooperation; gut ankommen

eher positiv freuen; liberzeugen; zufrieden; Ausbau; loben;
neutral informativ; Vermietsystem; Tarif;

eher negativ kritisieren; hohe Kosten; ablehnen

negativ unzufrieden; Probleme; Kosten; Unzuverlédssigkeit;

Ausfille; fehlen, teuer
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Bei der Untersuchung der Presseartikel zeigt sich, dass 51% der Artikel eine positive oder eher
positive Tonalitat in Bezug auf den untersuchten Gegenstand aufweisen. Weitere 45% werden als
neutral eingestuft, wahrend lediglich 3% eine eher negative oder negative Tonalitat aufweisen.

Die positiv gepragten Berichte heben vor allem die Schaffung eines erweiterten Mobilitatsange-
bots hervor, die Ausdehnung der rdaumlichen Prasenz der Stationen sowie den Zuspruch seitens
der Bevolkerung und Politik fir das System. Der einzige Artikel mit negativer Konnotation befasst
sich hauptsachlich mit der Ablehnung des Angebots durch eine bestimmte Gemeinde. Die Vertei-

lung der Bewertungen findet sich in Abbildung 41.
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Abbildung 41: Tonalitat gegentiber Frelo in der Presse (2019 — Juni 2023) (N=33)

4.2  Auswertung Soziale Medien

Fur die Auswertung werden die Sozialen Medien Instagram, Facebook, Twitter und anfangs
TikTok herangezogen, jedoch wird auf letzterer Plattform lediglich ein Beitrag festgestellt, wes-
halb TikTok in den Analysen nicht beachtet wird. Die Auswahl der tbrigen Medien erfolgt auf-
grund ihrer Bedeutung als géngige soziale Medien in Deutschland. Es werden samtliche Eintrage
von 2019 bis Juni 2023 gesammelt und einer Tonalitdtsanalyse unterzogen. Dabei werden nur
solche Beitrége berticksichtigt, die eindeutig einer negativen, neutralen oder positiven Tonalitat
zugeordnet werden kénnen. Das Fehlen einer klaren tonalen Verortung kann verschiedene Ursa-

chen haben, darunter fremdsprachige Textpassagen oder vermeintlich ironische Aussagen.
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In Tabelle 4 sind die Anzahl der Eintrage pro soziales Netzwerk aufgefihrt, sowie die Haufigkeit
der verschiedenen Tonalitaten. Auf Instagram zeigt sich insgesamt eine tberwiegend positive
Stimmung, was wahrscheinlich auf die dominante Rolle von Bildern auf dieser Plattform zuriick-
zuflihren ist. Auffallig bei dem sozialen Netzwerk Facebook ist, dass viele Zeitungen, Stadte und
Vereine das Medium nutzen, um auf das Frelo Radvermietsystem aufmerksam zu machen und
teilweise auf Artikel in Zeitungen und Online-Medien verweisen.

Die meisten Eintrage zu Frelo Fahrradern finden sich auf Twitter. GroRteils bewegen sich diese
im positiven Spektrum, jedoch gibt es auch einige Nutzer, die ihre Unzufriedenheit ausdriicken,
was zu einer negativen Tonalitat fuhrt. Diese Beschwerden reichen von defekten Stationen und
falschen Angaben in der App bis hin zur fehlenden Verfugbarkeit von Stationen in bestimmten
Stadtgebieten.

Tabelle 4: Tonalitat gegeniiber Frelo in Soziale Medien (2019 — Juni 2023)

Netzwerk  Anzahl Eintrdge negativ neutral positiv keine Zuordnung
Instagram 27 6 0 21 -
Facebook 14 3 8 2 1
Twitter 47 7 0 40 -

4.3 Auswertung ,,FMOT - First Moment of Truth

Bei der ,,First Moment of Truth“-Analyse werden die Suchbegriffe ,,Frelo Fahrrad* und ,,Frelo
Freiburg® in cookie- und verlaufsbereinigten Suchmaschinen Google und Bing eingegeben. Ziel
ist es, einen Eindruck von Erstsuchenden zu gewinnen und zu analysieren, wie viele Ergebnisse
erscheinen und sowie deren Tonalitat ausfallt. Dazu werden die Ergebnisse der ersten drei Tref-
ferseiten am Eingabetag (14. Juni 2023) ausgewertet, welche in Tabelle 5 zu finden sind.
Auffallig ist, dass der erste Suchbegriff enorm viele Treffer bei der Suchmaschine Bing aufweist,
wovon die meisten Eintrage Kaufangebote eines Fahrrads darstellen, anstelle das Radvermietsys-
tem Frelo zu thematisieren. Diese Treffer werden nicht weiterverfolgt und in der Bewertung der
Tonalitat nicht beachtet. Ansonsten stellen die ersten Treffer stets die eigenen informierenden In-
ternetseiten von Frelo und der VAG dar, weshalb eine Uberwiegen positive Tonalitéat attestiert

werden kann.
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Tabelle 5: Auswertung ,,FMOT* Tonalitét

Tonalitat

Suchbegriff Suchmaschine Anzahl Ergebnisse negativ  neutral positiv

Google 4.610 0 15 12
Frelo Fahrrad i

Bing 562.000 0 14 8

) Google 12.300 0 14 13

Frelo Freiburg

Bing 36.200 0 12 13
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5 Ergebnisse der Befragung Nicht-Mietradnutzender

Die Landingpage der quantitativen Befragung filterte Besucher:innen in Mietradnutzende und
Nicht-Mietradnutzende. Letztere kamen fir die Nutzendenbefragen nicht in Betracht und ihnen
wurden in Form einer Onlineumfrage vier Fragen zum Selbstausfillen présentiert. Diese wurden
von 104 Nicht-Mietradnutzenden vollstandig ausgefllt. Die entspechenden Antworten werden im
folgenden Kapitel analysiert und prasentiert.

Abschnitt 5.1 zeigt die Hauptgriinde der Befragten, das Frelo-Mietradsystem nicht zu nutzen. Ab-
schnitt 5.2 fasst Verbesserungsvorschlage aus Sicht der Befragten fur das System zusammen. Ab-
schnitt 5.3 analysiert die Preisbereitschaft von Nicht-Mietradnutzenden gegentiber der Miete von

E-Bikes und vergleicht diese mit der Preisbereitschaft von Frelo-Nutzenden.

5.1 Grunde der Nichtnutzung von Frelo aus Sicht von Nicht-Mietradnutzenden

Auf die Frage nach Grunden, weswegen Nicht-Mietradnutzende Frelo aktuell nicht nutzen, werden
die Befragten gebeten, sich auf die 3 Hauptgriinde zu beschranken. Tabelle 6 zeigt die Antworten
in der Reihenfolge abnehmender Haufigkeiten. Die letzte Zeile enthalt zudem offene Antworten

fur weitere Griinde.

Tabelle 6: Nicht-Nutzungsgriinde des Frelo-Systems aus Sicht von Nicht-Mietradnutzenden

(Haufigkeiten)
Anzahl Nen-

Grinde nungen
1. | Es gibt bessere Mobilitatsalternativen 36
2. | Die Ré&der stehen nicht da, wo ich sie brauche 34
3. | Zu anstrengend 27
4. | Ich weiB nicht, wo ich die Rader mieten/ abgeben kann 19
5. | Zuteuer 15
6. | Rader sind zu schwer 13
7. | Keine Station in meiner Nahe 11
8. | Rader haben zu wenig Stauraum 8
9. | Weil} nicht, wie es funktioniert 7
10. | Ich vertraue der Sicherheit der Rader nicht 7
11. | Ich fahre nicht gern Fahrrad 6
12. | Réader gefallen mir optisch nicht 5
13. | Andere wiirden mich komisch anschauen 5
14. | Anmeldung/ Handhabung/ Bezahlung mit der App sind mir zu kompli- 3

ziert
15. | Aus personlichen/ gesundheitlichen Griinden fahre ich kein Fahrrad 1
16. | Aus Datenschutzgrinden 0

Offene Antworten: ,,eigene Fahrrad®, ,,keine E-Bikes*, ,,Stationsprinzip

ist unpraktisch und unflexibel®, , Registrierung umstandlich®, ,,noch nie

von Frelo gehort, ,,kein Bedarf wegen zu kurzer Strecken
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Der meistgenannte Grund verdeutlich, dass die Befragten iber bessere Mobilitatsalternativen ver-
flgen (bspw. eigenes Fahrrad) und der am zweithdufigsten genannte Grund (,,dic Rader stehen
nicht da, wo ich sie brauche*) deutet auf eine mangelnde Anschlussfahigkeit des Frelo-Systems
an den Lebensalltag der Befragten. Beide Angaben sowie die Einschédtzung, dass die Nutzung zu
anstrengend und die Rader zu schwer seien (,.keine E-Bikes®), sind aus anderen Erhebungen mit
Nicht-Mietradnutzenden (siehe Gruner et al. 2023) bekannt. Ein weiteres Nutzungshemmnis be-
steht in einem vorherrschenden Informationsdefizit. Die Befragten kennen Frelo teilweise nicht,
sie wissen nicht, wie das System funktioniert bzw. wo sie Uberall R&der anmieten und abgeben
kdnnen. Auch die Kosten spielen eine, wenn auch vergleichsweise geringe Rolle. Andere Begriin-
dungen der Nichtnutzung sind asthetischer Natur oder bestehen darin, dass Personen schlichtweg

nicht gern Fahrradfahren.

5.2 Verbesserungsvorschlage/ Anreize zur Nutzung von Frelo aus Sicht von Nicht-
Mietradnutzenden

Auf die Frage, was unternommen werden misste, um die befragten Nicht-Mietradnutzenden von
einer Nutzung zu Uberzeugen, ergeben sich die in Tabelle 7 nach Nennungshéufigkeit geordneten
Antworten. Am haufigsten geben die Befragten an, das ein Angebot von E-Bikes sie zur System-
nutzung motivieren wirde. Auch Lastenrader werden gewunscht und lassen Potential fiir Neukun-
denakquise vermuten. Weitere haufig genannte Anreize betreffen die Wunsche nach mehr Mietsta-
tionen sowie der Integrierbarkeit der Frelo-Réder in bestehende Fahrkartensysteme. Einige Nicht-
Mietradnutzende geben die Nutzungskosten als Hemmis an, einige wenige wirden das System
generell nicht nutzen. Daneben zeigen die offenen Antworten den Wunsch nach einer einfacheren

Registrierung sowie einer Nutzung ohne Smartphone bzw. Internet.

Tabelle 7: Potentielle Nutzungsanreize des Frelo-Systems aus Sicht von Nicht-Mietradnutzenden

(Haufigkeiten)
Anzahl
Nutzungsanreize Nennungen
1. | E-Bikes anbieten 42
2. | Mehr Mietstationen 40
3. | Integrierte Angebote machen (Kombination mit anderen Verkehrsmitteln 38
und/ oder Zeitkarten)
4. | Die Mietrader gunstiger anbieten 23
5. | Lastenré&der anbieten 18
6. | Ich wirde es auf keinen Fall nutzen 8
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Offene Antworten: ,,Nutzung ohne Smartphone*, ,,Ausleihe/ Bezahlung
ohne Internet®, ,,einfacherer Registrierung*, ,,mehr Stationen (Himmel-
reich, Titisee/ Neustadt)*

5.3 Preisbereitschaft von Nicht-Mietradnutzenden gegentber der Miete von E-Bikes
Genau wie fur Frelo-Nutzenden wird auch fur Nicht-Mietradnutzenden die Preisbereitschaft hin-
sichtlich der 30-mindtigen Miete eines E-Bikes erhoben. Methodische Grundlage der Ermittlung
stellt hier ebenfalls die Van-Westendorp-Methode dar (Erléauterung siehe Kapitel 3.2.7). Die Er-
gebnisse flr Nicht-Mietradnutzende werden im Folgenden dargestellt. Dartiber hinaus erfolgt ein
Vergleich mit der Preisbereitschaft von Frelo-Nutzenden.
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Abbildung 42: Zahlungsbereitschaft Nicht-Mietradnutzender fiir die Miete von E-Bikes (Van-
Westendorp-Methode)

Abbildung 42 zeigt den Optimalpreis (OPP) und den Indifferenzpreis (IPP), welchen Nicht-
Mietradnutzende fir eine 30-min(tige Miete eines E-Bikes bezahlen wirden. Der OPP betragt
€1,87 und liegt damit unterhalb dem fur Frelo-Nutzende (€1,95). Das bedeutet, um die maximale

Anzahl an mdglichen Nicht-Mietradnutzenden zu erreichen, darf Frelo einen Maximalpreis von
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€1,87 fiir eine 30-min(tiger E-Bike-Miete veranschlagen. Der IPP ist fur beide Gruppen identisch
(€1,95). Anders als bei Frelo-Nutzenden liegt bei Nicht-Mietradnutzenden allerdings eine Diffe-
renz zwischen OPP und IPP vor. Diese negative Abweichung kann mitunter ein Hinweis auf ein
mangelhaftes Image von Frelo bei Nicht-Mietradnutzenden sein, da Befragte generell einen hohe-
ren Preis akzeptieren wurden, Frelo jedoch nur mit einem niedrigeren Preis (Penetrationspreis) die
maximale Anzahl an Adressat:innen erreichen konnte. Aufgrund der geringen Abweichung und in
Ermangelung sonstiger Hinweise kann der Eindruck eines mangelhaften Images von Frelo bei
Nicht-Mietradnutzenden allerdings nicht bestatigt werden. Die Preisunter- bzw. Preisobergrenze
der Nicht-Mietradnutzenden betrdgt €0,81 (PMC) bzw. €3,80 (PME) fiir die 30-minutige Miete
eines E-Bikes und liegt damit unterhalb (PMC: €0,98) bzw. oberhalb (PME: €2,97) derer von
Frelo-Nutzenden®. Die niedrigere Preisuntergrenze deutet darauf hin, dass ein Teil der Nicht-
Mietradnutzenden auch beim Angebot von E-Bikes kein Nutzungsinteresse aufweisen. Gleichzei-
tig deutet die hohere Preisobergrenze auf Nicht-Mietradnutzenden hin, die dem Angebot von E-
Bikes sehr wohlwollend, da preisbereit(er) gegentiberstehen. Die unterschiedlichen Kennziffern
der Van-Westendorp-Methode zwischen Nicht-Mietradnutzenden und Frelo-Nutzenden finden

sich zusammengefasst in Tabelle 8.

Tabelle 8: Kennziffern der Van-Westendorp-Methode bei Nicht-Mietradnutzenden und Frelo-

Nutzenden
Nicht-Mietradnutzende Frelo-Nutzende
Optimaler Preispunkt (OPP) €1,87 €1,95
Indifferenter Preispunkt IPP) €1,95 €1,95
Preisuntergrenze (PMC) €0,81 €0,98
Preisobergrenze (PME) €3,80 €2,97

12 Die Abbildungen mit den Kurven der beschriebenen Preisintervallen befinden sich aus Platzgriinden in Anhang C
des Berichts.
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6 Fazit und Empfehlungen

Zusammenfassung der durchgefiuhrten Analysen

Die mit unterschiedlichen methodischen Ansatzen durchgefiihrten Datenerhebungen und Analy-
sen liefern insgesamt ein umfassendes und kohérentes Bild des Mietrad-Angebots und der
Mietrad-Nachfrage, mit dem sich die Mehrzahl der Fragen zur Nutzung zuverlassig beantworten
lasst und auf den validen Empfehlungen aufbauen kénnen. Lediglich zum Aspekt der Zuverlassig-
keit bzw. Verflgbarkeit des Frelo-Angebots liegen nur Einschatzungen der befragten Nutzenden
vor, nicht aber quantitative Daten aus dem Vermiet-Hintergrundsystem.

Fur das Mietradsystem Frelo ist seit der Einflihrung 2019 trotz der Pandemie-Einfllisse 2020 und
2021 eine kontinuierlich steigende Nachfrage festzustellen. Dabei lauft die Zunahme der Nach-
frage dem Ausbau des Angebots (steigende Anzahl von Stationen und Mietrddern im System) mit
einem gewissen zeitlichen Versatz hinterher, wie es auch bei anderen neuen Verkehrsangeboten
zu beobachten ist. Eine Sattigung der Nachfrage ist bis dato nicht erkennbar.

Die rdumlich-zeitlichen Nutzungsmuster der Mietrdder geben Aufschluss Uber relevante Charak-
teristika der Nutzung. Die zuriickgelegten Luftlinien-Distanzen von im Mittel (Median) 1,7 km
sprechen fiir einen typisch innerstadtischen Fahrrad-Einsatzbereich. Dies wird auch durch die
Quell-Ziel-Relationen bestatigt, die sich aus den Vermietdaten ablesen lassen: hier ist eine stark
vernetzte, flaichenhafte Nutzung vorrangig in den inneren Stadtbezirken zu erkennen. Die Nut-
zungsintensitat ist vor allem in Relationen mit starken Quellen bzw. Zielen im Innenstadtbereich
hoch, allerdings machen die TOP 30-Verbindungen nur einen Anteil von 8,4 % aller Fahrten aus.
Der GroRteil der Fahrten verteilt sich dagegen dispers im (inneren) Stadtgebiet, was fir eine groRRe
Vielfalt der Nutzungssituationen und eine flachendeckende Nachfrage spricht. Einen positiven
Einfluss auf die Nachfrage nimmt dabei offensichtlich nicht nur die stadtebauliche Nutzungsdichte
und -mischung, sondern auch hohe Stationsdichten, also geringe Distanzen zwischen den Mietrad-
stationen, durch welche die Quell-Ziel-Optionen steigen. Erkennbar gering ist die Nachfrage le-
diglich in der Peripherie des Stadtgebiets sowie in Gewerbegebieten. In ersterem Fall finden sich
in typischer Fahrradentfernung nur wenige Ziele, was das Nutzungspotenzial schmalert, in zwei-
teren Fall ist zu vermuten, dass die Beschaftigten in den Gewerbegebieten als wichtigste potenzi-
elle Zielgruppe noch nicht erreicht werden konnten bzw. dass Mietrdder die dort anzutreffenden
Mobilitatsmuster — z.B. von Einpendelnden tiber langere Distanzen — nicht hinreichend adressie-
ren.

Die aus dem Monitoring gewonnenen Ganglinien der Nutzung der Mietréder weisen gegenuber

allgemeinen Ganglinien des Verkehrsgeschehens Besonderheiten auf: in der Wochenganglinie
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fallt auf, dass die Nutzungsanteile am Wochenende vergleichsweise hoch sind, in den Tagesgang-
linien trifft dies analog fiir den spaten Nachmittag, den Abend und die Nacht zu. Diese zeitlichen
Muster lassen auf einen Nutzungsschwerpunkt in der Freizeit bzw. auf Heimwegen von anderen
AuRer-Haus-Aktivitaten schlielen; dies wird durch die Nutzenden-Befragung grundsatzlich be-
statigt, in der aber zusétzlich auch eine relevante Nutzung auf Arbeitswegen zu verzeichnen ist.
Aufféllig ist ferner, dass wesentliche Parameter wie die Form der Wochen- und Tagesganglinien
sowie die Ausleihdauern und -distanzen seit 2019 nahezu konstant sind und sich kaum verandert
haben, obwohl die Nutzungsintensitat des Systems im gleichen Zeitraum stark zugenommen hat.
Dies spricht dafur, dass das Mietradsystem eine stabile eigene Rolle im Mobilitatssystem insge-
samt eingenommen hat.

Zusétzliche Informationen zu dieser Rolle liefert die Befragung der Mietrad-Nutzenden: diese
Gruppe ist tendenziell eher mannlich, jung und verfiigt Gber eine Uberdurchschnittliche formale
Bildung — Ergebnisse, die vergleichbar auch mit anderen Untersuchungen von Mietradsystemen
sind. Hinsichtlich ihres Mobilitatsverhaltens zeichnet sich die Gruppe der befragten Mietradnut-
zenden dadurch aus, dass sie als besonders fahrradaffin erscheint und auch einen iberdurchschnitt-
lichen Zugang zu Carsharing aufweist. Zusammen mit den Mietrad-Nutzungsmustern der Befrag-
ten ergibt sich so das Bild multimodal mobiler Personen, welche tber ein breites Spektrum von
Mobilitatsoptionen verfiigen und welche die verschiedenen individuellen und 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel situationsangepasst und flexibel kombinieren. Dem Mietrad kommt dabei weder die
Rolle zu, bisher Nicht-Radfahrende zum Radfahren zu animieren, noch, unmittelbar Pkw-Fahrten
zu ersetzen, sondern es erscheint in Erganzung anderer Angebote, insbesondere des OPNV, als
Ermaglicher einer bedlrfnisgerechten Mobilitat, die zumindest im stadtischen Bereich an die Fle-
xibilitat des Autos heranreicht.

Auffallig in der Nutzenden-Befragung erscheint der hohe Anteil von Touristen, die mehr als ein
Viertel der Interviewten ausmachen. Dies spricht grundsétzlich fir eine hohe Attraktivitat des
Frelo-Systems fiirs diese durch lokale Verkehrsangebote eher schwierig zu adressierende Gruppe,
sollte aber vor der Ableitung konkreter MaRnahmen durch vertiefende Untersuchungen plausibi-
lisiert werden.

Dass die beschriebene Rolle und Funktion des Mietradsystems honoriert wird, zeigt sich an dem
insgesamt ausgesprochen positiven Feedback der befragten Nutzenden wie auch in den untersuch-
ten Medien. Insbesondere der ermittelte Net-Promoter-Score erscheint bemerkenswert. Auch sei-

tens der befragten Nicht-Nutzenden ist wenig grundsatzliche Ablehnung des Mietradsystems zu
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verzeichnen. Vielmehr werden als Nutzungshemmnisse vor allem mangelnder Bedarf (individuel-
les Mobilitatsportfolio deckt alle Bedarfe ab), subjektive Zugangshirden (u.a. geringe Informiert-
heit Gber Zugénglichkeit und Funktionsweise des Systems) und unzureichende Passung des An-
gebots zu individuellen Nutzungsmustern (z.B. Fehlen von Stationen an den Quellen und Zielen
der eigenen Wege) genannt.

Ungeachtet der generell positiven Beurteilung des Mietradsystems &ul3ern die Befragten auch Ver-
besserungsvorschldge. Diese beziehen sich vorrangig auf die Systemzuverlassigkeit und -verfiig-
barkeit, sei es in Bezug auf Licken im Stationsnetz, auf das Fehlen von Réadern an bestehenden
Stationen oder auf Mangel der bereitstehenden Rader bzw. die Kommunikation dazu. Demgegen-
uber spielen Aspekte wie etwa der Tarif bzw. die Kosten keine Rolle. In diesem Zusammenhang
erscheint bemerkenswert, dass fur ein mogliches E-Bike-Mietangebot eine Preisbereitschaft er-
mittelt wurde, die etwa um knapp das Doppelte iber dem aktuellen Basistarif fur die Standard-
Mietfahrrader liegt. Hier scheint ein deutliches Interesse an einem solchen Angebot durch, das
zugleich auch Kritikpunkte von Nutzenden und Nicht-Nutzenden an den als zu schwer empfunde-
nen Fahrradern oder auch generelle Fahrradaversionen tberwinden und neue Kundengruppen er-

schlieBen konnte.

Empfehlungen zur Weiterentwicklung des Systems
Das Mietradsystem Frelo hat sich als modernder Bestandteil einer sich entwickelnden multimoda-
len Mobilitatskultur grundlegend bewahrt und sollte fortgefiihrt werden. Als wesentliche Hand-
lungsansétze fur Verbesserungen und fir den weiteren Ausbau sind zu nennen:
1. Stationsnetz ausbauen
Die Analysen liefern Indizien, dass eine Verdichtung des Stationsangebots durch die damit
einhergehende Netzwirkung zu Uberproportionalen Nachfragesteigerungen fuhrt. Insbe-
sondere die in der Befragung vorgeschlagenen zusétzlichen Stationsorte sollten daher mit
der entsprechenden Ortskenntnis geprift werden. Eine vertiefende stadtbezirksbezogene
Untersuchung der Zusammenhénge zwischen stadt- und bevdlkerungsstrukturellen Merk-
malen und der Nutzung der bestehenden Stationen koénnte (iberdies Hinweise auf erfolg-
versprechende Netzverdichtungspotenziale liefern.
2. Zuverlassigkeit und Verflgbarkeit verbessern
Aus den Befragungen ergeben sich Hinweise auf Zuverlassigkeits- und Verfugbarkeitsde-
fizite des Frelo-Systems, u.a. aufgrund fehlender oder defekter Fahrréder an den Stationen.

Mangels entsprechender Monitoringdaten kénnen diese Hinweise zwar nicht verifiziert
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werden, jedoch erscheinen sie —auch im Vergleich zu Untersuchungen in anderen Stadten
— unzweifelhaft plausibel. In Zusammenarbeit mit dem Mietradbetreiber sollte daher ge-
pruft werden, wo und wann die Verfugbarkeit gering ist und wie diesbezuglich Abhilfe
geschaffen werden kann.

Mit Blick auf die anstehende Neuausschreibung des Mietradsystems erscheint es angera-
ten, Qualitatskriterien bezuglich der Verfugbarkeit der Fahrrader vertraglich zu fixieren
und zugleich den Anbieter zur Bereitstellung von Daten zur Verfugbarkeit zu verpflichten.
Mietrader starker in gesamtes Mobilitatsangebot integrieren

Die heutigen Mietradnutzenden legen bereits eigeninitiativ ein multimodales Mobilitats-
verhalten an den Tag und integrieren die Frelo-Mietrader in ihren Mobilitatsalltag. Um
weitere Personengruppen im gleichen Sinn zu erreichen, ist einerseits angebotsseitig eine
starkere Marketing-Integration der Mietrader (und anderer Sharing-Angebote) in den
OPNV in der gesamten Kette von Information tiber Buchung bis hin zu Nutzung und Ab-
rechnung erforderlich; dabei sollten tunlich lokale oder regionale Inselldsungen vermieden
und stattdessen der Anschluss an Ubergreifende Angebote gesucht werden. Andererseits
erscheint es nachfrageseitig erforderlich, mit den Instrumenten des Mobilitdtsmanage-
ments bestimmte Zielgruppen — beispielsweise die Beschaftigten von Unternehmen durch
Betriebliches Mobilitatsmanagement — zu adressieren und unter Einbezug des Mietradan-
gebots nachhaltigere Mobilitatsverhaltensweisen zu fordern.

Miet-E-Bikes testen

Ein Miet-E-Bike erscheint angesichts der Analyseergebnisse geeignet, neue Gruppen von
Kundinnen und Kunden zu erschlieRen. Zugleich liegen bislang erst wenige Erfahrungen
mit der dauerhaften Robustheit der E-Bike-Technologien im Mieteinsatz und mit den damit
einhergehenden Aufwénden vor. Vor diesem Hintergrund wird empfohlen, in einem be-
grenzten Stationsnetz E-Bikes als Mietrader zu testen. Dabei bieten sich insbesondere Sta-
tionen in der Peripherie an, die bisher mit den konventionellen Radern nur wenig genutzt

werden.
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Anhang

Anhang A

Tabelle 9: Ubersicht zu den Top-30-Verbindungen im Frelo-System (blau: unilateral, rot: bilateral)

: . . . Anzahl der
Rang Ausleihstation (Start) Abgabestation (Ziel) Fahrten (2022)
1 Rotteckring (FreloPlus) Albertstrale/Institutsviertel 2608
2 Albertstrale/Institutsviertel Rotteckring (FreloPlus) 2399
3 Hauptbahnhof GuterhallenstraRe 1783
4 StudentendogIL\J/Sz;luban (Frelo- Rempartstrale/Mensa 1778
5 Rempartstrae/Mensa Albertstrale/Institutsviertel 1724
6 Albertstrale/Institutsviertel Rempartstrafle/Mensa 1617
7 Guterhallenstral3e Hauptbahnhof 1614
8 Europaplatz Héndelstrale (FreloPlus) 1599
9 Rempartstrae/Mensa Studentendorf Vauban (FreloPlus) 1399
10 StuSie Bahnhof Messe/Universitat 1393
11 Hauptbahnhof Albertstrale/Institutsviertel 1327
12 Guterhallenstral3e Rotteckring (FreloPlus) 1321
13 Berliner Allee StuSie / Sundgauallee 1321
14 StuSie / Sundgauallee Berliner Allee 1298
15 StuSie / Sundgauallee Bahnhof Messe/Universitét 1293
16 Bahnhof Messe/Universitét StuSie 1243
17 Héndelstralle (FreloPlus) Hauptbahnhof 1191
18 Rotteckring (FreloPlus) GuterhallenstralRe 1184
19 AlbertstraRe/Institutsviertel Hauptbahnhof 1163
20 Hauptbahnhof Héndelstrale (FreloPlus) 1130
21 Bahnhof Messe/Universitét StuSie / Sundgauallee 1109
22 Madlsonalleliﬁ'll;gfhmsche Fa- AlbertstraBRe/Institutsviertel 1102
23 Rotteckring (FreloPlus) Handelstralle (FreloPlus) 1101
24 RempartstraRe/Mensa StuSie / Sundgauallee 1098
25 Héndelstralle (FreloPlus) Europaplatz 1070
0 | Rathausim SPtILl’E')'”ger (Frelo- StuSie / Sundgauallee 1039
27 Europaplatz GuterhallenstralRe 1028
28 AlbertstralRe/Institutsviertel Madisonallee/Technische Fakultét 1023
29 Studentendolr:)fIL\J/Sz;luban (Frelo- Wiwilibriicke 1018
30 StuSie / Sundgauallee Madisonallee/Technische Fakultat 088

76




Anhang B

Tabelle 10: Relative Haufigkeiten der Hauptziele (Top 5) von ausgewahlten Stationen

(FreloPlus)

Top-5-Zielstati-
onen

Startstation: Hauptbahnhof

Top-5-Zielstati-
onen

Top-5-Zielstatio-
nen

Startstation: StuSie

Top-5-Zielstatio-
nen

Startstation: Giterhallenstraf3e

Startstation: Studentendorf Vauban

Startstation: Rempartstra3e/Mensa

in % der Ab-
fahrten
Rempartstralle/Mensa 16,40%
Wiwilibriicke 9,40%
Hauptbahnhof 5,90%
Rotteckring (FreloPlus) 4,90%
Albertstra3e/Institutsviertel 4,30%
in % der Ab-
fahrten
Giiterhallenstral3e 8,30%
Albertstral3e/Institutsviertel 6,20%
Héndelstrale (FreloPlus) 5,20%
Herrmann-Herder-Stral3e 4,20%
Bahnhof Herdern 4,10%
in % der Ab-
fahrten
Albertstral3e/Institutsviertel 8,20%
Studentendorf Vauban (Frelo-
Plus) 6,60%
StuSie Sundgauallee 5,20%
StuSie 3,80%
Giiterhallenstral3e 3,70%
in % der Ab-
fahrten
Bahnhof Messe/Universitét 9,00%
Berliner Allee 5,50%
Rempartstralle/Mensa 4,90%
Albertstralle/Institutsviertel 4,80%
Madisonallee/Technische Fa-
kultit 4,60%
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Top-5-Zielstatio-
nen

Startstation: Messe Freiburg

Top-5-Zielstationen

Startstation: Maria-Hilf-Kirche (Fre-

loPlus)

Top-5-Zielstati-
onen

Startstation: Dorfbrunnen (FreloPlus)

Top-5-Zielstatio-
nen

Startstation: Munzinger Strale (Fre-

loPlus)

1
1 Io
AT E S
= N & -

in % der Ab-

fahrten
Hauptbahnhof 10,00%
Rotteckring (FreloPlus) 8,30%
Europaplatz 6,00%
Madisonallee/Technische Fa-
kultit 5,60%
Rempartstralle/Mensa 4,50%
in % der Ab-
fahrten
IKEA Freiburg - Probestation 11,90%
TullastraBe/ Zéhringer Stral3e
(FreloPlus) 6,90%
Bahnhof Messe/Universitét 6,80%
Tullastral3e/ badenova 6,50%
StuSie 4,60%
in % der Ab-
fahrten
Rempartstralle/Mensa 9,50%
Wiwilibriicke 4,90%
Schwabentor 4,20%
Hauptbahnhof 4,00%
Lorettostral3e 3,20%
in % der Ab-
fahrten
Hauptbahnhof West 10,60%
Wiwilibriicke 4,70%
Basler Landstrale/Blumen-
straf3e 4,70%
Rempartstralle/Mensa 3,70%
StuSie/Sundgauallee 3,60%
in % der Ab-
fahrten
Botzinger Strafle/ Stryker 16,90%
VAG-Zentrum 8,90%
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Startstation: Betzenhauser Torplatz

Top-5-Zielstati-

onen

Betzenhauser Torplatz 4,70%
Paula-Modersohn-Platz 3,20%
Wiwilibriicke 3,10%

in % der Ab-

fahrten

Berliner Allee 6,50%
Bahnhof Messe/Universitét 6,40%
StuSie/Sundgauallee 6,00%
Westbad 5,90%
StuSie 4,70%
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Anhang C

100 A |

80 A

60

Anzahl

40 A

20 A

=
>

_/

glnstig
teuer
ZuU teuer
Zu gunstig

- 20

- 40

- 60

- 80

- 100

b Q ™ ©
O P S P O 21 O ¥ %, €72, 0,71, B, 0,8, O, Y by 0, 2 O ), b 6, 5O

Preis in EUR

80

Anzahl




Abbildung 43: Preisintervall Frelo-Nutzender fur die Miete von E-Bikes (Van-Westendorp-

Methode)
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Abbildung 44: Preisintervall Nicht-Mietradnutzender fir die Miete von E-Bikes (Van-
Westendorp-Methode)
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