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1 Einleitung

Von 2021 bis 2024 wurden im Rahmen eines vom Bundesministerium fur Digitales und Verkehr
geforderten Vorhabens (Forderkennzeichen 16DKV30150 und 16DKV42038) umfassende Unter-
suchungen der Nutzung und der Wirksamkeit des offentlichen Fahrradvermietsystems (OFVS)
VRNnextbike durchgefuhrt. Neben reinem Erkenntnisinteresse und der Erforschung von Grund-
lagenwissen zu Fahrradvermietsystemen stand die Weiterentwicklung des VRNnextbike-Systems
im Mittelpunkt des Vorhabens. Der vorliegende Schlussbericht fasst die wesentlichen Ergebnisse
zusammen und formuliert Hinweise und Empfehlungen zur Weiterentwicklung des Fahrradver-

mietsystems.

Im folgenden Kapitel 2 wird zunéchst das methodische VVorgehen umrissen, das die Grundlage der
Erkenntnisse und Empfehlungen bildet. Im anschlieRenden Kapitel 3 werden zundchst die wesent-
lichen Ergebnisse der bisher durchgeflihrten Analysen zusammengefasst und es wird zugleich in-
tegriert eine Synthese der Erkenntnisse aus den verschiedenen methodischen Ansatzen — quantita-
tive Analyse der Daten aus dem Buchungssystem, quantitative Befragung von Nutzenden, Medi-

enanalyse und qualitative Fokusgruppengespréache mit Nicht-Nutzenden — vorgenommen.

Darauf aufbauend werden in Kapitel 4 Empfehlungen fir die Weiterentwicklung des Systems for-
muliert, wobei insbesondere die Neuausschreibung des Systems und die dafiir erforderlichen Fest-
legungen von Rahmenbedingungen im Fokus stehen. Neben den Erkenntnissen aus der Begleit-
forschung werden dabei auch Ziele und Beschlisse der Verkehrsverbund Rhein-Neckar GmbH

einbezogen.




2 Methodisches VVorgehen

Im Rahmen der Begleitforschung zu VRNnextbike wurden verschiedene methodische Ansatze
umgesetzt, um ein umfassendes Bild der Nachfrage und der Wirkungen des Mietradangebots zu
gewinnen (vgl. Abbildung 1)

Monitoring der Mietvorgange

* Buchungsdaten 2015 bis 2024
* Fokus Mietorte und —zeiten

Befragung von Mietradnutzenden

« Drei Wellen (2020, 2022, 2024) computergestitzter Telefoninterviews
* Verschiedene inhaltliche Schwerpunkte

Qualitative Fokusgruppengesprache mit Nicht-Nutzenden

« Zwei Phasen (2022, 2024) mit Vor-Ort-Terminen
» Fokus Wahmehmung des Systems, Haltungen sowie Nutzungshemmnisse

Abbildung 1: Uberblick der methodischen Ansétze

Im Einzelnen wurden folgende wesentlichen methodischen Ansétze umgesetzt:

1. Quasi-kontinuierliches Monitoring der Daten aus dem Nextbike-Buchungssystem ein-
schliellich deskriptiver Analysen sowie Modellbildung zu verschiedenen Fragestellungen.

2. Quantitative Befragungen von Nutzenden in drei Wellen zu Soziodemographie, allgemei-
nen Mobilitdts-Rahmenbedingungen, generellem Nutzungsverhalten des Mietradangebots,
Nutzungskontext auf einem ausgewéhlten Mietrad-Weg sowie Haltungen und Einstellun-
gen zum Mietradsystem.

3. Qualitative Fokusgruppengesprache mit Nicht-Nutzenden aus unterschiedlichen Teilregi-
onen des VRNnextbike-Gebiets zu ihrer Wahrnehmung des Systems, Haltungen und Ein-
stellungen sowie Nutzungshemmnissen.

Zusatzlich wurde punktuell die Rezeption des Mietradangebots in Printmedien und Social Media

analysiert.




Details der Methoden und die Ergebnisse der Forschung sind in einzelnen Quartalsberichten? do-

kumentiert und uberwiegend auch publiziert.

Das Untersuchungsprogramm mit seinem Multi-Methoden-Ansatz hat sich im Hinblick auf die

Untersuchungsziele vollauf bewéhrt und liefert eine solide Grundlage zur Formulierung von ver-

kehrsplanerischen Empfehlungen zur Weiterentwicklung des Systems. Zugleich haben sich im

Verlauf der Begleitforschung ergénzende Fragestellungen ergeben, zu deren Beantwortung in

kiinftigen Forschungsarbeiten ergdnzende Methoden bzw. Datenzugange wiinschenswert wéren:

Im Mittelpunkt steht dabei der Zugang zu kundinnen- und kundenbezogenen Daten, die
— unter vollstandiger Wahrung der Anonymitét und des Datenschutzes — ein umfassenderes
Gesamtbild der Mietradnutzenden und ihres Nutzungsverhaltens vermitteln konnten. Von
vertieftem Interesse fir das Verstandnis der Mietradnutzung wéren hierbei insbesondere
intrapersonale Langsschnittbetrachtungen, die Erkenntnisse Uber Entwicklung der indivi-
duellen ,,Mietradbiographien® iiber die Zeit geben. Auch wiirden Selten-Nutzende bei einer
solchen Analyse besser abgebildet als es aufgrund der Akquisitionsmethodik bei den
durchgefiihrten Nutzendenbefragungen moglich war.

Weiterhin wéren Uber die ausgewerteten Buchungsdaten hinaus auch Angebotsdaten von
Interesse, um die zeitlich-rdumliche Verfugbarkeit der Mietrader und damit — aus Sicht der
Kundinnen und Kunden ein entscheidendes Kriterium — die Verlasslichkeit des Angebots
und deren Einfluss auf die tatsachliche Nutzung angemessen beurteilen zu kénnen.

Im gleichen Kontext wére auch eine parallele Analyse von Angebots- und Nutzungsdaten
anderer Verkehrsangebote bedeutsam, um Interdependenzen zwischen den verschiede-
nen Angeboten (insbesondere E-Tretroller-Sharing und Mietrader, ggf. auch OPNV) zu
identifizieren.

SchlieBlich wére in einem erweiterten Untersuchungsansatz auch die ortliche Qualitat der
Radverkehrsinfrastruktur in die Betrachtung einzubeziehen, um deren Einfluss aus die

Mietrad(nicht)nutzung néher zu bestimmen.

Lvgl. Griiner et al (2023a), Griiner et al. (2023b), Griner et al. 2023c), Pautzke et al. (2021a), Pautzke et al (2021b),
Reckermann et al. (2022), Réth et al. (2022a), Roth et al. (2022b), Rutka et al. (2022), Wirtgen (2023a), Wirtgen

(2023b)




3 Wesentliche Ergebnisse der Begleitforschung zu VRNnextbike

Abschnitt 3.1 beschéaftigt sich mit Entwicklungen und Strukturen der Nachfrage und stutzt sich
dabei auf die Monitoringdaten sowie auf die Nutzendenbefragungen. Abschnitt 3.2 widmet sich
vertiefend den gewonnenen Erkenntnissen zu Unterschieden der Nachfragestrukturen zwischen
den verschiedenen Teilrdumen des Bedienungsgebiets. In Abschnitt 3.3 wird eine Gruppierung der
VRNnextbike-Nutzenden nach ihrem Nutzugsverhalten entwickelt. Soziodemographische Kenn-
grolen sowie Einstellungen und Haltungen der Nutzenden sind Gegenstand von Abschnitt 3.4. In
Abschnitt 3.5 werden abschlielend die Perspektiven der Nicht-Nutzenden zusammengefasst.

3.1 Entwicklung und Strukturen der Nachfrage

Seit Start des Systems VRNnextbike 2015 ist ein stetiges Wachstum der Nachfrage zu beobachten
(vgl. Abbildung 2), das mit dem Ausbau des Angebots allein nicht erklart werden kann. Bemer-
kenswert erscheint insbesondere die rasche Erholung der Nachfrage nach der COVID 19-Pande-
mie, die darauf hinweist, dass das Angebot keine Modeerscheinung, sondern bis dahin bereits fes-
ter Bestandteil der Mobilitat seiner Kundinnen und Kunden geworden war.

Quartalsweise absolute Mietvorgange Uber die Kalenderjahre

— Mietvorgange
350000 { —— lineare Funtion
—— polynomiale Funktion

300000 -

250000 4

200000

150000 A

Mietvorgange

100000 -

50000 1

0

—50000 - ! | I ! ! ! : ‘ T
20182 03030182 03030192030%01§)203050182 030%028203030292030302?20305029203050292
Quartale je Kalenderjahr

Abbildung 2: Entwicklung der Mietvorgénge seit Systemstart (Eigene Abbildung)

Ein eher noch beschleunigtes Nachfragewachstum in den beiden letzten Jahren kann als Indiz ge-
wertet werden, dass das Mietradsystem sich sukzessive im Mobilitatsportfolio der Bewohnerinnen
und Bewohner der Region etabliert und dass sein Potenzial am Verkehrsmarkt noch nicht ausge-

schopft ist.




Hinsichtlich der Strukturen der Nachfrage sind folgende Punkte festzuhalten:

Im Vergleich zwischen den Sommer- und den Wintermonaten liegt die Spreizung des
Nachfrageniveaus maximal bei Faktor 2, in jungerer Zeit deutlich darunter (vgl. Abbildung
2). Das Mietradsystem ist mithin kein ,,Schonwetter-Angebot“, sondern wird ganzjahrig
intensiv genutzt. Die moderaten jahreszeitlichen Schwankungen entsprechen in etwa jenen,
die ganz allgemein bei der Fahrradnutzung zu beobachten sind?, diirften also primar durch
das Verkehrsmittel Fahrrad als solches bedingt sein.

Die hauptsachlichen Nutzungstage sind Montag bis Freitag (vgl. Abbildung 3). Am Wo-
chenende fallt die Nutzung stérker ab als die allgemeine Wochenganglinie des gesamten
Wegeaufkommens. Im Verlauf der Jahre ist aber eine Abschwéchung dieser Abweichung
zu erkennen, d.h. die wochentagsbezogene Mietradnachfrage gleicht sich immer stérker
der allgemeinen Wochenganglinie aller Wege an.

Wochenganglinie nach Jahren
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Abbildung 3: Relative Wochenganglinien der Mietradnutzung in den Jahren 2016 bis 2024 (Eigene

Abbildung)

Der Tagesverlauf der Mietradnutzung weist im Vergleich zur Tagesganglinie aller Wege
eine deutlich starkere Nachfrage abends und vor allem nachts auf (vgl. Abbildung 4), was
als Indiz fur die Funktion von Mietradern als OPNV-Substitut in Zeiten schwachen OPNV-

Angebots gewertet werden kann. Aber auch hier ist in den letzten Jahren eine zunehmende

2 Referenz hier und fir alle weiteren Vergleiche mit allgemeinen KenngrdRen der Mobilitét sind eigene Auswertungen
des Datensatzes B1 der Untersuchung Mobilitét in Deutschland 2017 (BMVI 2019)




Angleichung der Nachfrage-Ganglinie an die des gesamten Wegeaufkommen festzustel-
len, was fiir eine allmdhliche ,,Normalisierung* der Mietrad-Nutzungsstrukturen und flr
das Verlassen von spezifischen Nutzungsnischen spricht.
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Abbildung 4: Relative Tagesganglinie der Mietradnutzung (Eigene Abbildung)

e Die Dauer der Mietvorgéange weist einen tber die Jahre sehr stabilen Median von etwa 10
Minuten auf (vgl. Abbildung 5), was einer typischen innerstadtischen Nutzungsdauer fiir
das Verkehrsmittel Fahrrad entspricht. Am Wochenende sowie vor allem nachts treten im
Mittel etwas langere Mietdauern auf, was mit vermehrten Freizeit- und OPNV-Substituti-
onswege zu erklaren ist.

Aufféllig sind die etwas héheren Mietdauern wahrend der COVI 19-Pandemie, die darauf
hindeuten, dass in dieser Zeit aus Hygienegriinden auch etwas langere Strecke mit dem

Mietrad satt mit dem OPNV zuriickgelegt wurden.




Mietdauer nach Kalenderjahren
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Abbildung 5: Mietdauern in den Jahren 2016 bis 2024 (Eigene Abbildung)

e Innerhalb der VRNnextbike-Kundschaft gibt es eine grol3e Bandbreite zwischen hochfre-
quenten Nutzenden, die praktisch taglich das Angebot in Anspruch nehmen, und gelegent-
lichen Nutzenden, fir die das Mietrad nur selten eine Option ist. Wie der Medianwert in
Abbildung 6 zeigt, nutzt immerhin die Hélfte der befragten Nutzenden rund zwei Mal pro
Woche ein Mietrad, Indiz fur eine starke Verankerung des Angebots im individuellen Mo-

bilitatsportfolio.
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Abbildung 6: Haufigkeitsverteilung der Mietradnutzung (Eigene Abbildung)
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Uber ein Viertel der Mietradfahrten wird in Kombination mit dem OV zurtickgelegt (vgl.
Abbildung 7), insbesondere im Zulauf zu hochwertigen Schienen-Verkehrsmitteln. Das
Mietradangebot starkt mithin in bemerkenswertem MaRe den OPNV. Auffallig erscheint,
dass Mietrader deutlich haufiger im Zulauf zum OV, also auf der ,ersten Meile®, genutzt

werden als im Nachlauf, der so genannten ,,letzten Meile*.

Anteil (%)

Verkehrsmittelwahl zur/nach Mietradstation (n=336)

wo_
B Zugang
O Abgang
o |
u‘) p—
o l:l B | O e | — mm
S-R- Stralen- privates E-
Bahn bahn Fernzug Bus Fahrrad  Scooter

Verkehrsmittel

Abbildung 7: Verkehrsmittelwahl auf der Etappe zur oder von der Mietradstation (Eigene

Abbildung)

Beim Vergleich der von den Befragten angegebenen Wegezwecke der Mietradfahrten (vgl.
Abbildung 8) mit den Wegzwecken aller mit dem Fahrrad zurtickgelegten Wege fallen
Uberproportional viele Wege nach Hause (korrespondierend mit dem hohen Anteil abend-
licher/nachtlicher Fahrten) und Ausbildungswege (korrespondierend mit dem hohen Anteil
Studierender) sowie unterproportional wenige Einkaufs- und private Erledigungswege auf.
Die Anteile von Arbeits- und Einkaufswegen sind vergleichbar mit denen der Fahrradnut-
zung insgesamt. Mietrader werden mithin — mit den beschriebenen geringfugigen Abwei-

chungen — fur &hnliche Zwecke eingesetzt wie private Fahrréader.
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Haufigkeit (%)

Wegezwecke bei Wegen mit Mietradnutzung (n=336)
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Abbildung 8: Wegezwecke bei der Mietradnutzung (Eigene Abbildung)

Nach Angaben der Befragten waren sie, wenn es das Mietradangebot nicht gébe, bei 35%
der bei der Befragung erfassten Wege zu FuR gegangen, bei 47% hétten sie den OV ge-
nutzt, bei 11% ein privates Fahrrad und nur bei 5% den Motorisierten Individualverkehr
(vgl. Abbildung 9).

Diese Substitutionen erscheinen logisch und folgerichtig, denn Vorteile weist das Mietrad
vor allem gegeniliber dem ZufuRgehen (groRere Geschwindigkeit, geringere Anstrengung)
und gegeniiber dem OPNV (hohere Flexibilitat bzgl. Zeit-, Ziel- und Routenwahl) auf. Im
Vergleich zum privaten Fahrrad zeichnet es sich durch eine héhere Flexibilitat bei kom-
plexen Wegeketten im Tagesverlauf auf, wahrend sich im Vergleich zum Auto die nur
geringen Uberschneidungen der typischen Einsatzgebiete von Fahrrad und Auto bemerk-

bar machen.
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Substiuierte Verkehrsmittel (n=418)
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Abbildung 9: Verkehrsmittel, das auf dem abgefragten Weg genutzt worden ware, wenn es kein

Mietradangebot gabe (Eigene Darstellung)

Bei der Interpretation dieser Daten ist ferner zu beriicksichtigen, dass ein deutlich Gberpro-

portionaler Anteil der Mietradnutzenden iiber eine OPNV-Zeitkarte verfiigt und nach den

vorliegenden Erkenntnissen den OPNV regelmaRig nutzt. Diese Personengruppe setzt das

Mietrad als Erganzung zum OPNV in Situationen ein, in denen dessen Angebote sowie

ZufuBgehen und die Nutzung des eigenen Fahrrades nicht zu den eigenen Mobilitatsbe-

darfnissen passen. In der Gesamtschau auf die individuellen Mobilitdtsmuster und Gber die

einzelne Fahrt hinaus konkurrenziert jedoch das Mietrad den OPNV nicht, sondern bildet

mit Bussen und Bahnen und ZufuRgehen gemeinsam ein Gesamtangebot, das als Alterna-

tive zum eigenen Auto dient (vgl. Abbildung 10).

schneller als zu Ful®

Mietrad ersetzt auf dem
einzelnen Weg
Verkehrsmittel, gegentiber
»Welches Verkehrsmittel denen es Vorteile hat
hatten Sie genutzt, wenn es
das Mietradangebot nicht
gdbe?”

flexibler als OPNV

Mietrad unterstutzt bei Zwischenetappen im
zusammen mit OV dabei, Tagesverlauf verfugbar
ohne Auto mobil zu sein. (anders als das eigene Rad)

Abbildung 10: Schema zur Erklarung der Verkehrsmittelsubstitution (Eigene Darstellung)
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3.2 Teilraumliche Differenzierung

Eine Besonderheit von VRNnextbike im Vergleich zu vielen anderen Mietradsystemen besteht
darin, dass das Mietradangebot nicht nur in Grol3stadten, sondern in der gesamten Region auch in
Mittel- und Kleinstadten offeriert wird. Diese Besonderheit verdient im Rahmen der Begleitfor-
schung besondere Aufmerksamkeit.

Wie aus Tabelle 1 zu ersehen ist, entfallen auf die vier GroRstadte Heidelberg, Mannheim, Kai-
serslautern und Ludwigshafen jeweils lediglich etwa 60% der Einwohnenden, der Mietradstatio-

nen sowie der Mietrdder, aber ein GroRteil aller Ausleihen (94,1%).

Tabelle 1: Anteile an Angebot und Nachfrage im Vergleich der Stadttypen

Anteil an allen | Anteil an al- Anteil an allen | Anteil an allen Aus-
Einwohnenden | len Stationen Mietradern leihen 2022/23
g\r(:)r;e;re Kleinstadte 5,3% 7.7% 6.9% 1,8%
Mittelstadte 35,6% 34,5% 27.7% 4.1%
(n=10)
e 59,1% 57,7% 65,3% 94,1%
Gesamtergebnis 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Neben raum-, sozial- und verkehrsstrukturellen Effekten, welche die Mietradnutzung in Grof3stad-
ten im Vergleich zu kleineren Stadten begtinstigen (u.a. hohere Nutzungsdichte und damit kiirzere
Wege, hoherer Anteil Studierender in der Bevolkerung, hdufig besser ausgebaute Radverkehrsin-
frastruktur), durfte hier angebotsseitig auch die hdhere Stationsanzahl je Stadt eine Rolle spielen:
die zwischen den Stationen moglichen Verkehrsrelationen nimmt mit zunehmender Stationsanzahl
quadratisch zu, d.h. ein umfassendes Stationsnetz bietet Gberproportional viele Verkehrsgelegen-
heiten.

Innerhalb der Gruppen der Klein- und der Mittelstadte sind die charakteristischen Nachfragekenn-
werte wie einwohnerbezogenen Mietzahlen, Mietdauern, Fahrtweiten usw. generell recht hetero-
gen. Dies kann als Indiz fir ortsspezifisch unterschiedliche Strukturen gewertet werden, die sich
beispielsweise in der ortlichen soziodemographischen Struktur der (potenziellen) Nutzenden, im
Verkehrsangebot (insbesondere OPNV-Angebot, Fahrradeignung des Wegenetzes) und in der
raumlichen Verteilung moglicher Wegeziele, aber auch in Art und Intensitat des Marketings vor

Ort ausdrucken. .
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Aus den Nachfragekennwerten lasst sich im Vergleich der drei StadtgrofRenklassen Grol3-, Mittel-
und Kleinstadt ableiten, dass die Nutzungsstrukturen offenbar nicht allein von der StadtgroRe, son-
dern auch von der Zentralitat des Orts (Anzahl bzw. Dichte potenzieller Wegeziele vor Ort) und
von der Lage zu benachbarten Zentren abhangt:

e Inden Mittelstadten sind aufgrund der kompakten Siedlungskérper die mittleren Mietdau-
ern und Wegelangen etwas geringer als in den Grol3stadten, zugleich ist aber aufgrund der
geringeren Stationsdichte der Anteil der Rundfahrten signifikant hoher (Mittel der GroR-
stadte: 6,8%, Mittel der Mittelstadte 20,0%)

e In den Kleinstadten (Dossenheim, Eppelheim, Heddesheim, Ladenburg), die nahe der
GroRstadte im suburbanen Bereich liegen, liegt der Anteil der Rundfahrten im Mittel bei
nur 12% und die Mediane der Mietdauern und Fahrtweiten liegen deutlich Giber den Werten
fur GroR- und Mittelstédte, was fir einen nennenswerten Anteil von Fahrten tiber die Ge-

meindegrenzen hinaus spricht.

3.3 Gruppierung der VRNnextbike-Nutzenden
Mit Hilfe einer Clusteranalyse konnten die VRNnextbike-Nutzenden entlang bestimmiter, in den
Monitoringdaten enthaltener Merkmale in vier Gruppen (Cluster) eingeteilt werden. Hierfir wur-
den die folgenden Kennwerte gebildet und in die Analysen einbezogen:
e Tage seit der ersten Nutzung: Wie lange ist die erste aktive Accountnutzung her?
e Monatliche Nutzungsfrequenz seit der ersten Fahrtanfrage: Wie viele Ausleihen finden seit
der ersten Fahrtanfrage durchschnittlich pro Monat statt?

e Tage seit der letzten Nutzung: Seit wann ruht der Account ohne Nutzung?

Die Werte fur die drei EingangsgrofRen sind fir die vier unterschiedenen Gruppen in
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Tabelle 2 enthalten. Die Tabelle zeigt die durchschnittlichen Werte jeder Eingangsgréf3e innerhalb

des jeweiligen Clusters und in Klammern die standardisierten Werte. Diese standardisierten Werte

wurden im Verhaltnis zum globalen (clusterunabhangigen) arithmetischen Mittelwert zentriert und

im Verhéaltnis zur entsprechenden Standardabweichung skaliert. Negative Werte sind also kleiner

als der globale Mittelwert, positive Werte groRer. Werte zwischen 0 und 1 weichen weniger als

eine Standardabweichung vom Mittelwert ab, Werte tber 1 weichen starker als eine Standardab-

weichung vom Mittelwert ab. Abbildung 11 zeigt eine dreidimensionale Visualisierung der Kenn-

werte.

Es zeigen sich die folgenden Tendenzen:

Cluster 0 (blau in der Abbildung) beinhaltet Nutzende, die ihren Account im Durchschnitt
seit rund 2.622 Tagen und damit seit vergleichsweise langer Zeit besitzen. Die monatliche
Nutzungsfrequenz ist mit 0,21 Buchungen pro Monat sehr gering ausgepragt. Weiterhin ist
in dieser Gruppe die Anzahl der Tage seit der letzten Fahrtanfrage mit durchschnittlich
2.417 Tagen sehr hoch. Die 22.566 (16,7%) Nutzenden in dieser Gruppe kénnen als ,,In-
aktive und tendenziell verlorene Nutzende* gelten.

Cluster 1 (orange in der Abbildung) beinhaltet Nutzende, die ihren Account im Durch-
schnitt seit rund 491 Tagen aktiv nutzen und die damit im Vergleich zu allen Nutzenden
erst seit relativ kurzer Zeit einen Zugang haben. Die monatliche Nutzungsfrequenz ist mit
2,19 Buchungen pro Monat sehr stark ausgepragt. Weiterhin liegt in dieser Gruppe die
Anzahl der Tage seit der letzten Fahrtanfrage mit 258 Tagen vergleichsweise niedrig, was
aufgrund der eher kurzen aktiven Nutzungsdauer erwartbar ist. Ein Name flr diese Gruppe
kann ,, Neunutzende in der Findungsphase“ sein. Diese Gruppe bildet mit 64.620 Nutzen-
den (47,7%) das zahlenmaRig mit Abstand grofite Cluster.

Fur Nutzende in Cluster 2 (turkis in der Abbildung) liegt die erste aktive Nutzung des
VRNnextbike-Angebots im Durchschnitt mit rund 1.959 Tagen schon lange Zeit zurick.
Die Nutzungsfrequenz ist in dieser Gruppe mit rund 1,90 Buchungen im Monat aber noch
immer gut ausgepragt. Die Dauer seit der letzten Nutzung ist mit rund 314 Tagen langer
als bei den Neunutenden in Cluster 1, liegt aber doch in der Nahe. Diese Gruppe kann als
» Routinierte Gelegenheitsnutzer* bezeichnet werden. Das Cluster ist mit 11.908 Nutzen-
den (8,8%) eher gering besetzt.

Cluster 3 (lila in der Abbildung) enthélt Nutzende mit mittelalten Zugédngen zum System
VRNnextbike, die im Durchschnitt 1.542 Tage alt sind. Die Nutzungsfrequenz in dieser
Gruppe liegt mit durchschnittlich 0,21 Nutzungen pro Monat sehr tief und ist identisch mit
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den inaktiven Nutzenden in Cluster 0. Auch diese Accounts werden seit geraumer Zeit,
durchschnittlich seit 1.406 Tagen, nicht mehr genutzt. Aufgrund der jingeren Accounts
und der zwar geringen aber noch vorhandenen Nutzung, kénnen diese 36.242 (26,8%) als

»Neuere und nicht iiberzeugte Nutzende“ bezeichnet werden.
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Tabelle 2: Statistische Kennwerte zur Charakterisierung der gebildeten Nutzendengruppen (in
Klammern sind die standardisierten Werte angegeben)

Gruppe Tage seit der Monatliche Tage seit letzter Anzahl Nutzende
ersten Nutzung Ausleihen Nutzung im Cluster
Cluster 0 (blau) 2.622 (0,32) 0,21 (-0,32) 2.417 (0,53) 22.566 (16,7%)
Cluster 1 (orange) 491 (-0,86) 2,19 (0,26) 258 (-0,76) 64.620 (47,7%)
Cluster 2 (turkis) 1.959 (1,54) 1,90 (-0,32) 314 (1,68) 11.908 (8,8%)
Cluster 3 (lila) 1.542 (0,79) 0,21 (0,17) 1.406 (-0,69) 36.242 (26,8%)
e Cluster 0
o Cluster1
o Cluster2
e Cluster 3
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Abbildung 11: Dreidimensionale Visualisierungen der Clusterbildung
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Damit dirfen rund 43,5% der registrierten Nutzenden mit mindestens einer Ausleihe im System

VRNnextbike als inaktive (Cluster 0) oder als nicht Gberzeugte Nutzende (Cluster 3) gelten. Dem-

gegenuber stehen 47,7% aller Nutzenden, mit einem jlingeren Zugang, die hochaktiv das System

ausprobieren. SchlieRlich entsprechen 8,8% der Personen routinierten Systemnutzenden.

Aus verkehrsplanerischer Sicht und im Hinblick auf Angebotsentwicklung und Marketing lassen

sich die vier Cluster wie folgt beurteilen und einordnen:

Bei den Clustern 0 ,,Inaktive und tendenziell verlorene Nutzende“ und 3 ,,Neuere und nicht
uberzeugte Nutzende* handelt es sich offenbar um Personen, die das Angebot nur begrenzt
getestet, aber nicht in ihr Mobilitatsportfolio aufgenommen haben. Sie stellten eine inte-
ressante Zielgruppe fir eine vertiefende Marktforschung dar, um die Ursachen der Nicht-
Verstetigung der Nutzung zu eruieren: liegen diese in der Inkongruenz von Angebot und
individuellen Mobilitatsbedifnissen, so zéhlen die Personen nicht zur eigentlichen Ziel-
gruppe des Systems; liegen die Ursachen dagegen in Erfahrungen mit dem Zugang zum
bzw. der tatséchlichen Inanspruchnahme des Angebots, so erscheint eine Riickgewinnung
durch gezielte Begleitung und Beratung denkbar. Ferner kénnen wichtige Erkenntnisse fur
die Weiterentwicklung des Angebots gewonnen werden. Insbesondere bei Cluster 0 kommt
ferner der Fall in Betracht, dass die Nutzenden zwischenzeitlich aus der Region weggezo-
gen sind (bspw. Studierende nach Studienabschluss).

Cluster 1 ,,Neunutzende in der Findungsphase* umfasst Personen, die Erfahrungen mit dem
System VRNnextbike sammeln und bei denen die (bewusste oder unbewusste) Entschei-
dung beziglich der dauerhaften Integration in das eigene Mobilitatsportfolio eher noch
bevorsteht. Sie sollten, soweit moglich, im Marketing bevorzugt adressiert und begleitet
werden, um mogliche individuelle Nutzungshemmnisse abzubauen bzw. um eventuelle ne-
gative oder nicht hinreichend positive Erfahrungen zu kompensieren. Ziel ist den Ubergang
in Cluster 2 und damit in die routinierte Nutzung zu begleiten.

Cluster 2 ,,Routinierte Gelegenheitsnutzer* entspricht weitgehend einem Idealzustand mit
der Einschrankung, dass die monatliche Nutzungsfrequenz etwas hoher liegen durfte: es
handelt sich um Personen, die das Angebot situativ nutzen und es mutmallich in ein ins-
gesamt multimodales Mobilitatsverhalten integriert haben. Im Marketing ist dies eine Ziel-

gruppe, die gepflegt und gehalten werden sollte.
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3.4 Soziodemographie und Sichtweisen der VRNnextbike-Nutzenden

Die Nutzendenbefragungen bestatigen durchweg den auch aus anderen Sharingsystemen bekann-
ten Befund, dass die Nutzenden anteilig Gberproportional ménnlich und eher jung sind und Gber
eine Uberdurchschnittlich hohe formale Bildung verfligen. Studierende und Vollzeit-Berufstatige
sind unter ihnen in deutlich starkerem Ausmal} vertreten als in der gesamten Bevolkerung. Es han-
delt sich mithin bei den VRNnextbike-Nutzenden auch knapp ein Jahrzehnt nach Einflihrung des
Angebots in nennenswertem Umfang um jene soziodemographische Gruppe, die als ,,Early Adop-
ters* gesellschaftlich-technische Entwicklung friih annimmt und nach und nach in die Breite der
Gesellschaft tragt.

Bemerkenswert erscheint ferner, dass immerhin 30% der befragten Nutzenden tber kein Fahrrad
verfugt - in der Gesamtbevolkerung betrégt dieser Anteil lediglich 23% und enthélt zudem Perso-
nen, die nicht Rad fahren kénnen.

Hinsichtlich der Wahrnehmungen und Haltungen zum Mietradsystem erscheinen folgende Punkte
relevant im Hinblick auf die Weiterentwicklung des Systems (vgl. auch Abbildung 12):

e Die Nutzenden nehmen das Angebot mehrheitlich als ein nitzliches und bequemes Fort-
bewegungsmittel wahr, welches ihre Mobilitatsoptionen erweitert.

e Das Handling des Systems von der erstmaligen Anmeldung bis hin zur Fahrrad-Entnahme
und Rickgabe bei jedem Mietvorgang wird als einfach empfunden.

e Weniger ausgepragt positiv werden die mit dem System einhergehenden Reisezeitgewinne
und Kostenersparnisse sowie das Fahrgefiihl bei der Nutzung bewertet, zugleich ist aber
eine hohe Preisakzeptanz zu konstatieren.

e Die Befragten geben explizit an, dass VRN-Mietradsystem in den kommenden drei Mona-
ten fir verschiedene Zwecke nutzen zu wollen.

e Imsozialen Umfeld (Freunde, Familie) der Befragten ist die Mietradnutzung wenig ausge-
pragt, aber sie nehmen eine hohe Zustimmung zu ihrer Mietrad-Affinitat aus ihnrem Umfeld
wahr und stellen in Aussicht, das Mietradsystem ihrer Familie, Freunden oder Kolleginnen
und Kollegen weiterzuempfehlen. Die befragten Mietradnutzenden sind folglich keine
,» L rittbrettfahrer®, die sich allgemeinen Trends unterordnen sondern ,,Uberzeugungstéiter“,
die selbstbestimmt ihre Mobilitat gestalten (und gern auch weitertragen).

e Verbesserungspotenzial sehen die Befragten insbesondere bei der Anzahl der Stationen
und bei der Verfligbarkeit der Rader.
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Abbildung 12: Typische Statements zu Wahrnehmungen und Haltungen zum Mietradsystem
(Eigene Abbildung)

Die mediale Resonanz sowohl in Print- und Onlinemedien als auch in sozialen Netzwerken ist
VRNnextbike gegeniiber, mit wenigen Ausnahmen, neutral bis positiv gestimmt. Negativ gewich-
tete Artikel beschéftigen sich vor allem damit, dass das Angebot noch unzureichend sei und aus-
gebaut werden musse, sowie mit der Finanzierung des Mietfahrradsystems. Negative Statements
in sozialen Medien greifen vor allem punktuelle bzw. situative Schwéchen auf wie defekte Stati-
onen oder falsche Angaben in der App, sowie ein als zu wenig dicht empfundenes Stationsangebot
in den Stadtgebieten.

3.5 Ansichten und Perspektiven der Nicht-Mietradnutzenden

Von besonderer Bedeutung fur die Weiterentwicklung des Systems, die stets mit der Gewinnung
von Neukunden einhergehen sollte, sind das Verstandnis der Sichtweisen der Nicht-Nutzenden auf
das System sowie die Kenntnis der Nutzungshemmnisse.

Die qualitativen Forschungsansatze zeigen, dass Nicht-Mietradnutzende das Potenzial erweiterter
Mobilitatsspielrdume durch Mietradsysteme durchaus wahrnehmen und schétzen, es aber in ihrem
Mobilitatsalltag schlichtweg nicht benétigen (vgl. Abbildung 13): als wichtigsten Grund, warum
sie keine Mietrader nutzen, nennen sie das VVorhandensein von (fir sie) vorteilhafteren Mobilitats-
alternativen. Sie verfiigen bereits Uber etablierte individuelle Mobilitatslésungen, mit denen sie

zufrieden sind, und haben keinen Bedarf, diese zu verandern.
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Top 3 Griinde der Anzahl

Nichtmietradnutzung Nennungen
1. Es gibt bessere Mobilititsalternativen 36
2. Die Rader stehen nichtda, wo ich sie 34
brauche
3. Zu anstrengend 27
Top 3 Nutzungsanreize fiir Nicht- Anzahl
Mietradnutzende Nennungen
1. E-Bikes anbieten 42
2. Mehr Mietstationen 40
3. Integrierte Angebote machen (Kombinat- 38
ion mit anderen Verkehrsmittelnund/
oder Zeitkarten)

Abbildung 13: Top-Nutzungshemmnisse und Nutzungsanreize fur Nicht-Mietradnutzende

Damit héngt mittelbar auch das am zweithaufigsten genannte Nutzungshemmnis zusammen: das
Fehlen eines Mietradangebots dort, wo es individuell bendtigt wirde. SchlieBlich wird auch die
mit der Mietradnutzung verbundene korperliche Anstrengung als Grund fur die Nicht-Nutzung
genannt, wobei moglicherweise die psychologische Komponente eine Rolle spielt, dass etliche
Nicht-Nutzende die Mietrader subjektiv als klobig und schwer wahrnehmen®. Weiterhin bemén-
geln die Nicht-Nutzenden das Preis-Leistungs-Verhéltnis von Mietradsystemen im Vergleich mit
anderen Mobilitdtsangeboten. Als klare, situative Ausschlussgriinde der Fahrradnutzung im All-
gemeinen und damit auch der Mietradnutzung benennen die Nicht-Nutzenden die gelegentliche
Unvereinbarkeit der Kleidung mit Fahrradfahren sowie die eingeschrankten Mdglichkeiten zur
Gepéackmitnahme.

Als mogliche Nutzungsanreize, doch auf Mietrader zurtickzugreifen, nennen die Nicht-Nutzenden
zuvorderst die Einfihrung von E-Bikes (vgl. Abbildung 13), welche die kérperliche Anstrengung
reduzieren und auch das Uberwinden lidngerer Strecken erméglichen. Wichtig wéren ihnen ferner

ein dichteres Stationsnetz und eine engere Integration in das (6ffentliche) Verkehrssystem.

Wesentliche Anforderungen von Seiten der Nicht-Mitradnutzenden sind mithin
e eine nahtlose Verknupfbarkeit und Intermodalitdt mit anderen Mobilitatssystemen, insbe-
sondere mit dem OPNV, beispielsweise durch Single-Sign-On-Losungen bei der Anmel-

dung,

% In einem aktuell noch laufenden Projekt zur Evaluation eines Mietradsystems hat sich gezeigt, dass vergleichbare
Vorbehalte von Nicht-Mietradnutzenden gegeniber den Fahrréddern nach dem Sammeln eigener Erfahrungen bei Test-
fahrten nahezu vollstandig ausgerdumt waren.
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e eine hohe Stationsdichte, gepaart mit einer hohen Verfugbarkeit von Mietradern im Sinne
einer groRBen Verlasslichkeit, ein freies und funktionstuichtiges Mietrad zu finden, und
schlieBlich

e der generelle Wunsch nach Modernitat des Systems, speziell nach E-Antrieben.

Aus den verschiedenen Statements resultiert ferner die Notwendigkeit, nutzungsoffene Nicht-Nut-
zende personlich und individuell mit dem System vertraut zu machen: die generelle Funktions-
weise eines solchen Angebots ist vielen nicht bekannt und stellt eine Zugangsbarriere dar.

Als besondere Chancen ist die generell positive Wahrnehmung der Sharing-ldee zur Erweiterng
der eigenen Handlungsoptionen zu nennen, vor allem aber auch das Vertrauen gegentiber dem
VRN als Akteur in offentlicher Trégerschaft, auch beispielsweise beziiglich Fragen des Daten-
schutzes.

Die Wahrnehmungen und Haltungen der Nicht-Nutzenden aus Mittelstddten und aus Grof3stadten
ahneln sich stark. Lediglich beziliglich des Einsatzfeldes von Mietradsystemen sind Unterschiede
deutlich: Personen aus Mittelstadten sehen Mietrader eher als Ersatz fiir einen nicht (ausreichend)
vorhandenen OV, Personen aus GrofRstadten eher als OV-Erganzung.
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4 Schlussfolgerungen und Empfehlungen

4.1 Voruberlegungen und generelle Strategie

Zielbild fur die Weiterentwicklung des Mietradsystem und damit auch Leitlinie fur die nachfol-
genden Empfehlungen ist es, einen Beitrag zu einer nachhaltigeren Mobilitat in allen drei Nach-
haltigkeitsdimensionen zu leisten:

e Okologisch: Fahrradvermietsystem als ressourcensparende Mobilitatsform (Antriebsener-
gie, Flachenverbrauch, Nutzungsintensitat der einzelnen Fahrréader).

e Okonomisch: wirtschaftliche Tragfahigkeit des Sharing-Systems fiir die 6ffentliche Hand
(angemessenes Aufwand-Nutzen-Verhéltnis) sowie Steigerung der Attraktivitat der Re-
gion.

e Sozial: Fahrradvermietsystem als Beitrag zur Teilhabe breiter gesellschaftlicher Schichten
zu vergleichsweise geringen Kosten und zugleich verkehrssicher.

Daraus resultiert das Spannungsfeld, das System so auszubauen, dass die Nachfrage bzw. der An-
teil am gesamten Wegeaufkommen steigt und zugleich die 6ffentlichen Haushalte nicht tber Ge-

bihr belastet werden.

Theoretische Ansatzpunkte fir einen Ausbau und eine Nutzungssteigerung des Systems sind fol-
gende:
e Ausweitung der Bediengebiete
Dieser Ansatz erscheint, von Arrondierungen der bisherigen Bediengebiete und speziellen
Einzelfallen abgesehen, wenig erfolgversprechend, da bereits viele Kommunen mit nen-
nenswertem Potenzial am System partizipieren; zusatzliche Potenziale sind am ehesten im
engeren Verdichtungsraum der Metropolregion zu erwarten, allerdings durften die erziel-
baren Nachfragezuwéchse, so relevant sie jeweils vor Ort auch sind, in Bezug auf das Ge-
samtsystem kaum ins Gewicht fallen.
e Steigerung der Nutzungsintensitat (Fahrtenhaufigkeit) je Kundin und Kunde
Bei diesem Ansatz sind im Bereich der sporadischen Nutzenden durchaus Potenziale zu
erwarten, die insbesondere durch eine hohere Stationsdichte (kurze Zugange zum System)
und eine hohe Verlasslichkeit (jederzeitiges Vorhandensein von Radern in den Stationen)
gehoben werden kdnnen.
e Ausweitung des Nutzendenkreises durch Gewinnung von Neukunden
Angesichts der bislang soziodemographisch recht engen Gruppe der Nutzenden erscheint

dieser Ansatz am Vielversprechendsten, zumal sich aus den qualitativen Befragungen der
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Nicht-Nutzenden bereits kohédrente Handlungsansétze ableiten lassen: Verdichtung des
Angebots, Integration und Durchgéangigkeit im Gesamt-Verkehrssystem(OV) sowie Elekt-
rifizierung des Angebots.

Abbildung 14 visualisiert, ausgehend von den identifizierten Hemmnissen zur Mietradnutzung,

generelle strategische Ansétze zur Steigerung der Mietradnachfrage.

Haupthemmnis: Generelle Push & Pull-Strategie
Saturiertheit bzgl. Mobilitatsbedirfnissen

Geringe individuelle
Informiertheit

Empfundene Schwellen zu
Systemzugang generell

Empfundene Schwellen zu
einzelner Nutzun

" Zielgruppenbezogenes Mobilitdtsmanagement

Vollstandige OV- (— OM-) Integration
bestehende Mobilitatsangebote

T . So TR - |_ Definition von Verfiigbarkeitsstandards
__ (Stationsdichte, Mietradverfiigbarkeit)

- eVRNrad, Ausbau Radinfrastruktur

Abbildung 14: Generelle strategische Ansatze zur Forcierung der Mietradnutzung (Eigene
Darstellung)

Als Haupthemmnis fir die Mietradnutzung stellt sich bei vielen Personen die fehlende Notwen-
digkeit dar, das gewohnte Mobilitatsverhalten zu verdndern und auf weitere, bisher nicht genutzte
Mobilitatsoptionen wie Mietrader zurlickzugreifen: wer mit seiner Mobilitat grundsétzlich zufrie-
den ist, wessen MobilitatsbedUrfnisse also saturiert sind, hat keinen Anlass, Alternativen zum bis-
herigen Verhalten zu suchen oder zu ergreifen. In diesen Féllen bedarf es, um Verhaltensanderun-
gen zu unterstitzen, umfassender so genannter Push & Pull-Strategien, bei denen einerseits das
bisherige Verhalten unbequemer wird (im Fall der Pkw-Nutzung beispielsweise Erhebung von
Parkgebiihren = Push) und andererseits Verhaltensalternativen absolut und relativ vorteilhafter
werden (im Fall der Mietradnutzung beispielsweise dichtes und verlassliches Angebot = Pull).
Aber auch unterhalb der Malstabsebene einer umfassenden und komplexen, politisch meist
schwierig zu realisierenden Push & Pull-Strategie kdnnen verschiedene Handlungsansétze dazu
beitragen, Hemm- und Zugangsschwellen zur Mietradnutzung zu verringern:
e Ein zielgruppenbezogenes Mobilitatsmanagement, beispielsweise fir Betriebe, fur Hoch-
schulen oder fir Veranstaltungsbesuchende, kann Personen in einer spezifischen Mobili-
tatssituation gezielt ansprechen und so Informationen Uber das Mietradangebot platzieren

und die Zugangsschwellen zum System senken.
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Eine maglichst vollstandige Integration des Mietradsystems in den OPNV auf den Ebenen
des raumlichen Angebots (z.B. Mietradstationen an allen wichtigen Bahnstationen), der
Information (z.B. OV- und Mietradinformationen gemeinsam in einer Auskunftsplattform)
und des Tarifs (z.B. Mietrad-Fahrtenbudget als Bestandteil von OPNV-Zeitkarten) senkt
ebenfalls dir Zugangsschwellen und erleichtert die kombinierte Nutzung von Bussen, Bah-
nen und Mietradern.

Standards der Angebots-Zuverlassigkeit (Stationsdichte, Mietradverfligbarkeit) verringern
Unsicherheiten bezuglich der Verlasslichkeit des Mietradangebots.

Die Aufnahme von Miet-Pedelecs in das Mietrad-Angebot ist geeignet, Hemmnisse der
Mietradnutzung abzubauen, die aus der korperlichen Anstrengung beim Radfahren resul-
tieren.

Zum Abbau von Vorbehalten gegeniiber dem Radfahren im Allgemeinen kann dartiber
hinaus der Ausbau einer sicheren und bequemen allgemeinen Fahrradinfrastruktur beitra-

gen.

4.2 Rahmenbedingungen zur Weiterentwicklung des Mietradsystems

Die verkehrsplanerischen Empfehlungen kdnnen nicht losgeldst von den bereits getroffenen Be-

schlussen der Gesellschafterversammlung der Verkehrsverbund Rhein-Neckar GmbH formuliert

werden. Deren wesentliche Eckpunkte im Hinblick auf die Angebotsgestaltung sind:

Beibehaltung der verbundweit einheitlichen Angebotsgestaltung

Stationsbasiertes System mit dichtem Netz und gréRendifferenzierten Stationen

Breite Angebotspalette mit konventionellen Fahrradern, Pedelecs, E-Lastenradern und E-
Tretrollern

Tiefenintegration in die myVRN-App zur Herstellung eines durchgangigen Angebots 6f-
fentlicher Mobilitét

Beibehaltung der Tarifstruktur und des Tarifniveaus, insbesondere Tarifvorteile fur OV-
Abokunden und fiir GroBkunden (Unternehmen, Hochschulen, ...)

Sicherung der Zuverlassigkeit durch Reservierungsfunktion und nachfrageorientierte Um-
verteilung der Zweiréader.

Integration in die Marketingstrategie des VRN

Datenanalysesystem auf Basis der Buchungsplattform zum Monitoring von Angebot(squa-

litdt) und Nachfrage
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Mit diesen Eckpunkten stellt sich das Konzept des VRN als ausgesprochen innovativ und rich-
tungsweisend dar und es beinhaltet bereits alle wesentlichen aus der Begleitforschung resultieren-
den Empfehlungen. Insbesondere wird die oben beschriebene Strategie zur Gewinnung von Neu-
kunden durch die Aufnahme von Pedelecs in das Angebotsportfolio und durch die Tiefenintegra-
tion in die myVRN-App einschlieRlich der Gewahrung von Tarifvorteilen fur OV-Abokunden und

fur GroBkunden bereits in wesentlichen Teilen verfolgt.

Die Erweiterung des Angebots um E-Lastenréder und E-Tretroller I&sst sich aus den Ergebnissen
der Begleitforschung nur eingeschrankt beurteilen. Dabei erscheint die Integration von E-Lasten-
radern ein logischer Schritt zur Abrundung des Mikromobilitatssharings, der aktuell auch in ande-
ren Stadten und Regionen vollzogen wird. Die E-Lastenréder adressieren dabei ein Mobilitatsseg-
ment, das sich mit dem der Mietrdder kaum uberschneidet. Anders sieht es bei den E-Tretrollern
aus, die nach allgemeinem wissenschaftlichem Kenntnisstand ein den Mietradern hinsichtlich bis-
heriger Nutzender und verkehrlichen Nutzungsstrukturen sehr &hnliches Marktsegment bespielen.
Mit ihrer geplanten Aufnahme ins Portfolio betritt der VRN weitgehend Neuland und aus den

Erkenntnissen der Begleitforschung lassen sich zur Angebotsgestaltung kaum Hinweise ableiten.

4.3 Empfehlungen zur Weiterentwicklung des Mietradsystems

Die nachfolgenden konkreten Empfehlungen zur Weiterentwicklung des Mietradsystems im Zuge
einer Neuausschreibung konzentrieren sich angesichts des bereits gesetzten, ausgesprochen posi-
tiven Rahmens (vgl. Abschnitt 4.2) auf ergdnzende und vertiefende Aspekte. Es sei darauf hinge-
wiesen, dass in der Laufzeit einer Ausschreibung von acht Jahren damit zu rechnen ist, dass sich
Nachfragepraferenzen verandern. Insbesondere die Auswirkungen der Aufnahme neuer Angebote
wie Pedelecs und E-Tretroller auf die Nachfrage und die Einsatzstrukturen konventioneller Mietra-
der lasst sich aus aktueller Perspektive kaum abschétzen. Zu empfehlen ist diesbeziiglich — soweit
vergabetechnisch mdglich — eine mdglichst weitgehende Dynamisierung der Leistungsmengen,
damit insbesondere die Anzahl der angebotenen Mikromobile insgesamt und ihre Verteilung auf
die drei Fahrzeugtypen konventionelles Fahrrad, Pedelec und E-Tretroller flexibel der Nachfrage-

entwicklung angepasst werden kann.

4.3.1 Fuhrpark
Aus der Begleitforschung lasst sich die Empfehlung ableiten, bei der Gestaltung der Fahrzeuge

auf ein ansprechendes, modernes Design zu achten. Zwar sind durch die Robustheitserfordernisse
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in der Regel technische Parameter gegeben, die den (E-) Fahrradern und E-Tretrollern keine be-
sondere Eleganz und Leichtigkeit im visuellen Eindruck verleihen, allerdings im Design aktuell
stilpragende und Aktualitat ausstrahlende Elemente aufgegriffen werden.

Hinsichtlich der Ausstattung der Fahrzeuge sind Uber die Anforderungen nach 88 63 ff. der StvVZO
hinaus eine einfache und intuitiv bedienbare Sitzh6henverstellung, fir unterschiedliche Handgro-
Ren bzw. Griffweiten geeignete Bremsgriffe, Klingeln und Schaltungen, eine leichtgéngige Len-
kung sowie einfach bedienbare Radstander obligatorisch. Bei (E-) Fahrradern sollten Gepackmit-
nahmemadglichkeiten vorhanden sein, welche die sichere Mitnahme kleineren Handgepécks (z.B.
Aktentasche, Daypack-Rucksack) ermdglichen. E-Lastenréder sollten tiber die notwendigen Ein-
richtungen fur den Transport von Kindern verfiigen.

Weitere Ausstattungsmerkmale wie etwa Handyhalterungen kénnen den Nutzungskomfort erho-
hen, z&hlen aber nicht zur zwingend erforderlichen Grundausstattung; hier ist fur die konkrete

technisch-konstruktive Umsetzung zwischen dem Komfortgewinn und der Robustheit abzuwégen.

4.3.2 Angebotsdichte

Aus den Erkenntnissen der Begleitforschung zum bestehenden Angebot und dessen Nachfrage
werden unter Berlicksichtigung eines erwartbaren weiteren Nachfragezuwachses sowie Erkennt-
nissen aus anderen Fahrradvermietsystemen — insbesondere dem 2024 publizierten Report ,,Shared
Ambition* (CIE 2024) und den Ergebnissen der Fachtagung ,,Mietrad & Co - wie geht’s richtig
gut?“ am 18. und 19.09.2024 in Wiesbaden — die in Tabelle 3 auf Seite 30 dargestellten Werte zu
einer empfohlenen Angebotsdichte fiir konventionelle Fahrrader, Pedelecs und E-Tretroller abge-
schatzt. Den Werten liegen u.a. folgende Uberlegungen zugrunde:

e Als aussagekraftigste KenngrofRe fur die Attraktivitdat von Mikromobilitatsharing-Angebo-
ten hat sich in der Praxis die Anzahl der Fahrzeuge je Einwohner erwiesen, die auch hier
zu Grunde gelegt wird. Sie beschreibt gut die generelle Angebotsdichte und die Angebots-
verfugbarkeit. Erganzend werden zur Beschreibung der rdumlichen Angebotsdichte Werte
fur die Anzahl der Stationen je Flacheneinheit bzw. fir die Stationsanzahl angegeben; aus
ihnen ergeben sich die Anzahlen mdglicher Fahrtrelationen zwischen den Stationen.

e Die europaweit erfolgreichsten Bikesharingsysteme weisen Angebotsdichten zwischen 5
und 12 Fahrradern je 1.000 EW auf. Diese GrofRenordnung sollte auch im VRN-Gebiet —
zumindest fur die GroRstadte — angestrebt werden. Die in Tabelle 3 angegebenen Schatz-

werte sind insofern als Mindestwerte zu verstehen.
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Die unterschiedlichen Angebotsdichten fiir Grof3stadte einerseits und Mittel- und Klein-
stadte andererseits bertcksichtigen u.a., dass in Grof3stadten im Vergleich zu Mittel- und
Kleinstadten
o eine Tagesbevolkerung zu versorgen ist, die deutlich groRer ist als die Einwohner-
schaft (i.d.R. deutlich mehr Einpendlerinnen und Einpendler),
o aufgrund der stadtebaulichen und der Nutzungsstrukturen mehr Wegeziele in typi-
schen Fahrradentfernungen liegen,
o typische Sharing-affine Zielgruppen starker vertreten sind (insbesondere Studie-
rende und junges akademisches Milieu),
o Mikromobilitatssharing aufgrund des in der Regel sehr guten OPNV-Angebots eine
ausgepragtere Komplementarfunktion zu Bussen und Bahnen zukommt und
o das Radverkehrsnetz haufig besser ausgebaut bzw. im Ausbau begriffen ist und da-
mit die Attraktivitat der Zweiradnutzung héher ist.
Fur die angegebenen Pedelec-Anteile war abzuwagen zwischen den héheren Kosten fir
Pedelecsharing einerseits und den nach den bisherigen, noch recht jungen Erfahrungen
uberproportionalen Nachfrageeffekten von Pedelecs in der Sharingflotte. Die unterschied-
lichen Pedelec-Anteile flr die StadtgroRentypen beriicksichtigen die bei der bisherigen Bi-
kesharing-Nutzung festgestellten Unterschiede der Fahrtweiten: in den suburbane Klein-
stadten werden in nennenswertem MaRe ldngere Fahrtstrecken tber die Stadtgrenzen hin-
aus unternommen, in den Mittelstadten eher kiirzere Wege. Es ist davon auszugehen, dass
die Pedelecsharing-Nachfrage in der Laufzeit der Vergabe einer deutlichen Dynamik un-
terliegt.
Die Angebotsdichte flr E-Tretroller orientiert sich bei den GroRstadten am Bikesharing-
Angebot. In Klein- und Mittelstadten hat E-Tretroller-Sharing bisher trotz verschiedener
Versuche kaum Ful} gefasst, weshalb empfohlen wird, diesen Fahrzeugtyp auf Grol3stédte
zu konzentrieren.
Die Schatzwerte zur Stationsdichte bzw. zu den Stationsentfernungen gehen fur GroRstadte
auf Erfahrungswerte mit erfolgreichen Bikesharingsystemen sowie auf generelle Erkennt-
nisse zur Akzeptanz von zuriickzulegenden Entfernungen zu einem Verkehrsmittel
(OPNV-Haltestellen, Pkw-Parkplatze) zuriick. Fir Mittel- und Kleinstadte wird eine Min-
destgroRe des Stationsnetzes empfohlen, ab der eine nennenswerte Anzahl von Relationen

zwischen den Stationen zur Verfligung steht.
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Tabelle 3: Schatzwerte der empfohlenen Angebotsdichten

GroRstadte Mittelstadte? Kleinstadte®
Fahrrader je 1.000 EW mind. 3,0 ... 3,5 mind. 2,0 ... 2,5 mind. 2,0 ... 2,5
davon Pedelecs 30% 15% 50%
E-Tretroller je 1.000 EW 2,0...3,0 - -
Stationen 2 ... 4 Stationen je | 2 ... 4 Stationen je

2 ... 4 Stationen je | km? Siedlungsfl. im | km? Siedlungsfl. im
km? Siedlungsfl. im . . . .
Bediengebiet Bediengebiet, Bediengebiet,

mind. &8 mind. 8

Die Nutzungsstruktur von Sharing-E-Lastenradern unterscheidet sich nach allen bisher vorliegen-
den Erfahrungen deutlich von der anderer Zweiréder: sie werden typischerweise fur Wegeketten
mit Wohnortbezug genutzt, beispielsweise fiir Einkaufsfahrten oder um Kinder zu Kita und Schule
zu bringen. Diese Nutzungslogik erfordert eine wohnortnahe Stationierung, wobei in hochverdich-
teten Quartieren, in denen typischerweise viele potenzielle Ziele in Fahrradentfernung liegen und
zugleich der Parkdruck ausgeprégt ist, eine besonders hohe Nachfrage festzustellen ist. Es wird
daher empfohlen, Sharing-E-Lastenrédder in Wohn- und Mischquartieren héherer Dichte (ab ca.
5.000 EW/km?) zu platzieren und dabei eine Angebotsdichte von 0,5 E-Lastenradern je 1.000 EW
anzustreben. E-Lastenrad-Stationen sollen nach Maéglichkeit mit anderen Mikromobilitatssharing-
Stationen kombiniert werden. Es ist davon auszugehen, dass die E-Lastenradsharing-Nachfrage in

der Laufzeit der Vergabe einer deutlichen Dynamik unterliegt.

4.3.3 Marketing und Tarif
Die wesentlichen Anforderungen an Marketing und Tarif sind bereits in den Beschliissen der Ge-
sellschafterversammlung der Verkehrsverbund Rhein-Neckar GmbH enthalten:
e Tiefenintegration der Sharingangebote in die myVRNApp.
Hierdurch wird der Zugang zu den Sharingangeboten fiir OPNV-Nutzende erleichtert und
zugleich sinnbildlich und alltagspraktisch ein integriertes Angebot aus klassischem OPNV
und neuen Sharingangeboten geschaffen. Die Integration verspricht neue Zielgruppen aus

dem Kreis der OPNV-Stammkundinnen und -kunden anzusprechen, aber auch primar an

# In der Regel Kommunen mit Funktion als Mittelzentrum
° In der Regel im suburbanen Raum in unmittelbarer Nachbarschaft von GroRstadten
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den Sharingangeboten Interessierten den Zugang zum OPNV zu erleichtern. Wichtig er-
scheint zugleich, weiterhin den Buchungsweg tber die App des bzw. der kunftigen Dienst-
leister zu ermdglichen, um Kundinnen und Kunden des Dienstleisters aus anderen Regio-
nen den einfachen Zugang zu den Sharingangeboten im VRN zu gewahrleisten. Umgekehrt
sollte sichergestellt werden, dass Sharingnutzende aus dem VRN die Angebote des Dienst-
leisters auch in anderen Regionen ohne gesonderte Anmeldung in Anspruch nehmen kon-
nen.
e Modglichkeit zur kurzzeitigen Vorreservierung von Sharingfahrzeugen
Eine Vorreservierung von Sharingfahrzeugen tragt erheblich zur wahrgenommenen Zuver-
lassigkeit des Sharingangebots und der Sicherheit einer geplanten Wegekette bei. Dabei
kann eine kurzzeitige Reservierung (bis max. 10 Minuten) ggf. kostenlos erfolgen, eine
langere Reservierung sollte mit Gebiihren belegt werden.
e Beibehaltung der grundlegenden Tarifstruktur
Die Tarifstruktur mit den wesentlichen Elementen
o zeitbezogene Abrechnung im 15°-Takt,
o Stammkundentarif mit monatlicher Grundgebiihr und kostenlosem erstem Takt,
o Vorteilstarif fir OPNV-Kundinnen und -kunden,
o Sondertarif fur solidarische Finanzierungsmodelle,
o Deckelung des maximalen Tagespreises
hat sich bewéhrt und sollte daher fortgefiihrt werden. Fur andere Tariflogiken, beispiels-
weise einen Grundpreis pro Ausleihe und reduzierte Zeittarife, lassen sich keine Vorteile-
erkennen, die eine Systemumstellung rechtfertigen wiirden.
Das Tarifniveau sollte, angelehnt an marktibliche Tarife, fur E-Tretroller, Pedelecs und E-
Lastenrader etwa doppelt so hoch sein wie fur konventionelle Fahrrader.
Empfohlen wird ein deutlicher Ausbau des zielgruppenbezogenen Marketings mit differenzierter
und mdglichst direkter Ansprache sowie eine nahtlose Integration in Aktivitaten des zielgruppen-
bezogenen Mobilitatsmanagements (z.B. fur Betriebe, Hochschulen, Neubirgerinnen und Neu-
blrger usw.). Viele Erfahrungen mit Sharingangeboten zeigen, dass assistierte Test- und Probier-
angebote sowie auch Per-to-peer-Ansatze besonders geeignet sind, Hemmschwellen beim System-
zugang initial zu Gberwinden. Hierflr kdnnen Events in der Region wie Messen, Feste, Gewerbe-
schauen und ahnliches genutzt werden. Ferner sollten die Mikomobilitatssharing-Angebote nach
Madglichkeit in groRere Events wie die Landesgartenschau in Neustadt an der WeinstralRe 2027,

fir die eigene Verkehrs- bzw. Mobilitatskonzepte erforderlich sind, eingebettet werden.
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4.3.4 Verfugbarkeit

Ein wesentlicher Akzeptanzfaktor fur Mikromobilitatssharing ist die Verfugbarkeit des Angebots.
Neben der grundsatzlichen raumlichen Verfiigbarkeit, die durch die Stationsdichte bestimmt wird
(vgl. Abschnitt 4.3.2), geht es hierbei um die Frage, ob zum nachgefragten Zeitpunkt an der ge-
wiinschten Station das gewiinschte Verkehrsmittel zur Entnahme bereitsteht. Mal3stab fir das An-
spruchsniveau an die Verfiigbarkeit sind im allgemeinen private Fahrzeuge (Pkw, Fahrrader), die
in aller Regel Verfugbarkeiten nahe 100% erreichen. Bei Sharingsystemen sind hohe Verfugbar-
keiten jedoch ein erheblicher Kostentreiber, da sie eine aufwandige und zeitlich eng getaktete Re-
distribution erfordern.

Zur Losung dieses Zielkonflikts wird vorgeschlagen, den Fokus nicht auf die Einhaltung harter
Qualitats-/Verfugbarkeitskriterien, sondern auf die Ausgestaltung als lernendes System zu legen.
Dabei kann beispielsweise die Zielvorstellung zu Grunde gelegt werden, dass 95% aller Mietw(in-
sche - operationalisiert als Such-Aufrufe in der App - an der Wunschstation oder an einer maximal
400 m entfernten Station mit dem Wunsch-Verkehrsmittel oder mit einem anderen Verkehrsmittel
(E-Lastenrader hier nicht berticksichtigt) erfullt werden kdnnen. Eine Auswertung der unerfullten
Mietwiinsche — operationalisiert als Such-Aufrufe in der App, die nicht zu einer Buchung fiihren
— wird dann in die Angebotsentwicklung einbezogen mit dem Ziel, die Verfugbarkeitsquote zu
steigern.

Mit dem vorgeschlagenen Verfahren wiirde nach vorliegenden Erkenntnissen Neuland betreten,
da derartige Auswertungen der Buchungswiinsche, wenn tiberhaupt, bisher nur intern von den An-
bietern vorgenommen werden. Zugleich erscheint der Ansatz als probater Weg, das System im
Zielkonflikt zwischen Verflgbarkeitsanspruch der Kundinnen und Kunden und Wirtschaftlichkeit

im Betrieb dynamisch zu optimieren.

4.3.5 Controlling und Berichtswesen

Das digital basierte Hintergrundsystem von Sharingangeboten erdéffnet umfassende Controlling-
und Analysemdglichkeiten, die von Systembetreibern wie dem VRN bisher nur unzureichend ge-
nutzt werden bzw. wegen mangelnder Datenbereitstellung durch die Anbieter nur unzureichend
genutzt werden kénnen. Umfassende Datenanalysemdglichkeiten sind jedoch zwingend erforder-
lich, um die Leistungserbringung zu Uberwachen, um das Angebot — orientiert an den verkehrs-
planerischen Zielen der Kommunen und des VRN — weiter zu entwickeln und um geeignete Mar-

ketingstrategien zu entwickeln und umzusetzen.
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Vor diesem Hintergrund sollten dem VRN und den Kommunen folgende Daten kontinuierlich und
in einem fur eigene Auswertungen nutzbaren Format zur Verfiigung gestellt werden:

e Angebotsdaten: Fahrzeuge im System nach Typ (Fahrrad, Pedelec, E-Tretroller, E-Lasten-
rad), Status (in Nutzung, nicht in Nutzung/nutzungsbereit, nicht in Nutzung/nicht nut-
zungsbereit) und Standort.

¢ Nachfragedaten: Fahrten mit Start- und Zielort, Fahrzeugtyp, Tarifart und anonymisierter
Nutzenden-ID.

Im Zuge des Ausschreibungsverfahrens zu kldren sind ferner die datentechnischen Maoglichkeiten,
die in Abschnitt 4.3.4 beschrieben Verfligbarkeitsparameter in Gestalt von Buchungswiinschen zu
ermitteln.

Mit Hinblick auf ein zielgruppenorientiertes Marketing ist ferner sicherzustellen, dass der VRN
zumindest fir neue Kundinnen und Kunden, idealerweise auch fur Bestands-Kundinnen und
-Kunden im System das Recht und die Mdglichkeit zu Direktmarketing (z.B. individuelle Anspra-
che per Push-Nachricht) erhalt.

4.4 Zusammenfassung

Die von 2021 bis 2024 mit einem breiten Mix von Methoden durchgeflihrten Untersuchungen des
offentlichen Fahrradvermietsystems VRNnextbike liefern umfassende und fundierte Erkenntnisse
zu dessen Nutzung und Wirkungen.

Mit Blick auf die Nachfrageentwicklung erscheinen das kontinuierliche Wachstum der Ausleih-
zahlen seit Systemstart und die ganzjahrige Nutzung mit nur moderaten saisonalen Schwankungen
bemerkenswert. Die zeitlichen Strukturen der Nachfrage deuten auf eine vergleichsweise hohe
Bedeutung von Freizeitverkehren hin, die rdumlichen Strukturen auf Nutzungsschwerpunkte so-
wohl auf kiirzeren Distanzen innerhalb von GroRstédten als auch auf Fahrten zwischen suburbanen
Gemeinden und benachbarten Zentren. Immerhin Uber ein Viertel der Mietradfahrten wird auf
Wegen in Kombination mit dem Offentlichen Verkehr zuriickgelegt. Hier liegt auch im Hinblick
auf eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung die Stérke des Mietrads: es ersetzt zwar nur selten auf
einzelnen Wegen den Motorisierten Individualverkehr, in Kombination mit OV und weiteren An-
geboten ermdglicht es aber eine flexiblere und nachhaltigere Verkehrsmittelwahl.

Dies spiegelt sich auch in den Einstellungen und Haltungen der VRNnextbike-Nutzenden wider,
die mit der Mehrzahl der Attribute des Systems ausgesprochen zufrieden sind und die Verbesse-
rungspotenzial vorrangig in einem Systemausbau sehen. Unter den Nicht-Nutzenden stellen die

individuell fehlende Notwendigkeit einer Mobilitatsalternative, die fehlende Verfugbarkeit an den
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eigenen Start- und Zielorten und die Anstrengung beim Fahrradfahren die wesentlichen Hemm-
nisse dar.

Fir die weitere Entwicklung des Systems werden aus den Analyseergebnissen Anforderungen an
den Fuhrpark (Erganzung des Portfolios um E-Fahrrader und E-Lastenrader), an die Angebots-
dichte (strukturrdumlich differenzierter Ausbau der Angebote), an Marketing und Tarif (im Vor-
dergrund: Durchgangigkeit zwischen bzw. Integration von Mietrad- und OV-Angebot von Infor-
mation iber Buchung bis Abrechnung), an die Verfligbarkeit (kontinuierliche Erhéhung der Ver-
fugbarkeit in einem lernenden System) sowie im Kontext einer Ausschreibung des Systems an
Controlling und Berichtswesen (Fokus: Verbesserung der Angebots- und Nachfragetransparenz
fur den VRN) abgeleitet.

34




5 Literatur

Bundesministerium flr Verkehr und Digitale Infrastruktur (2019): Mobilitat in Deutschland, Da-
tensatzpaket B1 (Standard-Datensatzpaket der MiD).

Cycling Industries Europe (2024): ,,Shared Ambition“ — The Potential for bike sharing in Euope:
Benchmarking 148 cities. Online: https://cyclingindustries.com/fileadmin/CIE_Bike Sha-
ring_2024_Report.pdf

Griiner, Sebastian L.; Kowald, Matthias; Blees, Volker; Saygili, Selim Can (2023a): Nutzenkate-
gorien des VRNnexthike-Systems aus Perspektive Nicht-Mietradnutzender Personen (qualitative
Analyse auf Basis der Mittelstadte Neustadt a.d. Weinstralle und Speyer). Unter Mitarbeit von

hebis, Fachbereich Architektur und Bauingenieurwesen und Fachgruppe Mobilitdtsmanagement.

Griiner, Sebastian Ludwig; Gimon, Dmitry; Kowald, Matthias (2023b): Sharing behavior in
transportation. Unter Mitarbeit von hebis, Fachbereich Architektur und Bauingenieurwesen und
Fachgruppe Mobilitdtsmanagement.

Griiner, Sebastian Ludwig; Wirtgen, Christian; Kowald, Matthias; Blees, VVolker; Koptyeva,
Anna (2023c): Evaluation der Entwicklung und Nutzung des Fahrradvermietsystems Frelo. Un-
ter Mitarbeit von hebis, Fachbereich Architektur und Bauingenieurwesen und Fachgruppe Mobi-
litdttsmanagement.

Griiner, Sebastian L., Kowald, Matthias, Blees, VVolker (2024). Bezugsgruppenspezifische Wahr-
nehmungen des VRNnextbike-Systems: Eine qualitative Analyse von Nichtmietradnutzenden
unterschieden nach Raumbezug und Geschlecht. Arbeitsbericht Fachgruppe Mobilitdtsmanage-
ment, 024, Hochschule RheinMain, Wiesbaden, https://doi.org/10.25716/pur-125

Pautzke, Christine; Kowald, Matthias; Dannewald, Till; Blees, VVolker (2021a): Die Entwicklung
des Fahrradvermietsystems VRNnextbike 2015-2021. Monitoringbericht Q2/2021. Hochschule
RheinMain. Wiesbaden (Arbeitsbericht Fachgruppe Mobilitatsmanagement, 10). Online verfug-
bar unter https://www.hs-rm.de/fileadmin/Home/Fachbereiche/Architektur_und_Bauingenieur-
wesen/Studiengaenge/Mobilitaetsmanagement__ B.Eng._/Publikationen/Arbeitsbe-
richt_Q1 2021 VRNnextbike.pdf, zuletzt geprift am 17.08.2022.

Pautzke, Christine; Kowald, Matthias; Dannewald, Till; Eireiner, Mona; Blees, Volker (2021b):
Das Fahrradvermietsystems VRNnextbike in der Corona-Pandemie. Monitoringbericht Q2/2021.
Hochschule RheinMain. Wiesbaden (Arbeitsbericht Fachgruppe Mobilitdtsmanagement, 12).
Online verfugbar unter https://www.hs-rm.de/fileadmin/Home/Fachbereiche/Architek-
tur_und_Bauingenieurwesen/Studiengaenge/Mobilitaetsmanagement__ B.Eng._/Publikatio-
nen/Arbeitsbericht_Q2 2021 VRNnextbike.pdf, zuletzt gepriift am 17.08.2022.

Reckermann, Hauke; Rutka, Christina; Kowald, Matthias; Blees, Volker (2022): Prognose der
Auslastung von Fahrradvermietsystemen mit kostenlos verfligbaren Geodaten. Quartalsbericht
Q3/2022. Wiesbaden: Hochschule RheinMain (Arbeitsberichte der Fachgruppe Mobilitatsma-
nagement, 20). Online verfligbar unter https://www.hs-rm.de/fileadmin/Home/Fachbereiche/Ar-
chitektur_und_Bauingenieurwesen/Studiengaenge/Mobilitaetsmanagement _ B.Eng. /Publikati-
onen/202212_VVRNnextbike Q3 _Bericht_POI-Regression.pdf, zuletzt gepruft am 11.02.2024.

Raéth, Kai; Griner, Sebastian L.; Kowald, Matthias; Blees, Volker (2022a): Die Ergebnisse der
Nutzendenbefragung zum Fahrradvermietsystem VRNnextbike 2021. Monitoringbericht
Q1/2022. Hochschule RheinMain (Arbeitsbericht Fachgruppe Mobilitdtsmanagement, 16). On-
line verfligbar unter https://www.hs-rm.de/fileadmin/Home/Fachbereiche/Architektur_und_Bau-
ingenieurwesen/Studiengaenge/Mobilitaetsmanagement__ B.Eng. /Publikationen/Arbeitsbe-
richt_Q1 2022 VRNnextbike FINAL.pdf, zuletzt gepriift am 17.08.2022.

35



https://cyclingindustries.com/fileadmin/CIE_Bike_Sharing_2024_Report.pdf
https://cyclingindustries.com/fileadmin/CIE_Bike_Sharing_2024_Report.pdf

Roth, Kai; Gutjar, Margarita; Kowald, Matthias (2022b): Die Nutzendenbefragung zum Fahrrad-
vermietsystem VRNnextbike 2021. Monitoringbericht Q4/2021. Hochschule RheinMain. Wies-
baden (Arbeitsbericht Fachgruppe Mobilitdtsmanagement, 15). Online verfugbar unter
https://www.hs-rm.de/fileadmin/Home/Fachbereiche/Architektur_und_Bauingenieurwesen/Stu-
diengaenge/Mobilitaetsmanagement__ B.Eng. /Publikationen/Arbeitsbericht_Q4 2021 VRN-
nextbike.pdf, zuletzt geprift am 17.08.2022.

Rutka, Christina; Bondarenko, Iryna; Kowald, Matthias; Dannewald, Till; Blees, Volker (2022):
Die Entwicklung des Fahrradvermietsystems VRNnextbike 2015-2022. Monitoringbericht
Q2/2022. Wiesbaden: Hochschule RheinMain (Arbeitsbericht Fachgruppe Mobilitatsmanage-
ment, 18). Online verflgbar unter https://www.hs-rm.de/fileadmin/Home/Fachbereiche/Archi-
tektur_und_Bauingenieurwesen/Studiengaenge/Mobilitaetsmanagement__ B.Eng._/Publikatio-
nen/2022_Arbeitsbericht_Q2_VRNnextbike Automatisch_wiederhergestellt_.pdf, zuletzt ge-
pruft am 11.02.2024.

Wirtgen, Christian; Rutka, Christina; Gruner, Sebastian L.; Kowald, Matthias; Blees, Volker
(2023a): Analyse der zweiten Nutzendenbefragung zum Fahrradvermietsystem VRNnextbike.
Unter Mitarbeit von hebis, Fachbereich Architektur und Bauingenieurwesen und Fachgruppe
Mobilitatsmanagement.

Wirtgen, Christian; Rutka, Christina; Gruner, Sebastian L.; Kowald, Matthias; Blees, Volker
(2023b): Analyse der zweiten Nutzendenbefragung zum Fahrradvermietsystem VRNnextbike.
Quartalsbericht Q4/2022. Hochschule RheinMain (Arbeitsberichte der Fachgruppe Mobilitéts-
management, 22). Online verfugbar unter https://www.hs-rm.de/fileadmin/Home/Fachberei-
che/Architektur_und_Bauingenieurwesen/Studiengaenge/Mobilitaetsmanage-
ment__B.Eng._/Publikationen/VVRNnextbike Q4 _Bericht.pdf.

36




