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Bracher

Also wir beobachten, dass die Bevdlkerung einfaateibist, auch mal Alternativen zum
Auto zu nutzen. Und man erkannt, dass das Fahméath das Thema auch der Zukunft ist,
es braucht viel weniger Platz als ein Auto undRigdverkehr funktioniert immer noch, wenn
auch der Autoverkehr langst zugestaut ist.

Sprecherin

Verkehrsplaner geben sich zuversichtlich: Offehtlit.eihfahrrader sind der neue Trend in
deutschen Stadten. Wo die Innenstadte durch desvArkehr verstopft sind, erhoffen sich
die Kommunen mit dem Zweirad Abhilfe. Doch mit d8ereitstellen von Fahrradern allein
ist es nicht getan. Dahinter steckt eine komplieieogistik, damit der Benutzer dort ein
Fahrrad vorfindet, wo er es auch braucht. Vom Bamdeisterium fur Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung wurde jlngst ein Projekt ausgasblen, um neue Ideen rund um das
Leihfahrrad voranzutreiben. Unter den ausgewaldmmmunen, deren Vorhaben nun
gefordert werden, befindet sich auch Berlin. D&teiTestphase von StadtRad lief Ende Mai
aus. 170 Personen hatten an dem Test teilgenommen.

Grundmann

Also die typische Situation ist, klassisch jedenrfygm aus meinem Regionalexpress zur
Flexfixstation am Potsdamer Platz, dort die Kartelan Terminal gehalten, das Fahrrad
genommen, zur Arbeit geradelt, dort wieder abgkstetl abends das Gleiche zurtick mit
dem Vorteil, dass ich halt abends wesentlich sédnkiein und vor allem bei diesen
Temperaturen dann eben ganz entspannt dort am Baankomme und nicht gehetzt zehn
Minuten wirklich doch gelaufen bin.

Sprecherin
Peter Grundmann ist Pendler und arbeitet in Behlinenstadt, ebenso wie Joachim Seybold,
der an der Berliner Charity tatig ist.

Seybold

Ich hab’ das mit ner ja grof3en Regelmaligkeit gagnutm von der S-Bahnstation zur Arbeit
zu kommen, oder aber innerhalb der Stadt fur kérEahrten so bis so etwa funf Kilometer
Lange, also so klassische Stadtfahrten von deriérialeicht noch zum Einkaufen oder aber
zur Freizeitbeschaftigung abends.

Sprecherin

Fahrrader an definierten Stationen ausleihen, daran wieder abstellen - Peter Grundmann
und Joachim Seybold gehdrten zu den 170 Persoreeandler zweimonatigen Testphase von
StadtRad teilgenommen haben. Fir Hermann BlumebeoBerliner Senatsverwaltung fur
Stadtentwicklung sind ihre Erfahrungen mit dem ritiiehen Leihfahrrad, wie er es nennt,
besonders wichtig.

Blumel

Mit dem, was wir jetzt tun, versuchen wir ja daglitionelle Angebot des offentlichen
Verkehrs zu erweitern, wir haben ne ganz andergpktive, wir wollen den 6ffentlichen
Verkehr individualisieren, flexibilisieren, weil doeher seine Nachteile liegen auf der Seite.
Das heif3t, man muss dort die Frage stellen, weleistypische Kunde im 6ffentlichen
Verkehr, welche Kundengruppe davon kdnnte berait sieas neue Angebot zu nutzen. Ist das
beispielsweise die Studentengruppe, die den ditketh Verkehr sehr intensiv nutzt, ist es
die Gruppe der klassischen Buroarbeiter, die kefaite Arbeitszeiten haben, die routinisierte
Wege haben, oder ist es eher die Gruppe der Memsdigeim Berufsalltag beispielsweise
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von Besprechung zu Besprechung, an dem einen zwadderen Ort in der Stadt unterwegs
sind. Da wissen wir noch viel zu wenig, welche Kengruppe so das grol3te Potential haben
konnte. Wer springt auf dieses neue Angebot argcheeVerkehrsmittel werden da
maoglicherweise dann auch anders kombiniert, wird Beispiel das eigene Fahrrad nicht
genutzt und dafir mehr das 6ffentliche Fahrradt damit eben beispielsweise auch die
Fahrradmitnahme in der S-Bahn zurlck, das ist @iz gentrales Ziel, warum wir dort so
aktiv sind, denn da sind in vielen Bereichen eihfapazitatsgrenzen inzwischen erreicht.
Wird ein privates Zweitfahrrad, das irgendwo an 8d8ahn abgestellt wird, wird das ersetzt
durch das offentliche Fahrrad? All das werden ws angucken, um ein Bild von der
Alltagsnutzung zu bekommen, das hat niemand bishieeutschland, solch ein Bild.

Sprecherin

Dabei ist der Gedanke des o6ffentlichen Leihfahrsdd®n neuer. Bereits 1965 gab es in
Amsterdam das Angebot der Stadt an die Bevdlkerdalyrader auszuleihen. Doch dem
Projekt war kein grof3er Erfolg beschieden.

Bracher

Ja aber das war damals die Zeit, als das Auto @igedas Verkehrsmittel der Zukunft war
oder galt zumindest in der Bevdlkerung und dassitéitja auch damals seinen Platz dann
geholt und das Thema Fahrrad war einfach nichbsb huf der Agenda. Die Leihfahrrader
waren damals technisch weniger gut ausgestatee§yiteme waren kompliziert oder sie
waren wie in Amsterdam so gestrickt, dass man dier&der auch leicht entwenden konnte
und mussten dann eben immer wieder Fahrrader eveetden, weil die geklaut wurden und
die Systeme waren damals einfach noch nicht zedgenund das hat sich jetzt mit diesen
neuen technischen Entwicklungen, sie werden mit Hamdy oder einer Computerstele
ausgeliehen, die Fahrrader haben hochwertige wsamiAusstattungskomponenten, lassen
sich leicht fahren, haben viele Gange, man kanh @epack gut drauf schnallen, also das ist
heute ein anderes Fahrrad als damals, der Zeitgeeh anderer als damals, und heute ist in
der Bevolkerung angekommen, dass das Fahrrad ekeNsmittel mit Zukunft ist und
damals war das Fahrrad 65 auf dem absteigendesméishsoweit, denke ich, kann man von
den friheren Versuchen nicht auf das heutige Hatesthliel3en.

Sprecherin

Ist sich Tilmann Bracher vom Difu, dem Deutschestitat fir Urbanistik sicher, der den
Ideenwettbewerb zum 6ffentlichen Leihfahrrad dead&sministeriums fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung wissenschatftlich begleitet. Abehtnur der Zeitgeist hat sich geandert,
auch die Verkehrsplaner haben umgedacht.

Blumel

Das sind recht neue Entwicklungen, auch in den &dpler Planer. Da gibt’'s, denke ich, als
wesentlichen Hintergrund die Sichtweise auf denStakehr insgesamt, die verandert sich
doch sehr stark, aus der fachlichen Sicht gibt'didaBegriffe der Intermodalitét, der
Multimodalitat, also dieses Kastchendenken, derofalirer auf der einen Seite in einem
Kéastchen, den OPNV-Kunden, den klassischen, audnigeren Seite in einem anderen
Kastchen, und dann gibt’s irgendwie so ne gringésne Fraktion an Radfahrern auf der
dritten Seite, dieses Denken verschwindet in dek&hesplanung, auch in der
Verkehrspolitik zunehmend. Es wird wahrgenommessdia Alltag die Einwohner einer
Stadt wie Berlin Verkehrsmittel zum Teil sehr ratdkombinieren, entsprechend das, was
wir Wegezweck nennen, dem Ziel entsprechend, @aséilen, d.h. sie fahren am Montag
und am Dienstag mit der S-Bahn, mit der U-Bahn,daih Bus zur Arbeit, am Mittwoch
nehmen sie das Auto und am Donnerstag eben daséatas ist so die multimodale



Verkehrsmittelnutzung. Und daneben diese interneoNaitzung, eben die Kombination von
beispielsweise dem Fahrrad mit der S-Bahn, dieslebé&/erkehrsmittel sind ein Dreamteam,
nenn ich die immer in Berlin, ein besseres Angd&laoih man gar nicht haben. Diese
Verkehrsmittelnutzung ist in der Verkehrsplanunglevidahre gar nicht wahrgenommen
worden, geschweige denn ernst genommen worderstSiber inzwischen so etwas wie
state-of-the-art, daran nicht nur nebenbei zu dené@ndern sie quasi zum zentralen Element
zu machen, hier sind Entwicklungsmaoglichkeiten ddie nach meiner Einschatzung

gewaltig sind

Sprecherin

Um das Potential dieses zuséatzlichen Verkehrsmittieluntersuchen, fiel in Berlin die Wahl
auf die City Ost, ein hoch verdichteter Innenstadtich, in dem sich wie in keinem anderen
Verkehrsstrome bundeln.

Blumel

Wir haben ganz bewusst die City Ost gewahlt, weit dinerseits das OV-Angebot — wir
haben da ne S-Bahn, wir haben ne StralRenbahnatbénme U-Bahn, wir haben
Regionalbahnanschlisse in ganz groRer Zahl, eiedidNetz. Wir haben hochkomplexe
Verkehrsalltage dort, Mobilitatsalltage, wir halmart auch eine hohe Dichte an Touristen,
die wir mit diesem Angebot erreichen wollen. Das der Hintergrund, dieses Gebiet, die
Sichtbarkeit nach auf3en, auch ein Aspekt, der rie Bespielt hat, die Sichtbarkeit nattrlich
auch fur die Politik, die Bundespolitik, dieses @&elzau wahlen.

Sprecherin

Die gewollte politische Signalwirkung des Projektesnmt nicht von ungeféahr. Zwar gibt es
- dank ihrer stetig steigenden Umsatzzahlen - @ichsendes Selbstbewusstsein der
Fahrradbranche. Doch im Vergleich zur Lobby derofdustrie sind die Befurworter einer
Fahrrad freundlichen Verkehrsplanung Zwerge auf gehitischen Bankett.

Mit dem Berliner Projekt sucht das Bundesland nialtdie Herausforderung des Standortes,
sondern auch die Modifikation des Stationssystemtgegten. Schon langer existieren in
deutschen Stadten verschiedene private Anbietet gitriahrradern, doch anders als bei dem
Call-a-bike der Deutschen Bahn dirfen die Rad@&airiin nicht Gberall abgestellt werden.
Sogenannte Fix- oder Flexstationen geben vor, wé-ahrrad zu entleihen und wo es
abzugeben ist. Dabei hélt eine Fixstation eineefésistellmoglichkeit bereit, wahrend eine
Flexstation das freie Abstellen auf einer markief&che ermdoglicht.

Blumel

Der Vorteil besteht ja da drin, dass solch einéi@taeine Flex-Station nicht Uberlaufen
kann, also sie kann nicht iberschwemmt werden atitfédern — wenn man sich Stadte mit
einem Fix-System anguckt, beispielsweise Barcelbespielsweise Paris, dann kann man
dort sehen, dass man immer wieder Kunden beobakhten die versuchen, ein Fahrrad
einer Station zurtickzugeben, die Fahrradstatioabiet voll, sie missen sich eine neue
suchen — das ist ein Nachteil. Der Vorteil wiederines solchen Systems mit festen
Stationen ist, dass wir einen relativ geordnetéantiichen Raum erhalten, weil die Fahrrader
— sie kdnnen nicht umfallen, z.B. durch Vandalispdusch starken Wind. Sie kdnnen nicht
zum Beispiel auf den Gehweg dort liegen, wo hoh&gaagerstrome ublich sind, sie kbnnen,
wenn diese Stationen nahe am (sic) der StralRd@tiwird, sie kdnnen nicht auf die Stral3e
fallen, umkippen durch Wind oder Vandalismus, aligokdnnen kein
Verkehrssicherheitsrisiko bilden.



Sprecherin
Welches System, ob Fix oder Flexstationen am EadeR&ennen machen werden, kann
Hermann Blumel derzeit noch nicht absehen.

Blumel

Maoglicherweise missen wir ein ganz neues flexibbs hybrides System erfinden, das
beides kann, nen Flexcharakter enthalt, aber aeicti-tkcharakter — auch dartiber denken wir
nach.

Sprecherin

Die Berliner City Ost ist kein einfaches Pflastan zusatzlich zu den bestehenden
Angeboten des Offentlichen Nahverkehrs ein weiterestablieren. Nicht nur die Frage, ob
Fix- oder Flexstationen besser geeignet sind, [édsghdie Verkehrsplaner, auch das
Ausweisen von Flachen fur Fahrrader ist kein eiméadJnterfangen. Hermann Blumel geht
davon aus, dass man ca. 60 % mehr Abstellmdglitdrké der Stadt vorhalten muss, als
offentliche Leihfahrréader im Umlauf sind. Méglichezise ist der Raumbedarf noch groler, je
nach Nutzungsfrequenz. Schon in der Testphase enmgst Teil mit den Fahrradstationen
auf den StralRenraum ausgewichen werden, weil digeBsteige zu eng sind.

Doch nicht nur die Suche nach geeigneten Statiéciséin gestaltet sich schwierig, auch die
Abstimmung, die Integration des Stationsnetzeemd@fentlichen Raum stellt in der City
Ost eine der gro3ten Herausforderungen dar.

Blumel

Das Ziel ist ja moglichst nah an diese UmsteigeprnkAlex ist einer der zentralsten in ganz
Berlin — an diese ranzukommen, um den Zugang zediéffentlichen Fahrradern so einfach
wie mdglich zu machen, d.h. an die Stral3enbahrgtelken, an die U-Bahnausgange, an die
S-Bahnregionalbahnausgange, dort méglichst nahalieses Ziel haben naturlich auch
andere, auch die StraRenbahn will da nahe ranraAudlggang, auch die Taxen wollen da
nahe ran. Mit diesen Nutzungskonflikten bei didg#ren Dichte, dort umzugehen, das ist
genau die zentrale Aufgabe bei der Suche nach métigen Standort, und die sind eben
genau dort am Alex sind diese Nutzungskonflikte sséhr hoch.

Sprecherin

In der Testphase konnte daher manche Station|glsokhe ausgewiesen war, nicht bespielt
oder gar nicht erst errichtet werden wie zum Beispm Alexanderplatz. Das durfte nicht
ohne Einfluss auf das Testergebnis gewesen sditi,dach der Platz zu den zentralen
Verkehrspunkten der Stadt.

Seybold

Ich hab’ zum Beispiel vermisst, dass am Alexandgrgkeine Station war, wenn man sich auf
die City Ost konzentriert, dann ist naturlich déexanderplatz ein ganz zentraler Punkt. Ich
hatte das Fahrrad haufiger benutzt, wenn alsoadmtt eine Station gewesen ware.

Sprecherin

Ist das Fahrradverleihsystem erst einmal etablsrgn ein dichteres Netz und einen
Stationsabstand von 300 bis 500 m gedacht, vehidarcdem Haltestellenabstand bei Bussen.
Doch im Berliner Projekt geht es nicht nur um dasggenaue Verteilung von
Fahrradstationen und Fahrradkontingenten im in@dtisthen Raum. Auch das
Ausleihverfahren als solches sollte im Gegensatz @all-a-bike der Deutschen Bahn
vereinfacht werden. Nicht langer muss nun eineféoelmimmer angerufen, missen



Zahlencodes memoriert werden. Man hélt seine Kartein Display und kann sein Fahrrad
frei schalten. Doch ein paar Kinderkrankheiten nexclien Testpersonen schon zu schaffen.

Seybold

Ich hatte auch einmal ein Problem mit nem Fahrsax) (lefekt war, da hat die Eingabe der
Nummer nicht mehr funktioniert und da fuhlte ichchnietwas allein gelassen, weil die
Hotline erst mal schlecht erreichbar war und naohde erreichbar war, hat es relativ lange
gedauert, bis das Problem gel6st war.

Grundmann

Gerade jetzt in den letzten zwei Wochen kam eshwearen Problemen, unter anderem eben
genau an dieser Station Potsdamer Platz, dort -emarann ich meine Karte drangehalten
habe, stand: Der Verbindungsaufbau zur Station k&t erfolgen — und dann stand man da
ziemlich bléd da und hatte kein Fahrrad und dasihgefahr eine Woche angehalten und seit
gestern funktioniert das wieder.

Sprecherin
Von Oktober ab, wenn die zweite Testphase desrigerRrojektes startet, ist dann auch die
Integration des Fahrradangebotes in die Tarifeéfestlichen Nahverkehrs geplant.

Blumel

Jeder Besitzer einer Monatskarte, einer Umweltkame dann vor und nach jeder Fahrt mit
dem Bus, mit der U-Bahn, Stral3enbahn, S-Bahn atfedster, eine halbe Stunde diese
Rader nutzen kénnen, ohne dafir bezahlen zu mésdas gibt es in Hamburg nicht. Wir
denken und planen bereits, wie wird das in die gafammunikation, beispielsweise der
BVG, der S-Bahn eingebaut, wie wird das o6ffentli€fadrrad auf der Fahrplaninformation
integriert, also wenn ich bei der Fahrplanauskimfinternet nachfrage, bekomme ich dann
das Symbol auf dem Bildschirm: Hier gibt's ne Falstation? Wie kann man dem Kunden
zum Beispiel mit diesen neuen Medien kommunizienemn ich unterwegs bin, okay an der
Station Friedrichstral3e sind im Moment zehn Radeitigbar, dass ich das auf dem Weg
bereits weil3, okay Fahrrad ist da, ich kann meivexg mit dem Fahrrad fortsetzen. All diese
Dinge, diese Integration in die traditionellen Ahgee des 6ffentlichen Verkehrs, das ist
vOllig neu, das ist in Deutschland neu und daaush nach meiner Information in Europa,
sogar weltweit neu, was wir hier machen.

Sprecherin

Doch das schonste Angebot nutzt nichts, wenn iaigbh der fahrbare Untersatz Anklang
findet. Dieser aber muss zunachst ganz anderenriédetsgn gentigen, bevor es um
Fahrkomfort und Design geht.

Bracher

Und dann gibt’s mit den Fahrzeugen auch das Theraa,muss die richtigen Fahrrader
haben und zwar maoglichst solche, wo man keine Bdifeontieren kann, die man dann fiirs
eigene Fahrrad benutzen kann. Also alles mussigsoh®n unkonventionell genormt sein,
damit die Fahrrader ganz bleiben und moglichstesatlan auch gar nicht mit dem
Schraubenzieher drankommen und dort VandalismusAdateontagen hinbekommen.

Sprecherin
Da die Deutsche Bahn Projektpartner im Berliner Mboigt, kommen auch deren Rader zum
Einsatz, die bei den Testpersonen auf Akzeptaréesto



Seybold

Das Fahrrad ist fur den Stadtverkehr geeignesteglativ schwer, das heil3t man sollte das
Fahrrad also nicht zum Beispiel noch in 6ffentlichéerkehrsmitteln mitnehmen wollen,
denn Treppen kann mit dem Fahrrad nicht Gberwinden.

Grundmann

Die Fahrrader sind sehr gut, also das sind setlimiertige Fahrréader, sie sind sehr bequem
und ich muss auch sagen jetzt in den letzten zvagidien gab’s da auch keine defekten
Fahrrader, also da wird schon dafiir gesorgt, dassahrrader da auch ordentlich in einem
anwenderfreundlichen Zustand tUbergeben werden.

Sprecherin
Die zweite Phase des Berliner Modells startet imbsie2010 mit einer Laufzeit bis 2011.
Das ist denkbar knapp, um belastbare Ergebnissezlen,

Blumel

gerade mit der Frage, was passiert im Winter belspeise, rein technische Fragen, die da zu
|6sen sind, wie ist die Kapazitat der Batterie,jdign diesem Fahrradschloss integriert ist,
ausreichend, um bei sehr tiefen Temperaturen dasisdhloss noch 6ffnen zu kénnen, das
mussen wir in der Praxis erproben, Erfahrungen seimriVir haben dann auch nur einen
Sommer beispielsweise, in denen mdglicherweiselsate Touristenstrome in den
Sommerferien in der Stadt sind, die dieses Systgzen werden, was heil3t das fir diese
Redistribution der Rader an die Punkte, wo die iBbem diese Rader nachfragen, also diese
Umverteilung der Rader, sei’s tagstber, sei’s readd ist ein Jahr schon ein sehr kurzer
Zeitraum. Ich hatte vorhin ja gesagt, um solchSyistem stabil zu entwickeln, Erfahrungen
zu sammeln, muss man in Zeitraumen von drei bisJahren denken.

Sprecherin

Doch nicht nur in Berlin wird an Angeboten gearegitim den Verkehr mit Hilfe von
Fahrradern zu entlasten und zugleich zu individieden. Im Rahmen des vom
Bundesverkehrsministeriums finanzierten Projektpsoben weitere Stadte und Regionen
ganz unterschiedliche Konzepte.

Bracher

Also ganz spannend war das Projekt in Mainz, dademersten Platz gelandet ist, wo der
offentliche Nahverkehrsbetrieb wirklich auch dienFader selbst anbieten wird — alles in
einer Hand. Mit der normalen Monats- oder Jahréskakommt man dann auch das Recht
eben, die offentliche Fahrrader fir eine bestimAsik kostenlos zu leihen, wenn die Zeit
Uberschritten wird, dann wird’s extra abgerechbet. Mainzer wollen das durch den Tarif
ein Stlckchen l6sen, indem die Rickfahrt umsonsinidem also nur die Hinfahrt bergab
was kostet und dann die Ruckfahrt bergauf fur didf&hrer wieder umsonst gestaltet wird.
In Mainz wird versucht, die Licken zu schlie3er, whit dem 6ffentlichen Nahverkehr nicht
abgedeckt werden kdnnen, z.B. weil Gebiete zu draiiRen sind, so dass man da keine
dichte Buslinie mehr im guten Takt anbieten kanerageil die Stral3en auch zu eng sind, um
Busse durchzuschicken, da hat sich Mainz ein gasehicktes System ausgedacht, um die
Lucken zu fullen. Uund auRerdem hat sich Mainz aiolSystem ausgedacht, das ganz
flexibel darauf reagiert auf den Karneval, auffdiefte Jahreszeit, da kbnnen sie die
Stationen abbauen, woanders aufstellen, die sgadratht an diese festen Installationen im
Boden gebunden, sondern sie haben ne Losung fiexiegle (sic) System gefunden.



Sprecherin

In der Region Ruhr wollen zehn Stadte um Dortmumdl Gelsenkirchen herum eine
Kooperation auf die Beine stellen, um auch jensigtsgro3en Bahnachsen eine grél3ere
Mobilitat zu schaffen. Neben verdichteten Siedluagmen sind aber auch diinn besiedelte
Regionen an dem o6ffentlichen Leihfahrrad interessie

Bracher

Der Landkreis Bentheim hat nur ein Busnetz ansonstel hat auch in der Flache relativ
viele Arbeitgeber, die schlecht durch den offehttic Nahverkehr erschlossen sind. Und es
gibt in der Grafschaft Bentheim zwei Hauptideers dme ist eben auch die abgelegenen
Gewerbegebiete zu erreichen durch Stationen, diteddan auch die Ausleihe fur die
Ruckfahrt nach Feierabend erméglichen, und dietewdee ist, diese Ausleihe durch die
Telefonzellen zu erméglichen oder die Telestatioaeman den Platzen, wo friher normale
Telefonzellen waren, inzwischen stehen, indem diertnfrastruktur dort da die Infrastruktur
der Telekom mit genutzt wird, kann man eben auelRdider ausleihen, Reservierungen
machen, sehen, wo welche stehen, und insoweiasssd der Versuch in der Flache an
Infrastruktur zu retten, was sich in der Flachéeretasst, dort wo eben sehr diinn besiedelte
Gebiete sind, kann sonst nix Gescheites anbietderg@nzung zum Auto.

Sprecherin
Der Nationale Radverkehrsplan mit einem Bundesetatdrei Millionen kann in diesem
Zusammenhang nur Anreize schaffen.

Bracher

Ich glaub’, das Wichtige am Nationalen Radverkelarsjst diese Koordinationsfunktion,
dieses Impulse setzen, das Modellvorhaben befgrdathdas funktioniert inzwischen ganz
gut, also im Moment laufen sechzig Projekte, secModellvorhaben oder
Forschungsprojekte, die den Radverkehr voranbriogeindie auch dazu fihren, dass dann
vor Ort entsprechende Dinge umgesetzt werden. ddgist dann im anderen Haushalt, das
l&uft dann im kommunalen Haushalt oder bei den eémddeswegen darf man rein von den
Zahlen her jetzt nicht die falschen Schltsse zie@gichwohl muss ich sagen, statt drei
Millionen pro Jahr waren sicherlich 20 oder 15 Mitlen pro Jahr noch wirksamer und die
Hoffnung, dass sich die Haushaltsansatze auchhtdrauf einem gréf3eren Niveau
einpendeln, ist durchaus da. Wir sehen bei demi@eEdektromobilitat, wie schnell es
gehen kann, wenn ein Thema wichtig erachtet wiag,alich durch den Haushalt zu fordern,
und insoweit denk ich, das ist der Mal3stab, deh #@om Radverkehr irgendwann mal
erreicht werden sollte, aber das heifl3t jetzt nidass das Thema nur drei Millionen wert ist,
sondern die drei Millionen geben nur den Impulsdig Lander und Gemeinden.

Sprecherin

Europaweite Forschungsprojekte wie Niches und @laduieren die Erfahrungen, die andere
Stadte mit dem o6ffentlichen Leihfahrrad gemachtemab sei es Paris, das tber die Vergabe
von Werberechten das Fahrradleihsystem finanziddr Barcelona, das die erste halbe
Stunde gratis fur die Nutzer als Erster einfuhrte.

Zuruick nach Berlin: Derzeit wird StadtRad Berlirchalurch das Verkehrsministerium
gefordert. Wenn das offentliche Leihfahrrad erst aud eigenen Fuf3en steht, ware aus Sicht
der Verkehrsplaner ein Kostendeckungsgrad von 4#dé/bei traditionellen Verkehrsmitteln
erstrebenswert. Die Aussicht, die erste halbe Studlad Fahrrad kostenlos nutzen zu kdnnen,
sto3t schon heute auf Interesse.



Grundmann

Sicherlich ist der Preis nachher interessant, ¢htsh diese erste halbe Stunde kostenlos war
genau das Modell, was dann fur mich sehr attrakéixe, war auch bereit ne Pauschale fur so
ich sag mal eine Saison zu bezahlen.

Sprecherin

Noch aber steht Hermann Blimel in engem Austaustden Kollegen in London und Paris,
um das optimale System flr Berlin zu entwickelnweil3 um die knappe Zeit, die ihm daftr
noch zur Verfugung steht.

Blumel
Wir sind in einer Experimentierphase, diese Chanissen wir nutzen.



