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Machbarkeitsstudie über ein Fahrradverleihsystem in Heilbronn 


 


 


I. Antrag 


 


1. Die Machbarkeitsstudie für die Einführung eines Fahrradverleihsystems in 


Heilbronn wird zur Kenntnis genommen. 


 


2. Die Verwaltung wird beauftragt, Fördermöglichkeiten im Hinblick auf die Ein-


führung eines Fahrradverleihsystems in Heilbronn zu prüfen. 


 


3. Die Verwaltung wird beauftragt, die Modalitäten einer Vergabe zu untersu-


chen. 


II. Sachverhalt 


Zu Ziffer 1.: 


 


Ein Fahrradverleihsystem (FVS) ist ein wichtiger Baustein zur Attraktivitätssteige-


rung einer Stadt und zur Stärkung des Umweltverbundes. Daher plant die Stadt 


Heilbronn die Einrichtung eines einheitlichen Fahrradverleihsystems mit (festen/ 


flexiblen Verleihstationen) im Stadtgebiet. Das Amt für Straßenwesen hat im Auf-


trag des Gemeinderats die Möglichkeit der Einrichtung eines betriebs- und leis-


tungsfähigen Systems mittels einer Machbarkeitsstudie untersuchen lassen. Die 


Ergebnisse der Machbarkeitsstudie sollen nunmehr zusammenfassend zur 


Kenntnis gegeben werden. 


 


Bei der Erstellung der Machbarkeitsstudie wurden insgesamt drei bzw. vier mög-


liche Layouts eines FVS Heilbronn untersucht: ein Mindestnetz (mit 125 konven-


tionellen Fahrrädern), ein Mindestnetz+ (mit 174 konventionellen Fahrrädern), ein 
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Pedelecnetz als Hybridmodell (mit 190 konventionellen Fahrrädern und 135 Pe-


delecs) und ein Idealnetz (ebenfalls als Hybridmodell mit 520 konventionellen 


Fahrrädern und 174 Pedelecs). 


 


Aus den Ergebnissen der vom Büro „raumkom“ (Institut für Raumentwicklung und 


Kommunikation) erstellten Machbarkeitsstudie kann Folgendes abgeleitet wer-


den: 


 


Allgemeine Informationen 


 


Rahmenbedingungen für ein Fahrradverleihsystem  


 


Die Stadt Heilbronn eignet sich grundsätzlich für die Einführung eines Fahrradver-


leihsystems (FVS). Hierfür sprechen die kompakte Siedlungsstruktur, die Einwoh-


nerdichten, das bestehende ÖPNV-Angebot, das existierende und das geplante 


Radverkehrsangebot, sowie die innenstadtnahen Arbeitsplatzschwerpunkte. Die 


im Verhältnis zu anderen Städten ähnlicher Größenordnung derzeit noch gerin-


gere Anzahl Studierender ist als nachteilig anzusehen (da diese häufig Initiator 


bzw. Großkunde sind). Hier sind die Potenziale auch aufgrund des Semesterti-


cket-Sockelmodells eingeschränkt. Das bedeutet, dass ein Heilbronner FVS kom-


munal initiiert und entweder komplett kommunal getragen werden muss oder dass 


starke ökonomische Kooperationen mit weiteren Partnern anzustreben sind.  


  


Ein Heilbronner FVS ist in verschiedenen Ansätzen möglich. Topografisch be-


dingt, erzeugt ein kompaktes innerstädtisches System, das sich bis an den Fuß 


der Plateaulagen erstreckt, den geringsten Betriebsaufwand. Mit einer Ausdeh-


nung auf weitere innenstadtnahe Stadtteile erhöht sich der Verteilaufwand der 


Leihräder. Dieser ließe sich durch bestimmte Anreize reduzieren, jedoch nicht völ-


lig beseitigen. Das ist insofern bedeutsam, als dass der Verteilaufwand einen Teil 


der späteren Betriebskosten ausmacht.  


 


Betriebsaufwand und Nachfrage 


 


Ein eigenwirtschaftlicher Betrieb des FVS durch Nutzerentgelte ist allenfalls in ei-


nem langfristigen Zeithorizont von zehn oder mehr Jahren realisierbar. Insbeson-


dere in der Anfangsphase wird ein dauerhafter Zuschussbedarf (entweder kom-


munal oder durch Partner) unumgänglich sein. Somit kommt ökonomisch starken 


Partnerschaften eine zentrale Rolle zu – auch da gegenwärtig keine weiteren För-


dermöglichkeiten bestehen. Häufig nehmen lokale Verkehrsunternehmen, -ver-


bünde oder Stadtwerke diese Rolle ein. Neben seiner Funktion als zusätzlichem 


öffentlichem Mobilitätsangebot ist ein FVS wegen seines innovativen Charakters 


auch ein positiver Imageträger. Private Unternehmen kommen daher ebenfalls als 


namensgebende Sponsoren und Kooperationspartner in Betracht. Kleinteilige 
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Werbung an den Rädern, zur Einwerbung von Deckungsbeiträgen, kann zur Fi-


nanzierung beitragen, ist oft aber nicht in der Lage das System komplett zu tragen. 


Daher sollte diese Maßnahme der Wirkung eines optisch einheitlich gestalteten 


Systems gegenübergestellt und abgewogen werden.  


Neben den urbanen und den touristischen Nutzergruppen lassen sich vermehrt 


auch Unternehmen gewinnen, die ihren Mitarbeitern/-innen im Zuge eines betrieb-


lichen Mobilitätsmanagements alternative und umweltfreundliche Mobilitätsange-


bote zur Verfügung stellen. Auch solche Anstrengungen sollten unternommen wer-


den, um die Auslastung des Systems mit Hilfe weiterer Nutzergruppen zu erhöhen. 


Dies ist wesentlich, da ein attraktives Angebot eines Mindestumfanges bedarf; hier-


für andererseits aber auch eine hinreichende Nachfrage gesichert sein sollte.  Wel-


che Systemgröße dabei anzusetzen ist, ist letztlich vor allem eine normative Frage. 


Dafür werden im weiteren Verlauf der Studie unterschiedliche Szenarien erarbeitet.   


 


FVS-Typen, Betreibermodelle und Anbieter   


 


Generell lässt sich zwischen stationsgebundenen Systemen (fix), hier werden die 


Räder an festen Abstellanlagen geparkt, und stationslosen Systemen (flex) unter-


scheiden – bei letzteren können die Räder an jeder beliebigen Stelle im öffentli-


chen Straßenraum abgestellt und aufgesucht werden. In Metropolen kommen teils 


sogar gemischte (fix und flex) Systeme zum Einsatz. Stationsgebundene Systeme 


sind der weit überwiegende Standard. Sie sind günstiger im Betrieb (Vertei-


lung/Wartung der Räder) und ermöglichen eine optisch höhere Präsenz im Stadt-


bild. Sie bieten dem Kunden eine höhere Planungssicherheit, allerdings weniger 


Flexibilität.  


 


FVS werden meist durch private Unternehmen wie der nextbike GmbH oder Call 


a Bike (Tochter der DB AG) im Auftrag der öffentlichen Hand betrieben, sei es 


über kommunale Gesellschaften, Verkehrsverbünde/-unternehmen oder durch die 


Kommune selbst.   


  


Die Marktstruktur in Deutschland besteht in der Hauptsache aus den bereits ge-


nannten deutschen Anbietern für eine FVS-Infrastruktur (nextbike GmbH und Call 


a Bike). Von den diversen Anbietern im Ausland ist aktuell nur einer (oBike/ Sin-


gapur) in Deutschland (München) aktiv, arbeitet dort allerdings noch an der Markt-


reife seines Systems (August 2017). Die hiesigen großen Unternehmen stellen 


Hardware und Systeme für den Hintergrundbetrieb in erprobter Qualität. Auslei-


hen und Rückgaben lassen sich kundenfreundlich auf unterschiedlichen Wegen 


abwickeln (Smartphone-App, Hotline, FVS-Station). Ebenfalls haben sich gängige 


Tarifstrukturen etabliert, die im 30 min-Takt abgerechnet werden und Angebote 


für Gelegenheits- und Stammnutzer vorhalten.  
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Pedelecs  


 


Beide Anbieter führen Pedelecs im Angebot, die sich teils an den Stationen kun-


denfreundlich per Induktion laden lassen. Pedelecs sind bis dato dennoch ein Ni-


schenangebot geblieben, das nur in Einzelfällen (z. B. Stuttgart oder Aachen) rea-


lisiert wurde. Sie sind prinzipiell geeignet, um zurücklegbare Distanzen zu erhöhen 


und Steigungen leichter zu bewältigen. Laut einschlägiger Informationen wurden 


Pedelecs in Verleihsystemen dennoch nicht in erwartetem Maße für Steigungsstre-


cken genutzt, auch erschien die Zahlungsbereitschaft für den zusätzlichen Komfort 


gering. Mit dem Einsatz von Pedelecs ist von deutlich höheren Kosten auszugehen. 


Das betrifft zunächst deren Anschaffung. Darüber hinaus ist zu vermuten, dass ge-


mischte Fahrzeugflotten (aus Pedelecs und konventionellen Rädern) den Betriebs-


aufwand deutlich erhöhen (insbesondere Verteilung/Wartung). Mit einer üblicher-


weise eigenen Stellung im Tarifsystem (ebenso mit Differenzierung für Gelegen-


heits-/Stammnutzer) erhöhen Sie dessen Komplexität gegenüber dem Kunden.  


 


Mindestnetz 


 


Zur Bedienung des Mindestnetzes wurde ein Ausstattungsmodell gewählt, das ein 


Leihrad pro 1.000 Einwohner vorsieht, womit sich für das FVS ein Gesamtvolumen 


von 125 im Netz verfügbaren Rädern und 24 Stationen ergibt. Das Netz ist vor 


dem Hintergrund beschränkter finanzieller Ressourcen konzipiert und grundsätz-


lich um einzelne Stationen erweiterbar. Möglichkeiten dazu zeigen die weiteren 


Netzvarianten.  Ein wesentliches Merkmal ist, dass die Komplexität des Mindest-


netzes möglichst gering gehalten ist.  


 


Das Netz im Mindestnetz sieht eine erhöhte Stationsdichte in der Innenstadt und 


in unmittelbar angrenzenden Stadtteilen vor. Aufgrund der kompakten Fußgän-


gerzone (ca. 0,3 km2) und der dort häufig fußläufigen Distanzen, könnte ein FVS, 


das sich ausschließlich auf diesen Bereich konzentriert, nur wenige sinnvolle Re-


lationen abdecken. Deswegen ist das Netz in diesem Bereich gegenüber anderen 


Modellen geringfügig ausgedünnt, um Kapazitäten zur Bedienung des weiteren 


Stadtgebietes zu schaffen. Im Bereich der Fußgängerzone ist das Netz auf die 


Zugänge aus nord-/ südlicher Richtung ausgerichtet. Hinzu kommt eine zentral 


liegende Station. Trotz der geringeren Stationszahl liegt die Stationsdichte hoch-


gerechnet bei ca. 6-8 Stück pro km2. Im weiteren nördlichen und südlichen Verlauf 


ist das Netz deutlich aufgelockert und konzentriert sich auf zentrale Standorte. 


Dadurch reduziert sich die Stationsdichte auf etwa 1-2 Stationen pro km2. 


 


Der weitere „Stationsring“ um die Innenstadt herum deckt im Norden den Hoch-


schulstandort Bildungscampus ab. Neben der Verknüpfung mit dem Haltepunkt 


der Stadtbahn werden weiterhin (studentische) Wohnschwerpunkte und Arbeits-


platzschwerpunkte erreicht. Die beiden östlichen Stationen orientieren sich hier 
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stärker an lokalen Wohnschwerpunkten als am ÖPNV-Netz, um in dieser attrakti-


ven Raddistanz zur Innenstadt ein hohes Maß an Feinerschließung zu ermögli-


chen.  


 


Im Süden der Stadt ist die Hochschule Heilbronn (Campus Sontheim) erschlossen 


sowie weitere (studentische) Wohnstandorte. Weiterhin ist der Wertwiesenpark 


als Ziel des Freizeitverkehrs mit einer zentralen Station erschlossen (samt Mini-


golfanlage und Wohnmobilstellplatz in der Nähe).  


 


Auf der Neckarinsel soll im Nachgang zur BUGA eine Station am Kaiser-Friedrich-


Platz entstehen. Neben Wohnschwerpunkten finden sich hier verschiedene gast-


ronomische Angebote. Der Hauptbahnhof soll als ein Hauptumsteigepunkt eine 


größere Anzahl an Leihfahrrädern vorhalten. Im Bereich Wohlgelegen wird eine 


Station installiert, die auf ein wohnort- bzw. in diesem Fall in erster Linie arbeits-


platzanzahlübliches Maß ausgelegt wird. 


 


Das Industriegebiet wird als ein weiterer Schlüssel für das FVS erachtet. Hier kann 


zukünftig das Konzept „Mitarbeiterrad“ den dortigen Arbeitnehmern eine An-


schlussmobilität von den Haltestellen des ÖPNV bis unmittelbar an das Betriebs-


gelände ermöglichen. Die Stationen bleiben damit prinzipiell öffentlich nutzbar, de 


facto dienen sie aber vorrangig den Mitarbeitern/-innen des Betriebes.  


 


Mindestnetz+ 


 


Bei dem Modell Mindestnetz+ handelt es sich in erster Linie um eine Nachverdich-


tung des Mindestnetzes. Das Mindestnetz+ besteht aus 174 konventionellen Fahr-


rädern, welche an den 30 Stationen verteilt sind. Für das Modell gelten prinzipiell 


die für das Mindestnetz getroffenen Aussagen.  


 


Das Mindestnetz+ stellt vorrangig weitere zusätzliche Stationen an lokalen Wohn-


/Arbeitsplatzschwerpunkten innerhalb des innerstädtischen Kerngebietes bereit. 


Dies betrifft die Stadtfläche, ca. 600 m südlich des Hbf, sowie zwei weitere Stati-


onen im Osten des innerstädtischen Kerngebietes entlang der B27. Im Umgriff der 


Fußgängerzone wird zusätzlich die Harmonie als wichtiger ÖPNV-Knoten sich 


kreuzender Linien mit nord-/süd- und west-/östlichen Verläufen bedient. Gleich-


sam schafft die Station einen weiteren Zugang zur Innenstadt (insbesondere aus 


östlicher und südlicher Richtung). Eben jenen Fokus einer verbesserten Zugäng-


lichkeit der Innenstadt hat auch eine weitere Station im Süden der Fußgänger-


zone.  


 


Dieses Modell stellt eine stärkere Anbindung weiterer Wohnstandorte dar. Somit 


können deutlich mehr Kunden im Kurzstreckenbereich (bis ca. 1.000 m) um die 


Fußgängerzone herum erreicht werden.  
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Pedelecnetz als Hybridmodell 


 


Das Pedelec-Modell ist nach Auffassung des Büros „raumkom“ nur als ein soge-


nanntes Hybridmodell am besten für Heilbronn geeignet. Bei diesem Modell kom-


men nach wie vor überwiegend konventionelle Fahrräder (190 konventionelle 


Fahrräder) zum Einsatz. Ihre Menge und die Anzahl an Stationen wird sogar er-


höht.  In den topografisch bewegteren Bereichen der Stadt bzw. für größere Ent-


fernungen zur Innenstadt kommen etwa 25% Pedelecs zum Einsatz. Insgesamt 


gibt es 135 Pedelecs. 


 


Das Layout basiert auf dem Mindestnetz+ und erweitert dieses in zweierlei Hinsicht. 


Um für Pedelecs sinnvolle Wegebeziehungen zu ermöglichen, werden einerseits 


Stationen in den Höhenlagen der Stadt erschlossen, in deren Umfeld sich punktuell 


verdichtete Wohnsiedlungen befinden. Diese sind allesamt in äußerster Randlage 


des engeren Stadtkörpers gelegen und sind mit Pedelecs ausgestattet. Anderer-


seits wird auch das übrige Netz zwischen diesen neuen, entfernter gelegenen Sta-


tionen und der Innenstadt durch Stationen mit konventionellen Räder nachverdich-


tet bzw. erweitert. Somit vervielfachen sich die möglichen Wegebeziehungen zum 


FVS. Insgesamt ist das Netz mit 56 Stationen fast doppelt so groß wie das Min-


destnetz+.  


 


Der Westen der Stadt jenseits des Neckars wird im Pedelec-Modell erstmalig er-


schlossen. In Tallage verbessert sich in Böckingen-Nord die Anbindung der Ge-


werbegebiete und einiger Wohnstandorte an den Stadtbahnhalt Sonnenbrunnen. 


Südlich davon erhält Alt-Böckingen zwei Stationen. Das dichte Wohngebiet auf 


der Schanz wird durch drei Stationen erschlossen, davon zwei mit Zugang zum 


ÖPNV. An der Grenze der Viertel Böckingen-Nord und Neckargartach-Süd dient 


eine weitere Station der Erschließung eines Wohnstandortes. Am Arbeitsplatz-


schwerpunkt SLK-Klinikum erhöht eine Station die Mobilität der Mitarbeiter/-innen 


und der Besucher/-innen.  


 


Weitere für Pedelecs sinnvoll erschließbare Standorte ergeben sich derzeit in die-


sem Netzmodell nicht. Gebiete im Stadtbereich in den Höhenlagen sind ver-


gleichsweise dünn besiedelt, sodass sich die Potenziale einer punktuellen FVS-


Infrastruktur erheblich reduzieren. Für einen initialen Pedelec-Netzentwurf er-


scheint deswegen eine darüber hinausgehende Ausweitung des Bedienungsge-


biets nicht ratsam. Dies gilt im Osten für die Wohngebiete im Umgriff des Haupt-


friedhofs und im Westen für das Wohngebiet Kreuzgrund, wodurch sich auf der 


Karte scheinbar einzelne „weiße Flecken“ bzw. „Brüche“ im Bedienungsgebiet er-


geben.  


 


Das Pedelec-Netz erreicht gegenüber den Mindestnetzen den gesamten Stadt-


körper in einem Luftlinienumkreis von ca. 3 km um die Harmonie und bietet allein 
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damit einen Mehrwert. Dabei ist zu bedenken, dass der erhöhte Nutzwert natur-


gemäß einen höheren Ressourceneinsatz bedingt, d. h. höhere Kosten für die 


Anschaffung von Pedelecs einerseits, höhere Betriebskosten durch die Betreuung 


(Wartung und Verteilung) einer nunmehr gemischten Fahrzeugflotte andererseits. 


Hinzu kommt, dass in den nun erschlossenen Gebieten der Höhenlagen ein ge-


ringeres Potenzial der Kernzielgruppe erwartet wird. 


 


Idealnetz als Hybridmodell  


 


Das Idealmodell beschreibt den normativ wünschenswerten Zustand mit einem 


langfristigen Zeithorizont von 20-25 Jahren.  Das entsprechende Netz ist somit 


der Entwurf mit dem weitreichendsten Bedienungsgebiet und dem dichtesten An-


gebot. Gleichsam dient es der Prüfung der einzelnen Mikrostandorte und damit 


als Vorlage für die übrigen Modelle. Somit gelten die Ausführungen zu den Stati-


onen in den vorigen Netzen hier analog. Die Fahrzeugflotte besteht aus 174 Pe-


delecs und 529 konventionellen Fahrrädern. 


 


Mit dem Idealnetz wird das bestehende Bedienungsgebiet abermals punktuell ver-


dichtet. Weiterhin wurden Stadtteile aufgenommen, die aufgrund eines vergleichs-


weise geringeren Potenzials zuvor unberücksichtigt blieben. Außerdem erstreckt 


sich das Netz erstmals über die Stadtgrenzen hinweg, bedient kleine Teile anderer 


Gemeinden mit spezifischen Funktionen und geht davon aus, dass sich hier auch 


Schnittstellengebiete mit den FVS der Nachbargemeinden ergeben, ggf. sogar ein 


regionales FVS entsteht. Das Idealnetz weist außerdem den Weg für eine schritt-


weise Erweiterung der zuvor diskutierten Netzvarianten. Es orientiert sich zunächst 


am Mindestnetz. Weitere Erschließungen und Nachverdichtungen finden zunächst 


in nord-südlicher Erstreckung statt, bevor der Westen angebunden wird. Diesen 


schrittweisen modularen Aufbau hält das Büro „raumkom“ für wichtig, denn so kön-


nen potenzielle Erweiterungen immer an einem konsistenten Endzustand orientiert 


werden und stehen sich nicht im Weg.  


 


Die Fußgängerzone wird nördlich um zwei weitere, südlich um ein weiteren Zu-


gang und die innerstädtischen Wohngebiete (Nord-/Ost-/Südstadt) um wohn-


standortnahe Stationen ergänzt, die sich überwiegend an ÖPNV-Halten orientie-


ren. Im Süden finden sich Nachverdichtungen in zuvor dispers (Südbahnhof) bzw. 


stark konzentriert (Sontheim) ausgestatteten Gebieten, die nun ebenfalls flächiger 


erschlossen sind. Im Süden orientiert sich das Bedienungsgebiet gemeindeüber-


greifend am Stadtbusnetz. Die Stationen dienen dem Binnenverkehr und dem Zu-


gang zum ÖPNV, da das westliche Flein nur im Zuge des Schülerverkehrs durch 


die Linie 64 erreicht wird, nicht aber in Nebenverkehrszeiten oder in den Ferien. 


Das Idealnetz erreicht erstmalig die Stadtteile Neckargartach und Frankenbach 


fast flächig; auch hier orientiert sich die Lage am ÖPNV-Netz sowie punktuellen 


Wohnverdichtungen. Im Osten werden Siedlungsteile des Unteren Wartbergs 
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erstmalig erschlossen. Im Norden befinden sich weitere Stationen im Neckarsul-


mer Teil des Industriegebietes. Analog gilt hier die Orientierung neben den Zu-


gängen des ÖPNV den Arbeitsplatzschwerpunkten.  


 


Kosten und Finanzen 


 


Kosten Stationen und Fahrräder/ Pedelecs 


 


Fahrradsysteme für ein FVS sollten einfach, robust und preiswert sein. Abhängig 


vom gewählten Systemstandard ergeben sich sehr unterschiedliche Konfiguratio-


nen und dementsprechend korrespondierende Kosten. Die einfachste und billigste 


Variante eines FVS besteht in der Bereitstellung von sehr einfachen Fahrrädern 


ohne spezielle Abstellanlagen im Raum, gesichert mit simplen Zahlen-Seilschloss-


systemen. Auf der anderen Seite stehen dagegen individuelle, stationsbasierte, ort-


bare Pedelecsysteme mit elektronischen Schließsystemen. Sie sind derzeit letzter 


Stand der Entwicklung und ihre Kosten sind dementsprechend hoch. Zwischen die-


sen Extremen wiederum existiert eine ganze Reihe von möglichen Zwischenstufen. 


Die Räder variieren im Detail so stark, dass sie, von etwa 300 € Verkaufspreis sei-


tens der FVS-Anbieter angefangen, bis hin zu 3.000 € pro Stück kosten können. 


Bei der Kostenkalkulation wurde für ein konventionelles Rad 300 € und für ein Pe-


delec 2.000 € angesetzt. Für die einzelnen Stationen wurden 500 € (Station kon-


ventionelles Fahrrad) bzw. 800 € (Station Pedelec) angenommen. Die Tiefbaukos-


ten wurden mit 1.000 € pro Station geschätzt.  


 


Betriebskosten 


 


Die Betriebskosten eines Fahrradverleihsystems teilen sich auf in: 


 Organisation der Verleihvorgänge 


 Kosten für die Redistribution der Fahrräder an den Stationen 


 Erhaltung der Fahrräder und Stationen (Unterhaltung und Reparatur) 
 


Letztendlich müssen aber alle Vorgänge rund um das FVS auch gesteuert werden. 


Jemand muss den Erfolg des Systems überwachen und Vorgänge rund um das 


System steuern. 


 


Finanzierung 


 


FVS können allein durch die Nutzungsgebühren nicht kostendeckend betrieben 


werden. Über die vergangenen Jahre ist außerdem immer deutlicher geworden, 


dass es keine funktionierenden, rein werbefinanzierten FVS, welche sich nur der 


Elemente des FVS bedienen (d. h. Werbeflächen auf Rädern und Stationen nut-


zen) gibt. Der Anbieter „nextbike“ operierte zunächst mit einem solchen Geschäfts-


modell. Allerdings stellte sich heraus, dass die Nutzbarkeit des FVS darunter lei-


det. Denn den Werbeeinahmen stehen die laufenden Betriebskosten gegenüber 







GEMEINDERATSDRUCKSACHE NR. 111 / 2018 9 
 


und so lässt sich die Rendite vor allem dadurch erhöhen, dass möglichst wenig 


Umverteilungsaufwand und Reparaturen im System auftreten. Ein stehendes FVS-


Rad ist daher bei dieser Finanzierung ein gutes Rad und somit leidet die verkehr-


liche Funktion erheblich bei diesem Modell. Es spricht allerdings nichts dagegen, 


wenn diese Einnahmequelle eine von mehreren ist und somit die Werbefinanzie-


rung den Verkehrszweck nicht verdrängt. Die Finanzierung der meisten FVS ge-


schieht daher über einen Mix aus Nutzungsgebühren, Werbeeinnahmen, Subven-


tionen (öffentliche Zuschüsse) und zum Teil auch durch Sponsoring. In der nach-


folgenden Tabelle sind die einmaligen Investitionskosten der vier Netzmodelle dar-


gestellt: 


 


Netztyp Investitionskosten 


Mindestnetz 225.000,00 € 


Mindestnetz+ 313.200,00 € 


Pedelecnetz 855.000,00 € 


Idealnetz 2.213.000,00 € 


 


Nachfolgende Tabelle zeigt die jährlichen Betriebskosten und Einnahmen ohne die 


Annahme eines Popularitätszuwachses.  


 


Netztyp Betriebskosten Einnahmen Saldo 


Mindestnetz 134.500,00 €/a 42.375,00 €/a -92.125,00 €/a 


Mindestnetz+ 145.024,00 €/a 58.986,00 €/a -86.038,00 €/a 


Pedelecnetz 208.500,00 €/a 110.175,00 €/a -98.325,00  €/a 


Idealnetz 423.120,00 €/a 235.266,00 €/a -187.854,00 €/a 


 


Sobald das Netz eine bestimmte Größe, Qualität und somit Strahlkraft erreicht hat, 


wächst das Interesse von Unternehmen an den Werbeflächen der Fahrräder. Dies 


führt zu einem Anstieg der Werbeeinnahmen für ein Pedelec- und Idealnetz, nicht 


jedoch für das Mindestnetz oder das Mindestnetz+. Letztere weisen hierfür eine 


zu geringe Zugkraft auf. 


Die erhöhte Attraktivität des Idealnetzes führt zudem dazu, dass die Nutzung der 


Fahrräder stark steigt. Dies führt abermals zu Mehreinnahmen. 


Diese durch den Popularitätszuwachs zu erwartenden Veränderungen schlagen 


sich wie folgt in den Einnahmen und Saldi nieder: 


 


Netztyp Betriebskosten Einnahmen Saldo 


Mindestnetz 134.500,00 €/a 42.375,00 €/a -92.125,00 €/a 


Mindestnetz+ 145.024,00 €/a 58.986,00 €/a -86.038,00 €/a 


Pedelecnetz 208.500,00 €/a 122.850,00 €/a -85.650,00 €/a 


Idealnetz 423.120,00 €/a 337.978,00 €/a -85.142,00 €/a 
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Zu Ziffer 2.: 


 


Im Hinblick auf mögliche Förderprogramme sind derzeit mit Zuschüssen durch Lan-


desförderprogramme und Bundesförderprogramme zwei Förderebenen zu prüfen, 


die ggf. kumulierbar sind.  


 


Auf Bundesebene handelt es sich hierbei maßgeblich um die Programme „Klima-


schutz und nachhaltige Mobilität“ gemäß Kommunalrichtlinie sowie den Bundeswett-


bewerb „Klimaschutz durch Radverkehr“ mit Förderquoten von 50 bis 70 %. 


 


Förderung auf Landesebene beschränkt sich aktuell im Schwerpunkt auf die Förde-


rung von ausleihbaren Pedelecs an ÖPNV-Haltepunkten mit maximal 1000 € je Pe-


delec. 


 


Zu Ziffer 3.: 


 


Vergaberecht und Beihilfe 


Für die Durchführung des erforderlichen Vergabeverfahrens betreffend die externen 


Leistungen (z.B. Beschaffung von Fahrrädern, Instandhaltung und Reparatur sowie 


andere Serviceleistungen) bedarf es der vorherigen Festlegung der extern zu erbrin-


genden Leistungen (einschließlich möglicher Erweiterungen). Das bedeutet, dass 


das gewählte Modell Grundlage einer erforderlichen Ausschreibung ist. Insoweit stellt 


eine Inhouse-Lösung die wohl flexibelste Lösung dar. EU-beihilfenrechtlich dürfte es 


sich um eine Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse (DAWI) han-


deln.  


 


Umsatzsteuerliche Betrachtung, falls die Stadt als Betreiberin des FVS auftritt 


1. Rechtslage aktuell: 


Nach der noch (wg. Optionsausübung) bis 31.12.2020 geltenden Spezialregelung 


des § 2 Abs. 3 UStG sind juristische Personen des öffentlichen Rechts (jPöR) nur 


im Rahmen ihrer Betriebe gewerblicher Art (BgA) i. S. der §§ 1 und 4 Körper-


schaftsteuergesetz (KStG) und ihrer land- und forstwirtschaftlichen Betriebe un-


ternehmerisch tätig und damit umsatzsteuerpflichtig. 


Da es sich bei dem Betrieb des FVS nicht um eine hoheitliche, sondern um eine 


wirtschaftliche Tätigkeit handelt und die Jahresumsätze 35 TEUR überschreiten, 


liegen die Merkmale für einen BgA vor; die daraus erzielten Umsätze sind steuer-


bar und steuerpflichtig nach dem Umsatzsteuergesetz. 


2. Rechtslage nach dem 31.12.2020: 


Es liegt eine wirtschaftliche Tätigkeit i. S. des § 1 Abs. 1 Nr. 1 UStG vor. Diese 


nachhaltige gegen Entgelt ausgeübte Tätigkeit auf privatrechtlicher Grundlage 


führt zur umsatzsteuerlichen Unternehmereigenschaft mit der Folge, dass die aus 


der Tätigkeit erzielten Umsätze steuerbar und steuerpflichtig sind. 
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3. Vorsteuer: 


Sowohl unter der aktuellen als auch unter der nach dem 31.12.2020 geltenden 


Rechtslage steht der Stadt der Vorsteuerabzug nach § 15 UStG für die zum 


Zweck der genannten Tätigkeit bezogenen Eingangsleistungen zu. 


 


III. Finanzwirtschaft 


      Keine unmittelbaren finanziellen Auswirkungen. 


 


IV. Bürgerbeteiligung 


Der Antragsgegenstand ist kein Vorhaben im Sinne der „Leitlinien für eine mitge-


staltende Bürgerbeteiligung in Heilbronn“. Eine Bürgerbeteiligung ist nicht vorge-


sehen. 


 


 


 


 


 


 


 


 


 
Amtsleitung        Gesehen  
         Heilbronn, 


Bürgermeisteramt 


-  Dezernat IV -  


          


 


 


 


gez. Christiane Ehrhardt      gez. Wilfried Hajek 
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