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Vorwort

In zahlreichen européaischen Stadten wurden in jingster Zeit erfolgreich 6ffentliche Fahrradverleihsysteme
eingeflhrt: Paris, Barcelona, Lyon, Stockholm, Wien. In Deutschland gibt es bisher nur wenige vergleichbare
Modelle. Zudem sind die Ausgangssituation und die Voraussetzungen in Deutschland im Vergleich zu ande-
ren europdischen Landern teilweise andere: Wéhrend die Franzosen beispielsweise ganz Uberwiegend lUber
kein eigenes Fahrrad verflgen, besitzen die meisten Einwohner Deutschlands mindestens ein fahrtlichtiges
Fahrrad.

Das Anliegen des Modellversuchs, den das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) im April 2009 initiierte, ist es, die Vorteile des Radfahrens mit den Vorzligen eines leistungsféhigen
und attraktiven 6ffentlichen Personenverkehrs zu verbinden. Denn beide — das Fahrrad als Null-Emissions-
Fahrzeug und der umweltvertragliche &ffentliche Personenverkehr — sind wichtige Bestandteile des Ver-
kehrsangebotes in Stéddten und Regionen.

Die Besonderheit des Modellversuchs liegt in der angestrebten sinnvollen Verknipfung des Fahrrades mit
dem o&ffentlichen Personenverkehr, um es als gleichberechtigtes Verkehrsmittel der Mobilitatskette zu etab-
lieren. Diese innovative Kombination — bis hin zur tariflichen Integration des individuellen Verkehrsmittels
Fahrrad in das kollektive Verkehrsangebot des &ffentlichen Personenverkehrs — gab es bis vor kurzem nicht.

Dazu gilt es, die kombinierte Nutzung des &ffentlichen Personenverkehrs und des Fahrrades zu erleichtern.
Der Ubergang vom Leihfahrrad zu Bus oder Bahn und umgekehrt muss unkompliziert, flexibel und spontan
mdglich sein. Informationen Uber den 6ffentlichen Personenverkehr und das Leihfahrrad sollen gemeinsam
und aktuell verfligbar sein. Die einzelnen Verkehrsmittel sollen auch fur nur einen (Hin-)Weg ohne Rickweg
zum Startpunkt genutzt werden kénnen. SchlieBlich sollten keine zusatzlichen Kosten anfallen.

Vom traditionellen Verleih von Fahrraddern unterscheiden sich Fahrradverleihsysteme darin, dass sie Ausleihe
und Ruckgabe an unterschiedlichen Orten erlauben. Die Stationen und Fahrréder befinden sich im &ffentli-
chen Raum und bilden ein gréBeres Netzwerk. Die Fahrrader kénnen per Selbstbedienung ausgeliehen und
zurlick gegeben werden. In der Regel richten sich Fahrradverleihsysteme nicht Uberwiegend oder aus-
schlieBlich an Touristen, sondern an unterschiedliche Zielgruppen. lhre Tarifsysteme beginstigen die Kurz-
zeitmiete.

In Amsterdam wurden 1968 im Rahmen der ,,weiBen Plane“ die ersten gemeinschaftlich genutzten Fahrrader
angeboten. Die Flotte dieses ersten Systems bestand aus normalen, weif3 gestrichenen Fahrrddern, genannt
die ,,Witte Fietsen“. In der ganzen Stadt sollte man ein Fahrrad finden und kostenlos benutzen kénnen. An-
schlieBend sollte es fir die ndchsten Nutzer wieder abgestellt werden. Die Fahrrader gingen jedoch schnell
verloren. Das System brach innerhalb kurzer Zeit zusammen. In den folgenden Jahrzehnten entwickelten
sich Fahrradverleihsysteme in mehreren Generationen. Heute werden speziell angefertigte Fahrréder, eine
automatische Identifikation der Nutzer und elektronische Schlésser eingesetzt. Die in Deutschland geforder-
ten Fahrradverleihsysteme gehen einen weiteren Schritt: Sie werden baulich-raumlich, tariflich und informa-
torisch in den offentlichen Personenverkehr eingebunden. Darauf weist die Eigenschaft ,&éffentliches”
Fahrradverleihsystem hin: Ohne Zusatzaufwand, méglichst mit einem Preisvorteil und mit nahtlosem Uber-
gang soll die gemeinsame, sich ergdnzende Nutzung der beiden Systeme des &ffentlichen Personenver-
kehrs und des 6ffentlichen Fahrradverleihs méglich sein.

Um dies zu erreichen, bedarf es vor allem Phantasie und Kreativitat. Deshalb hat das Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung den Wettbewerb ,,Innovative &ffentliche Fahrradverleihsysteme” ausge-
schrieben, worauf sich Staddte und Regionen mit ihren Konzepten zur Integration von
Fahrradverleihsystemen in den o&ffentlichen Personenverkehr bewerben konnten. Mehrere Modellregionen
werden aktuell bei der Umsetzung ihrer Konzepte durch das BMVBS geférdert. Damit ergreifen Bund, Regi-
onen und Kommunen gemeinsam die Chance, technische und organisatorische Innovationen fiir den Stadt-
verkehr zu erproben.

Um den Modellvorhaben und weiteren interessierten Stadten, Gemeinden, Landkreisen und Regionen schon
jetzt die Entwicklung und Umsetzung solcher Systeme zu erleichtern, wurde ein Sondergutachten erarbeitet.
Dieses soll rechtliche, finanzielle und planerische Fragen rund um o6ffentliche Fahrradverleihsysteme beant-
worten.

Die Gutachterinnen und Gutachter haben die zu beantwortenden Fragen gemeinsam mit einem Expertenbei-
rat aus Wissenschaft und Praxis sowie mit Vertreterinnen und Vertretern der Modellregionen des For-
schungsfeldes entwickelt. Die gegebenen Antworten wurden mit den Modellregionen hinsichtlich ihrer
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Praxistauglichkeit und mit dem Expertenbeirat hinsichtlich ihrer sachlichen Richtigkeit geprtift. Fir dieses
Engagement sei an dieser Stelle gedanki!

Das hier vorliegende Sondergutachten enthdlt umfangreiches Hintergrundwissen und zahlreiche wertvolle
Hinweise sowie Prifkataloge, die den Kommunen die Konzeption und Planung, die rechtssichere Umset-
zung und die dauerhafte Finanzierung von 6ffentlichen Fahrradverleihsystemen erleichtern kénnen.

Bonn, 20.08.2010, Stephan Glinthner, Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR)
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1.  EinfUhrung und Aufbau des Gutachtens

Im Rahmen eines Wettbewerbs im Modellversuch ,,Innovative éffentliche Fahrradverleihsysteme” des Bundes-
ministeriums fUr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) wurden im August 2009 Modellregionen und
-stadte fUr ihre Vorhaben ausgezeichnet. Wichtiges Kriterium des Wettbewerbes war es, die, einzurichtenden
Fahrradverleihsysteme (FVS) mit dem &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) zu kombinieren, um damit den
Anteil des Umweltverbundes (zu FuB, Fahrrad, OPNV) am Modal Split zu erhdhen. Mit der Integration von FVS
in den OPNV soll die Nutzung beider Systeme fiir eine autounabhingige Wegekette erleichtert und attraktiver
gestaltet werden.

Das Vorhaben, FVS in den OPNV zu integrieren, ist hdchst anspruchsvoll. Die Systeme OPNV und FVS sind
grundsatzlich unterschiedlich konzipiert und weisen — zum Teil aus historischen Griinden — systemimmanen-
te Besonderheiten auf, die bei einer Integration beachtet werden missen. Auch die rechtlichen Rahmenbe-
dingungen sind fiir FVS und fiir den OPNV unterschiedliche. Um eine Integration beider Systeme zu erzielen,
gilt es, sowohl die systemimmanenten Besonderheiten als auch die rechtlichen Rahmenbedingungen fir
eine Integration zu identifizieren und diese fir die praktische Umsetzung aufzubereiten.

Im vorliegenden Gutachten wird der Rechtsrahmen vor dem Hintergrund der Integrationsfrage betrachtet (Kapi-
tel 2). Dabei wird besonderes Augenmerk auf die Rechtsgebiete der Marktintervention, der Personenbeférde-
rung, des Gewerbes, des Kartells und Wettbewerbs sowie auf das Steuerrecht gelegt (vgl. Abbildung 1).

Der in Kapitel 2 dargelegte Rechtsrahmen stellt eine Grundlage fir die Gestaltung von Betreiber- und End-
kundenvertrdge dar. Wéhrend ein oder mehrere Betreibervertrdge (Kapitel 3) in der Regel zwischen der
Kommune und einem oder mehreren Betreibern eines FVS abgeschlossen wird (es sei denn, die Kommune
betreibt das FVS selbst), stellt der Endkundenvertrag (Kapitel 4) das rechtliche Verhaltnis zwischen dem
Betreiber des FVS und dem Nutzer des Systems dar. Die Gestaltung beider Vertragsarten hangt von mehre-
ren Faktoren ab, u. a. von der Betreiberkonstellation vor Ort. In den Kapiteln 3 und 4 werden die grundsétzli-
chen Vereinbarungen, die in den Vertragen enthalten sein sollten, aufgefiihrt und erlautert.

Neben den rechtlichen Rahmenbedingungen, die zu beachten sind, stehen Kommunen und FVS-Betreiber
vor der Herausforderung, das integrierte System dauerhaft zu finanzieren. Es stellen sich dabei sowohl Fra-
gen bezlglich einer Anschubfinanzierung, die durch Férdermittel gewéhrleistet werden kann, als auch Fra-
gen der dauerhaften Finanzierung Uber eine mdgliche Anfangsférderung hinaus. Hierzu sind verschiedene
Finanzierungsmodelle mit deren Vor- und Nachteilen zu priifen und ggf. flr das jeweilige System anzupas-
sen. Im vorliegenden Gutachten (Kapitel 5) wird — nachdem ein Uberblick (iber die Kosten, die fiir ein
Fahrradverleihsystem anfallen, gegeben wurde — in Form von Fallbeispielen aus dem Ausland aufgezeigt,
welche Finanzierungsmodelle bereits erfolgreich umgesetzt werden. Die folgende Darstellung von etablierten
und potenziellen Finanzierungsmaoglichkeiten und ihrer jeweiligen Starken und Schwéachen eréffnet den
Kommunen einen Gestaltungsspielraum, ihnrem gewinschten FVS eine fundierte Finanzierung zu geben.

Nicht zuletzt stellen sich konkrete Fragen der Umsetzung in der Praxis. Ein Kernstlick der Integration von
FVS in den OPNV besteht in der tariflichen Integration. Sie soll dem Kunden die Nutzung beider Systeme mit
einer Fahrkarte erméglichen und einen nahtlosen Ubergang zwischen den Systemen gewahrleisten. Hinter
der ,einfachen Losung fiir den Kunden“ stehen viele Fragen. In Kapitel 6 des Gutachtens werden verschie-
dene Mdglichkeiten der Tarifintegration aufgezeigt und erldutert sowie die wesentlichen tariflichen und
vertrieblichen Entscheidungen aufgefiihrt, die von den zustandigen Akteuren zu treffen sind. Fir den Kunden
nicht sichtbar, fiir die Betreiber des FVS und des &rtlichen OPNV jedoch zentral, ist die Frage der Einnahme-
aufteilung zwischen beiden Systemen, die in Kapitel 6 aufgeworfen und bewertet wird.

Ein weiteres Integrationselement in der Praxis ist die Verortung der Stationen des FVS in der jeweiligen
Kommune oder Region. Eine optimale Integration ist dann gegeben, wenn sich beide Systeme erganzen und
damit eine autounabhangige Wegekette von Tir zu Tur ermdglichen. Die Einfihrung von Stationen in einer
Kommune wird jedoch von umfangreichen Planungsprozessen begleitet, die hdufig unterschétzt werden. In
Kapitel 7 wird der Planungsprozess mit den zu beachtenden rechtlichen und planerischen Rahmenbedin-
gungen aufgezeigt, die es bei der Umsetzung von FVS zu beachten gilt.

Im vorliegenden Gutachten werden die oben genannten Fragestellungen, die bei einer Integration von FVS in
den OPNV auftauchen, auf allgemeiner Ebene identifiziert und bewertet. Das Gutachten geht jedoch (iber
eine reine Prufung wesentlicher Sachverhalte hinaus und hat durch Hinweise auf zu beachtende Aspekte
z. B. bei der Vertragsgestaltung oder bei der Planung auch einen handlungsweisenden (Leitfaden)Charakter.
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Akteure in Kommunen und Regionen vor Ort kdnnen diese Ausfiihrungen direkt vor Ort nutzen. Aufgrund der
lander- und kommunalspezifischen Regelungen, auf die im Gutachten nicht im Einzelnen eingegangen wer-
den kann, ersetzen diese Ausflihrungen nicht die Auseinandersetzung mit den Landergesetzen und lokalen
Bestimmungen sowie die notwendigen Dialoge zwischen kommunalen Behérden, OPNV-Unternehmen und

Betreibern von FVS.

Rahmen- Konzeption Planung Schnittstelle zum | Implementierung
bedingungen Kunden
Rechtsrahmen fiir Vertrége Finanzierung und Betrieb Planungs-
die Férderung integriertes Fahr- rechtliche
Integration in den radverleihsystem Fragen
OPNV
Marktinter- Betreibervertrag Finanzierungs- Tarifgestaltung Beantragung
ventionsrecht Endkundenvertrag aufwand Vertrieb Bauausfiihrung
Nationales Finanzierungs- Einnahmen- Abstimmung
Personenbefdrde- maBnahmen aufteilung Leistungstrager
rungsrecht Laufender
Gewerberecht Betrieb
Kartell- und Wett-
bewerbsrecht
(Umsatz-)
Steuerrecht

Abbildung 1: Struktur des Sondergutachtens
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2. Rechtsrahmen fir die Integration von FVS in den OPNV

Fir eine Integration von FVS in den OPNV sind zunichst die rechtlichen Rahmenbedingungen zu betrach-
ten. Dazu gehdren das Marktinterventionsrecht, welches u. a. Fragen zum Beihilfe- und Vergaberecht ent-
hélt, das Personenbeférderungsrecht, das Gewerberecht, das Kartell- und Wettbewerbsrecht sowie das
(Umsatz)Steuerrecht.

2.1. Marktinterventionsrecht

Die Einfiihrung von in den OPNV integrierten Fahrradverleihsystemen kann die Férderung in Form éffentli-
cher Zuschisse erfordern. Die dazu nétige Auswahl eines Betreibers und die Bereitstellung von Férdermit-
teln stellen einen Eingriff in die freien Kréfte des Marktes dar. Es werden von Unternehmen betriebene
Fahrradverleihsysteme geschaffen, die es zumindest in dieser Form ohne die Bereitstellung der fraglichen
Férdermittel nicht gegeben hétte. In diesem Sinne handelt es sich um eine ,,Marktintervention“ der &ffentli-
chen Hand, fir die bestimmte Regel gelten.

Neben den im Abschnitt ,,Kartell- und Wettbewerbsrecht” (vgl. Kapitel 2.4) erwahnten rechtlichen Rahmenbe-
dingungen sind dies vor allem die Regeln des européischen Beihilfenrechts und des Vergaberechts. Das
Beihilfenrecht ist immer dann potenziell berlihrt, wenn einem Unternehmen aus 6ffentlichen Kassen ein finanzi-
eller Vorteil gewéhrt wird, den andere Unternehmen nicht erhalten. An das Vergaberecht ist immer dann zu
denken, wenn Zahlungen der offentlichen Hand bestimmte Gegenleistungen gegenlberstehen. Ist dies zumin-
dest dem auBeren Anschein nach der Fall, ist vertieft zu priifen, ob es sich um einen Beschaffungsvorgang im
Sinne des Vergaberechts und damit um einen ausschreibungspflichtigen 6ffentlichen Auftrag handelt.

Fir den OPNV gibt es seit dem 03.12.2009 mit der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007" (VO 1370) ein Regelwerk,
das sowonhl beihilfenrechtliche als auch vergaberechtliche Regeln enthélt und als spezielleres Regelwerk dem
allgemeinen Beihilfenrecht und Vergaberecht vorgeht. Insofern ist zunachst zu prifen, ob die VO 1370 auf die
Finanzierung und Férderung eines in den OPNV integrierten Fahrradverleihsystems anzuwenden ist.

Ergebnis

Die Voraussetzungen fiir eine Anwendung der spezielleren VO 1370 auf in den OPNV integrierte
Fahrradverleihsysteme liegen nicht vor. Es greifen daher die grundsétzlichen Regelungen des europdi-
schen Beihilfenrechts, sowie die des europaischen und nationalen Vergaberechts.

2.1.1 Anwendbarkeit der VO 1370

Zunéachst ist zu untersuchen, ob der Betrieb eines Fahrradverleihsystems in den Anwendungsbereich der
VO 1370 fallt.

Die VO 1370 definiert ihren Anwendungsbereich in Art. 1 Abs. 1 VO 1370 wie folgt:

(1) Zweck dieser Verordnung ist es, festzulegen, wie die zustédndigen Behdrden unter Einhaltung des Ge-
meinschaftsrechts im Bereich des &ffentlichen Personenverkehrs tétig werden kénnen, um die Erbringung
von Dienstleistungen von allgemeinem Interesse zu gewdhrleisten, die unter anderem zahireicher, sicherer,
hoéherwertig oder preisgiinstiger sind als digjenigen, die das freie Spiel des Marktes ermdglicht hétte...”

Es kommt also darauf an, ob das Fahrradverleihsystem dem ,&ffentlichen Personenverkehr” im Sinne der
VO 1370 zuzurechnen ist. Der Begriff des ,,6ffentlichen Personenverkehrs® wird in Art. 2 lit. @) VO 1370 definiert:

LArtikel 2
Begriffsbestimmungen
Im Sinne dieser Verordnung bezeichnet der Ausdruck

' Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007 (iber &ffentliche
Personenverkehrsdienste auf Schiene und StraBe und zur Aufhebung der Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69 und (EWG)
Nr. 1107/70 des Rates
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a) "Offentlicher Personenverkehr" Personenbeférderungsileistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Inte-
resse, die fiir die Allgemeinheit diskriminierungsfrei und fortlaufend erbracht werden; ..”

Fur die Anwendung der VO 1370 muss also - dhnlich wie auch beim Anwendungsbereich des PBefG (vgl.
Kapitel 2.2) - eine ,,Beforderung” einer Person vorliegen. Beim Betrieb eines Fahrradverleihsystems werden
die , Fahrgaste” aber nicht von einer anderen Person mit einem Verkehrsmittel beférdert, sondern sie befér-
dern sich vielmehr mit einem bereitgestellten Verkehrsmittel (dem Leihfahrrad) selbst. Die eigentliche Leis-
tung des Fahrradverleihsystems ist und bleibt die Uberlassung des Fahrrades und nicht die Beférderung.

Die VO 1370 ist damit auf ein in den OPNV integriertes Fahrradverleihsystem grundsétzlich nicht anwendbar.

Etwas Anderes kénnte nur dann gelten, wenn das Fahrradverleihsystem von einem Verkehrsunternehmen
betrieben wird, das im Ubrigen gleichzeitig und am selben Ort ganz (iberwiegend Personenbeférderungsleis-
tungen im Sinne der VO 1370 erbringt. In diesem Fall wird man den Betrieb des Fahrradverleihsystems als
Nebenleistung zur Hauptleistung der Personenbeférderung betrachten kénnen. Der Anwendungsbereich der
VO 1370 ist dann dadurch eréffnet, dass der Hauptgegenstand des ,,6ffentlichen Dienstleistungsauftrages®,
der dem fraglichen Verkehrsunternehmen erteilt wurde, die unzweifelhaft in den Anwendungsbereich der VO
1370 fallende Personenbeférderungen mit Bussen, StraBenbahnen oder anderen Schienenfahrzeugen ist.
Wenn dem gleichen Verkehrsunternehmen in einem solchen Fall der Betrieb eines Fahrradverleihsystems als
eine die Personenbeférderung ergédnzende gemeinwirtschaftliche Verpflichtung auferlegt wird (z. B. &hnlich
dem Betrieb einer Mobilitdtszentrale), so kann ein hierflir gewahrter Ausgleich oder Zuschuss entsprechend
den einschlagigen Vorschriften der VO 1370 als Teil des Gesamtausgleichs fir die gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen des o6ffentlichen Dienstleistungsauftrages gezahlt werden. Die Leistungen des Unterneh-
mens im Zusammenhang mit dem Fahrradverleihsystem werden dadurch nicht zur Personenbeférderung im
Sinne der VO 1370. Als Annex zur Hauptleistung der Personenbefdérderung kénnen sie aber zusammen mit
dieser geregelt und finanziert werden.

Besteht eine solche lokale , Betreiberidentitat” zwischen dem Betreiber des Fahrradverleihsystems und
einem im Bereich der 6ffentlichen Personenbeférderung tatigen Verkehrsunternehmen und eine Verknipfung
mit dem ,Hauptauftrag” der Personenbeférderung jedoch nicht, so richtet sich die Auswahl des Betreibers
und die Gewahrung einer Forderung nach den allgemeinen Vorschriften des Beihilfen- und des Vergabe-
rechts.

Ergebnis

Die VO 1370 als die spezielle Regelung fiir den Bereich des OPNV kommt damit vorliegend grundsétzlich
nicht zur Anwendung.

Allgemeines Beihilfenrecht

Das allgemeine Beihilfenrecht hat seine Rechtsgrundlage in Art. 107 ff. des Vertrages Uber die Arbeitsweise
der Europdischen Union (AEUV) (ex Art. 87 ff. des Vertrages zur Griindung der Europaischen Gemeinschaft
(EGV)). Das allgemeine Beihilfenrecht ist inzwischen durch eine Vielzahl von sekundérrechtlichen Regelun-
gen weiter ausgestaltet und verfeinert worden, so dass es inzwischen einen recht eindeutigen Prifungskata-
log gibt, an dem man sich orientieren kann.

Im Folgenden werden grundséatzlich auftauchende Fragestellungen und Antwortmdglichkeiten aufgezeigt.
Die Details missen fur jedes einzelne Vorhaben gepriift werden.

Ergebnis

Grundsétzlich empfiehlt es sich, Beihilfen schon , tatbestandlich“ zu vermeiden. Der einfachste Weg hier-
fur ist die wettbewerbliche Vergabe des fraglichen Auftrages (vgl. Kapitel 2.1.2). Ist dies nicht moglich
oder gewinscht, bleibt nur der kompliziertere Weg einer Anmeldung als Beihilfe bei der EU-Kommission
oder der Einhaltung der Grenzen einer der zahlreichen Ausnahmeregelungen vom allgemeinen
Beihilfenverbot.
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Das Beihilfenrecht wird immer erst dann relevant, wenn es um die Gewé&hrung von Férdermitteln oder sons-
tigen Hilfen durch eine staatliche Institution an ein bestimmtes Unternehmen geht. Die Zuweisung von
Geldmitteln zwischen den verschiedenen Ebenen der Staatlichkeit, also z. B. vom Bund an ein Land oder
eine Kommune ist demgegeniiber kein beihilfenrechtlich relevanter Vorgang.?

Die hohe Bedeutung des Beihilfenrechts ergibt sich daraus, dass nach Art. 107 AEUV (ex. Art. 87 EGV) die
Gewahrung von Beihilfen grundséatzlich untersagt ist. Es ist also immer zu priifen, ob eine Beihilfe im Sinne
des Art. 107 AEUV (ex. Art. 87 EGV) vorliegt und damit dieses allgemeine Beihilfenverbot greift. Beihilfen
sind zudem vor ihrer Einflhrung nach Art. 108 Abs. 3 AEUV (ex. Art. 88 Abs. 3 EGV) bei der Kommission
anzumelden (Notifizierung®). Erfolgt diese Priifung nicht, lauft man Gefahr, gegen den AEUV, insbesondere
die Pflicht zur Notifizierung, zu verstoBen. Der VerstoB gegen die Notifizierungspflicht fuhrt grundséatzlich zur
Nichtigkeit geschlossener Vereinbarungen und gewahrter Zahlungen mit der Folge, dass diese riickabzuwi-
ckeln sind. Eine vorbeugende Beachtung der Beihilfen-Problematik ist daher in jedem Fall angebracht.

Definition der ,,Beihilfe*

Die Beihilfevorschriften gelten nur fur solche MaBnahmen, die alle Kriterien des Art. 107 Abs. 1 AEUV (ex.
Art. 87 Abs. 1 EGV) erfiillen. Im Einzelnen sind dies:

a) Transfer staatlicher Mittel

Unter die Beihilfevorschriften fallen nur die MaBnahmen, die einen Transfer staatlicher Mittel beinhalten (ein-
schlieBlich Mittel nationaler, regionaler oder lokaler Behdrden, 6ffentlicher Banken und Stiftungen etc.).

b) Wirtschaftlicher Vorteil

Aus der Beihilfe erwéachst ein wirtschaftlicher Vorteil, den das Unternehmen im normalen Geschaftsverlauf
nicht erhalten hatte.

Dies ist nicht der Fall, wenn dem Unternehmen nur ein Ausgleich fir die Belastungen gewéhrt wird, die ihm
aus der Erfiillung einer im allgemeinen Interesse liegenden (gemeinwirtschaftlichen) Verpflichtung entstehen.
In diesem Fall erhdlt das Unternehmen in der Bilanz keinen finanziellen Vorteil und die genannte MaBnahme
bewirkt somit nicht, dass das fragliche Unternehmen gegenlber den mit ihm im Wettbewerb stehenden
Unternehmen in eine glinstigere Wettbewerbsstellung gelangt. Um als zul&ssiger, beihilferechtlich unschéd-
licher Ausgleich zu gelten, muss eine MaBnahme die folgenden Voraussetzungen erfillen, die der Européi-
sche Gerichtshof (EuGH) in seinem Altmark Trans-Urteil* niedergelegt hat. Diese so genannten Altmark
Trans-Kriterien gelten iber den OPNV hinaus:

1. Die Tatigkeit erflllt die Kriterien einer Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichen Interesse, und die
Aufgaben und Pflichten sind klar definiert;

2. die Parameter des Ausgleichs fiir die Erbringung der Dienstleistung sind objektiv und transparent und
werden vorab festgelegt;

3. die Ausgleichszahlung Ubersteigt nicht die Nettokosten fiir die Erbringung der Dienstleistung zuzlglich
eines angemessenen Gewinns (d. h. keine Uberkompensierung); und

4. das Unternehmen, das mit der Erbringung der Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interes-
se betraut werden soll, ist im Rahmen einer 6ffentlichen Ausschreibung auszuwéhlen. Wenn keine 6f-
fentliche Ausschreibung stattgefunden hat, ist die H6he des Ausgleichs fir das mit der Erbringung der

Weiterfihrende und detailliertere Information zu den Anforderungen des europdischen Beihilfenrechts kénnen insbe-
sondere dem ,,Vademekum EG-Beihilfenrecht”, herausgegeben von der Generaldirektion Wettbewerb der Europai-
schen Kommission, entnommen werden. Dieses kann mit Stand vom 30.09.2008 unter:
http://ec.europa.eu/competition/state_aid/studies_reports/vademecum_on_rules_09_2008_de.pdf aus dem Internet
heruntergeladen werden

®  Zum genauen Verfahren der Notifizierung siehe VO (EG) Nr. 659/1999, ABI. L 83 vom 27.3.1999, S. 1 und VO (EG) Nr.
794/2004, ABI. L 140 vom 30.4.2004, S. 1)

*  Urteil des Gerichtshofes vom 24. Juli 2003, Rs. C-280/00, Sammlung der Rechtsprechung 2003 Seite 1-07747
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betreffenden Dienstleistung betraute Unternehmen auf der Grundlage einer Analyse der Kosten zu be-
stimmen, die ein durchschnittliches, gut gefiihrtes Unternehmen fur die gleiche Aufgabe hatte.

c) Selektivitat

Eine staatliche Beihilfe liegt nur vor, wenn die fragliche Férderung nur bestimmten Unternehmen gewéhrt
wird und sie sich somit nachteilig auf das Gleichgewicht zwischen bestimmten Unternehmen und deren
Konkurrenten auswirkt. Die staatlichen Beihilfen unterscheiden sich aufgrund dieser ,Selektivitat“ von den
so genannten ,allgemeinen MaBnahmen® (MaBnahmen, die sich unterschiedslos auf alle Unternehmen in
allen Wirtschaftssektoren in einem Mitgliedstaat erstrecken, wie z. B. die meisten landesweiten SteuermaB-
nahmen).

d) Auswirkungen auf Wettbewerb und Handel

Als vierter Aspekt ist erforderlich, dass sich die fragliche MaBnahme auf den Wettbewerb und den Handel
zwischen Mitgliedstaaten auswirken kann. Es reicht aus, wenn nachgewiesen werden kann, dass der Emp-
fanger einer Wirtschaftstatigkeit nachgeht und dass er in einem Markt tétig ist, in dem Handel zwischen
Mitgliedstaaten stattfindet. Die Art des Empféangers ist in diesem Kontext nicht von Bedeutung (auch eine
nicht gewinnorientierte Einrichtung kann einer Wirtschaftstatigkeit nachgehen). Angesichts des heute er-
reichten Integrationsgrades des europdischen Binnenmarktes hat dieses Kriterium kaum noch eine ein-
schrédnkende Wirkung. Auf fast allen nationalen Mérkten sind heute auch Anbieter aus dem europdischen
Ausland tétig. Fast jede MaBnahme ist damit heute binnenmarktrelevant.

Madglichkeiten einer beihilferechtlich unproblematischen Ausgestaltung
der Férderung des Fahrradverleihsystems

Die kurze Beschreibung der Kriterien fir das Vorliegen einer staatlichen Beihilfe zeigt, dass sehr viele (aber
nicht alle) staatliche MaBnahmen zur Unterstitzung von Unternehmen unter die gemeinschaftlichen Beihilfe-
vorschriften fallen. Gleichzeitig wird deutlich, dass es durchaus mdglich ist, durch die Ausgestaltung des
Prozesses zur Auswahl eines Betreibers oder des konkreten Auftrages an den Betreiber beihilferechtliche
Probleme zu vermeiden.

In den OPNV integrierte Fahrradverleihsysteme lassen sich momentan allein mit den erzielbaren Einnahmen
der Fahrradnutzer kaum kostendeckend betreiben (vgl. Kapitel 0). Ein Transfer staatlicher Mittel in der
Form von Zuschiissen oder anderen Férdermitteln wird daher héufig vorliegen. ,,Andere Férdermittel“ meint
andere Formen der Unterstlitzung als die direkte Zahlung von Geld. So kann eine Beihilfe durchaus auch
darin zu sehen sein, dass einem Unternehmen die von einer Kommune beschaffte und (vor)finanzierte Infra-
struktur eines Fahrradverleihsystems zur Verfiigung gestellt wird. Dies wére jedenfalls dann relevant, wenn
die Uberlassung zur Nutzung nicht zu den vollen Kosten erfolgt, die der Kommune fiir die fragliche Infra-
struktur entstehen und die fragliche Infrastruktur nur diesem einem Unternehmen offensteht.® Die (potenziel-
le) Beihilfe wiirde in einem solchen Fall nur von der Zahlung eines Zuschusses in die vergiinstigte Uberlas-
sung von Infrastruktur verlagert.

Aus dem Vorgesagten wird aber deutlich, dass die Mdglichkeit besteht, eine Einstufung als Beihilfe dadurch
zu vermeiden, dass bei dem beauftragten Unternehmen kein wirtschaftlicher Vorteil eintritt. Wird der Auf-
trag zum Betrieb des Fahrradverleihsystems wettbewerblich vergeben, werden praktisch keine beihilferecht-
lichen Probleme auftreten. Das Merkmal des ,,wirtschaftlichen Vorteils* wird dann quasi automatisch nicht
erfillt sein, weil es zum einen zum ,,normalen Geschéftsverlauf‘ eines Unternehmens gehort, sich am Wett-
bewerb um Auftrdge zu beteiligen und diesen auch zu gewinnen. Zum anderen streitet eine kaum widerleg-
bare Vermutung daflir, dass das Unternehmen nur einen Ausgleich erhalt, der das marktibliche Niveau nicht
Uberschreitet (siehe 4. Altmark Trans-Kriterium).

Ist eine wettbewerbliche Vergabe nicht gewilinscht oder nicht méglich, kann und muss das Vorliegen einer
Beihilfe vermieden werden, insbesondere durch die korrekte Erflllung der vorstehend genannten vier Alt-
mark-Trans-Kriterien. Die Anforderungen, die sich insoweit ergeben, sollten jedoch nicht unterschéatzt wer-

°  Siehe dazu Urteile des EuGH in Sachen ,,Chronopost®, EuGH, Urteil vom 03.07.2003, Az. C-83/01 und EuGH, Urteil
vom 01.07.2008, Az. C-341/06 P und C-342/06 P
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den. Problematisch sind insbesondere das Erfordernis der absoluten Kostentransparenz von Seiten des
Betreibers zur Kontrolle der Erfillung des 3. Kriteriums und die Schwierigkeit, das Vorliegen eines Marktprei-
ses zu belegen, ohne den Marktpreis tatsachlich ermittelt zu haben (4. Kriterium).

Eine nicht wettbewerbliche Betreiberauswahl ist daher grundsatzlich immer mit einem beihilferechtlichen
Risiko behaftet und mit einem héheren Rechtfertigungs- und Kontrollaufwand verbunden.

Uber das Merkmal der Selektivitat wird sich demgegeniiber die Einstufung als Beihilfe kaum vermeiden
lassen, da meist nur ein bestimmtes Unternehmen eine Fdrderung erhalten wird und nicht alle, die einen
Fahrradverleih betreiben wollen. Eine selektive Wirkung wird damit schon im Hinblick auf vergleichbare An-
bieter von Fahrradverleihsystem in der Nachbarkommune oder im selben Bundesland vorliegen.

Auch die Binnenmarktrelevanz einer MaBnahme wird kaum verneint werden kénnen. So ist allgemein be-
kannt, dass es z. B. in Frankreich, aber auch in anderen Mitgliedstaaten der EU, Anbieter von
Fahrradverleihsystemen gibt, die jederzeit auf dem deutschen Markt tatig sein kdnnten. Diese Tatsache
genugt zur Bejahung der Binnenmarktrelevanz, da es nur erforderlich ist, dass sich die Beihilfe auf den Han-
del zwischen den Mitgliedstaaten auswirken kann. Eine tatséchliche, schon vorhandene Auswirkung ist nicht
erforderlich.

De-minimis-Regel

Lésst sich durch die Art der Auswahl des Betreibers bzw. die Ausgestaltung der Rechtsverhéltnisse die
tatbestandliche Einstufung als Beihilfe nicht vermeiden, so bedeutet dies in der Regel, dass die geplante
Férderung vorab bei der Kommission als Beihilfe zu notifizieren ist und vorher auch nicht ausgezahlt werden
kann.

Aus Grlinden der Praktikabilitét hat die Kommission jedoch solche MaBnahmen von der Pflicht zu vorherigen
Anmeldung (Notifizierung) freigestellt, die nach ihrer Meinung wegen ihres relativ geringen Volumens von
vornherein nicht geeignet sind, den Handel zwischen den Mitgliedstaaten der EU in einem relevanten Aus-
maB zu beeinflussen. Diese Freistellung bestimmter kleinvolumiger MaBnahmen wird auch als ,,De-minimis-
Regel” bezeichnet. Damit die De-minimis-Regel angewendet werden kann, muss die Beihilfe die folgenden
Kriterien erfullen:

- Sie darf die Schwelle fir die unter die De-minimis-Regel fallenden Beihilfen von im Allgemeinen 200.000
EUR bezogen auf einen beliebigen Zeitraum von drei Steuerjahren nicht Uberschreiten. Im StraBenver-
kehrssektor sind sogar nur 100.000 EUR gestattet, wobei zu klaren wére, ob ein Fahrradverleihsystem in
diesen Sektor féllt. Der dreijahrige Bezugszeitraum ist flieBend, d. h. bei jeder Neubewilligung einer De-
minimis-Beihilfe ist die Gesamtsumme der im laufenden Steuerjahr sowie in den vorangegangenen zwei
Steuerjahren gewahrten De-minimis-Beihilfen festzustellen.

- Die Schwelle wird auf den Gesamtbetrag der als De-minimis-Beihilfe eingestuften 6ffentlichen Férderung
angewandt (Kumulierung). D. h., der Betrag von 200.000 EUR bzw. 100.000 EUR kann innerhalb der drei
Steuerjahre nicht mehrfach fir mehrere De-minimis-Beihilfen ausgeschdpft werden, sondern nur ein Mal.
Unberiihrt bleibt die Mdglichkeit, sich unabhangig von der De-minimis-Regelung von der EU-
Kommission andere staatliche Beihilfen nach Anmeldung genehmigen zu lassen. Diese zahlen dann fir
die Ausschdpfung der De-minimis-Schwelle nicht mit.

- Die Schwelle gilt fiir alle Arten von Beihilfen, unabhéngig von ihrer Form oder Zielsetzung. Die einzige
Beihilfeart, die von der Anwendung der De-minimis-Regel ausgeschlossen ist, sind Ausfuhrbeihilfen.

- Die Verordnung gilt nur fur ,transparente” Beihilfen, d. h. fur Beihilfen, bei denen das Bruttosubventions-
aquivalent im Voraus genau berechnet werden kann, ohne dass eine Risikobewertung erforderlich ist.

Aus dem Vorgesagten wird deutlich, dass Uber die De-minimis-Regel nur kleinere Foérderbetrdge
beihilfenrechtsfrei an den Betreiber eines Fahrradverleihsystems gewédhrt werden kdnnen, insbesondere
wegen der kumulierten Betrachtung Uber drei Steuerjahre. Eine Ausdehnung der Reichweite der De-minimis-
Regel durch eine Aufspaltung einer groBeren Forderung auf mehrere Kleinbetrdge unterhalb der genannten
Schwelle ist nicht méglich.
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Rechtfertigung von Beihilfen

Insofern stellt sich die Frage, ob es nicht auch mdoglich ist, den Transfer groBerer Summen, die den Tatbe-
stand einer Beihilfe erflllen, rechtskonform zu gestalten. Dies ist grundsétzlich mdglich, denn Beihilfen kdn-
nen auch unter bestimmten Voraussetzungen mit dem gemeinsamen Markt vereinbar sein.

In Art. 107 Abs. 2 und 3 AEUV (ex Art. 87 Abs. 2 und 3 EGV) sind bestimmte Arten von Beihilfen genannt, die
mit dem gemeinsamen Markt vereinbar sein kdnnen bzw. es sind. Will man sich zur Rechtfertigung einer
Beihilfe auf die o. g. Artikel stitzen, ist eine vorherige , Notifizierung“ der fraglichen Beihilfe bei der EU-
Kommission erforderlich. Dies ist grundsétzlich mdglich, erfordert aber Zeit, die oftmals angesichts eines
meist engen Zeithorizonts nicht vorhanden ist.®

Zudem gibt es mit Art. 93 AEUV (ex Art. 73 EGV flr den Verkehrsbereich eine Sonderegelung, nach der
Beihilfen mit dem AEUV vereinbar sind, die den Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs oder der
Abgeltung bestimmter, mit dem Begriff des 6ffentlichen Dienstes zusammenhangender Leistungen entspre-
chen. Fiur den Verkehrsbereich verdrangt Art. 93 AEUV (ex. Art. 73 EGV) den Art. 107 Abs. 2 und 3 AEUV (ex.
Art. 87 Abs. 2 und 3 EGV) als Rechtfertigungstatbestand. Allerdings wére hierfiir zundchst zu klaren, ob ein
Fahrradverleihsystem (berhaupt in den Verkehrssektor im Sinne des AEUV féllt. Letztlich kann dies aber
offen bleiben, da auch eine Rechtfertigung nach Art. 93 AEUV (ex. Art. 73 EGV) nur nach vorheriger
Notifizierung von der EU-Kommission ausgesprochen werden kénnte.

Sonderausnahme fiir Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse (DAWI)

Wenn sich die Férderung auf die Kosten der Infrastruktur konzentriert, gibt es eine weitere Méglichkeit, um
eine Beihilfe als erlaubt einzustufen.

Als Reaktion auf das oben bereits genannte Altmark Trans-Urteil des EuGH hat die EU-Kommission beson-
dere Regeln fiir Beihilfen erlassen, die die Férderung von so genannten , Dienstleistungen vom allgemeinen
wirtschaftlichen Interesse” (DAWI) zum Gegenstand haben. Es handelt sich dabei um die so genannte ,,Frei-

«w8

stellungs-Entscheidung® der EU-Kommission’ und um den so genannten ,, Gemeinschaftsrahmen®®,

Allerdings kann der Gemeinschaftsrahmen — soweit er auf Fahrradverleihsysteme anwendbar wére — grund-
sétzlich nur als Auslegungshilfe bei der Beantwortung der Frage herangezogen werden, ob eine MaBnahme
nicht doch mit dem gemeinsamen Markt vereinbar und damit gerechtfertigt ist. Dies setzt wiederum eine
vorherige Notifizierung der fraglichen MaBnahme bei der EU-Kommission voraus. Letzteres dirfte aus Zeit-
griinden oftmals nicht mdglich sein.

Es bleibt die Mdoglichkeit, die beabsichtigte Férderung unter die Freistellungsentscheidung der EU-
Kommission zu subsumieren. In der Entscheidung sind die Bedingungen festgelegt, unter denen Aus-
gleichszahlungen an Unternehmen fiir die Erbringung von Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftli-
chem Interesse mit den Beihilfevorschriften vereinbar sind und nicht vorab bei der Kommission angemeldet
werden missen. Im Einzelnen sind dies:

a) Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse

Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse sind Wirtschaftstatigkeiten, die von Behdrden
als von besonderer Bedeutung fir Blrger eingestuft werden und die ohne 6&ffentliche Intervention nicht (oder
unter anderen Bedingungen) erbracht wiirden.

Nach der einschlagigen Verfahrensverordnung (VO (EG) 659/1999) hat die EU-Kommission nach dem Eingang einer
vollstdndigen Anmeldung zwei Monate Zeit, um Uber die Einleitung eines férmlichen Prifverfahrens zu entscheiden.
Eroffnet sie dieses nicht, gilt die Beihilfe als genehmigt. Eréffnet sie es, kann sich dieses einige Monate oder sogar
Jahre hinziehen

Entscheidung der Kommission vom 28. November 2005 Uber die Anwendung von Artikel 86 Absatz 2 EG-Vertrag auf
staatliche Beihilfen, die bestimmten mit der Erbringung von Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Inte-
resse betrauten Unternehmen als Ausgleich gewéahrt werden (2005/842/EG) (ABI. L 312 vom 29.11.2005, S. 67)

Gemeinschaftsrahmen fir staatliche Beihilfen, die als Ausgleich fir die Erbringung 6ffentlicher Dienstleistungen ge-
wahrt werden (2005/C 297/04) (ABI. C 297 vom 29.11.2005, S. 4)
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Ein in den OPNV integriertes Fahrradverleihsystem wird man relativ unproblematisch als eine Dienstleistung
in diesem Sinne einstufen kdnnen. Solche Systeme sind bislang ohne &ffentliche Intervention nicht oder nur
in sehr begrenztem Umfang am Markt entstanden, sind also auf eine &ffentliche Intervention (= Férderung)
angewiesen. Gleichzeitig lasst sich die Einstufung angesichts der aktuellen Herausforderungen durch den
Klimawandel und der Notwendigkeit der Entwicklung neuer Formen der Mobilitat gut als fur die Birger be-
sonders bedeutsam begrlinden.

b) Klar definierter 6ffentlicher Auftrag und keine Uberkompensation

Es muss ein klar definierter 6ffentlicher Auftrag vorhanden sein. Aus ihm muss unter anderem Folgendes
hervorgehen:

- die Art und Dauer der Gemeinwohlverpflichtungen;
- das beauftragte Unternehmen und der geografische Geltungsbereich;

- die Art und Dauer der dem Unternehmen gegebenenfalls gewahrten ausschlieBlichen oder besonderen
Rechte;

- die Parameter fiir die Berechnung, Uberwachung und etwaige Anderung der Ausgleichszahlungen;

- die Vorkehrungen, die getroffen wurden, damit keine Uberkompensierung entsteht bzw. etwaige iber-
héhte Ausgleichszahlungen zuriickgezahlt werden.

Diese Anforderungen kénnen durch eine genaue Beschreibung des Auftrages und der Ausgleichsregelungen
erflllt werden. Allerdings erweist sich die Gestaltung der Ausgleichsparameter in der Praxis haufig als recht
aufwéandig.

c) Keine Uberkompensation

Die gewahrte Ausgleichszahlung darf nicht Uber das hinausgehen, was erforderlich ist, um die durch die
Erfullung der Gemeinwohlverpflichtung verursachten Kosten abzudecken — unter Berlicksichtigung der dabei
erzielten Einnahmen und einer angemessenen Rendite aus dem fir die Erflllung dieser Verpflichtungen
eingesetzten Eigenkapital. Der Ausgleich muss ausschlieBlich fur das Funktionieren der betreffenden Dienst-
leistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse verwendet werden, ohne dem Unternehmen die Mog-
lichkeit der Verwendung seiner angemessenen Rendite zu entziehen. Dies ist durch eine relativ aufwandige
Trennungsrechnung detailliert nachzuweisen, die insbesondere die durch die DAWI verursachten Kosten von
denen der (ibrigen Aktivitdten des geférderten Unternehmens abgrenzt.®

Das Ausbleiben einer Uberkompensation ist regelmaBig zu kontrollieren.™

d) Volumenbegrenzung

Erlaubt sind nur Ausgleichszahlungen an Unternehmen, deren Jahresumsatz mit allen Tatigkeiten vor Steu-
ern in den beiden der Ubernahme einer DAWI vorausgehenden Rechnungsjahren insgesamt weniger als 100
Mio. EUR betragen hat. Die jahrlich fiir die erbrachte Dienstleistung erhaltene Ausgleichszahlung darf auBer-
dem nicht héher als 30 Mio. EUR sein. Fir die Ermittlung der Obergrenze von 30 Mio. EUR kann der Jahres-
durchschnitt der wéhrend der Laufzeit des Vertrags oder ersatzweise wahrend eines Zeitraums von funf
Jahren gewéhrten Ausgleichszahlungen herangezogen werden. "

Die genauen Anforderungen ergeben sich im Einzelnen aus Art. 5 der Freistellungsentscheidung (2005/842/EG) (ABI. L
312 vom 29.11.2005, S. 67) und der so genannten , Transparenzrichtlinie“ (Richtlinie 2006/111/EG der Kommission
vom 16. November 2006 Uber die Transparenz der finanziellen Beziehungen zwischen den Mitgliedstaaten und den 6f-
fentlichen Unternehmen sowie Uber die finanzielle Transparenz innerhalb bestimmter Unternehmen (ABI. L 318 vom
17.11.2006, S. 17))

°  Art. 6 der Freistellungsentscheidung (2005/842/EG) (ABI. L 312 vom 29.11.2005, S. 67)
" Art. 2 Abs. 1 Freistellungsentscheidung (2005/842/EG) (ABI. L 312 vom 29.11.2005, S. 67)
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Ergebnis

Wo immer mdglich, sollte von vorneherein vermieden werden, dass bereits der Tatbestand einer Beihilfe
erfallt wird.

Der einfachste Weg dies zu erreichen, ist eine wettbewerbliche Vergabe des Auftrages zum Betrieb des
Fahrradverleihsystems.

Ist dies nicht méglich oder nicht gewinscht, ist als zweiter Weg durchaus denkbar, die beabsichtigte
Forderung als Beihilfe bei der EU-Kommission zu notifizieren und auf diesem Wege formell feststellen zu
lassen, dass es sich um keine Beihilfe bzw. eine mit dem gemeinsamen Markt vereinbare Beihilfe handelt.
Je nach Ausgestaltung des Férdermodells vor Ort wird es mdglich sein, eine positive Entscheidung der
EU-Kommission zu erreichen, insbesondere bei einer engen Anlehnung des Férdermodells an den ,,Ge-
meinschaftsrahmen®. Problematisch hierbei ist, dass ein formales Notifizierungsverfahren einige Jahre
dauern kann und damit ggf. durch den verzdgerten Forderbeginn die Aufnahme des Betriebs eines
Fahrradverleihsystems ebenfalls verzégert wird.

Als dritter Weg bleibt noch die Einstufung des Betriebs des Fahrradverleihsystems als DAWI. Das Erfor-
dernis einer vorherigen Notifizierung der Forderung entfallt damit, allerdings nur um den Preis sehr um-
fangreicher und aufwéndiger Transparenz- und Kontrollverpflichtungen.

2.1.2 Vergaberecht

Wenn &ffentliche (Férder)Gelder an einen Betreiber im Zusammenhang mit der Erbringung einer Leistung
(hier Betrieb eines Fahrradverleihsystems) ausgekehrt werden, so ist immer auch an eine mdgliche Anwend-
barkeit des Vergaberechts zu denken. Dabei ist es grundsétzlich gleichgliltig, ob man den Schwerpunkt der
Leistungen bei Bauleistungen, z. B. bei einer reinen Beschaffung von Infrastruktur, oder bei Dienstleistungen
sieht. Beide Bereiche unterfallen dem Vergaberecht. Lediglich die anzuwendenden Regelwerke unterschei-
den sich in Details.

Das europdische Vergaberecht wird durch die beiden Vergaberichtlinien 2004/17" und 2004/18 EG" ausge-
staltet. Diese bedurfen als Richtlinien der Umsetzung in nationales Recht. Diese Umsetzung ist erfolgt. Die
einschlagigen Regelungen finden sich im Gesetz gegen Wettbewerbsbeschréankungen (GWB), der Vergabe-
verordnung (VgV), sowie in den Vergabeordnungen fir Dienstleistungen (VOL/A) und Bauleistungen (VOL/B).

Die Notwendigkeit zur Beachtung des Vergaberechts kann sich auch aus zu beachtenden Férderbedingun-
gen ergeben. In aller Regel ist der Erhalt von Férdermitteln aus Férdertdpfen des Bundes oder der Lander
daran gebunden, dass bei der Umsetzung der geférderten Projekte die (vollstdndige) Verdingungsordnung
fur Leistungen (VOL) und die Allgemeinen Nebenbestimmungen fir Zuwendungen zur Projektférderung
(ANBestP) beachtet und eingehalten werden.™ Beim Teil A der VOL handelt es sich um die unterste Ebene
der Ausgestaltung des nationalen Deutschen Vergaberechts, in die auch die Vorgaben des européischen
Vergaberechts eingeflossen sind. Uber die ANBestP ist bei Bauleistungen auch der Teil A der VOB zu be-
achten, der die Vergaberegeln fur die Beschaffung von Bauleistungen enthalt.

Im Folgenden werden die wichtigsten grundlegenden Fragestellungen im Zusammenhang mit der Anwen-
dung des Vergaberechts angesprochen und behandelt. Wie fir den Bereich des Beihilfenrechts ist darauf
hinzuweisen, dass vorliegend nicht alle vergaberechtlichen Einzelprobleme konkreter Projekte behandelt
werden koénnen.

> Richtlinie 2004/17/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 31. M&rz 2004 zur Koordinierung der Zu-
schlagserteilung durch Auftraggeber im Bereich der Wasser-, Energie- und Verkehrsversorgung sowie der Postdienste,
ABI. L 134 vom 30.4.2004, S. 1

*  Richtlinie 2004/18/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 31. Marz 2004 (iber die Koordinierung der
Verfahren zur Vergabe 6ffentlicher Bauauftrage, Lieferauftrage und Dienstleistungsauftrage, ABI. L 134 vom 30.4.2004,
S. 114

™ Siehe z. B. Punkt 5 ,Sonstige Zuwendungsbestimmungen* der Richtlinien zur Férderung von MaBnahmen zur Umset-
zung des Nationalen Radverkehrsplans vom 1. Juni 2005
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Ergebnis

Grundsétzlich empfiehlt es sich, immer zu prifen, ob ein ,6ffentlicher Auftrag® im Sinne des Vergabe-
rechts vorliegt, wenn offentliche Gelder fir eine spezifische Leistung ausgegeben werden. Dies muss
nicht immer dazu fuhren, dass ein férmliches Vergabeverfahren durchzufihren ist. Das Vergaberecht
kennt zahlreiche Ausnahmen von dieser Regel. Trotzdem empfiehlt es sich nicht, viel Aufwand in eine
Vermeidung der Anwendbarkeit des Vergaberechts zu investieren. Das Vergaberecht ist zwar sehr for-
mell, bietet dafiir aber auch die Sicherheit weitgehend feststehender und ausjudizierter Strukturen, an
denen sich die ausschreibende Stelle und potenzielle Auftragnehmer orientieren kdnnen. Demgegeniiber
fehlt es in den Bereichen auBerhalb des Vergaberechts weitgehend an Regelwerken. In dieser oft als sehr
positiv dargestellten Gestaltungsfreiheit steckt immer auch ein groBes Element der Rechtsunsicherheit.

Vergaberecht nur fur 6ffentliche Auftrage

Das Vergaberecht gilt grundsétzlich nur fur ,6ffentliche Auftrdge®, die von ,6ffentlichen Auftraggebern®
vergeben werden.

"Offentliche Auftraggeber" sind nach der Definition in Art. 2 Abs. 9 RL 2004/18/EG und § 98 GWB

»der Staat, die Gebietskdrperschaften, die Einrichtungen des JSffentlichen Rechts und die Verbénde, die aus
eliner oder mehreren dieser Kérperschaften oder Einrichtungen des J&ffentlichen Rechts bestehen.

"Offentliche Auftrage" sind nach der Definition in Art. 2 lit. a) der RL 2004/18/EG

»Zwischen einem oder mehreren Wirtschaftsteilnehmern und einem oder mehreren &ffentlichen Auftragge-
bern geschlossene schriftliche entgeltliche Vertrédge liber die Ausfiihrung von Bauleistungen, die Lieferung
von Waren oder die Erbringung von Dienstleistungen im Sinne dieser Richtlinie. “

"Offentliche Bauauftrage" sind nach der Definition in Art. 2 lit. b) der RL 2004/18/EG 6ffentliche Auftrage
Uber

»entweder die Ausfiihrung oder gleichzeitig die Planung und die Ausfiihrung von Bauvorhaben ..”
oder

»eines Bauwerks oder die Erbringung einer Bauleistung durch Dritte, gleichgliltig mit welchen Mitteln, ge-
maéf den vom O&ffentlichen Auftraggeber genannten Erfordernissen. Ein "Bauwerk" st das Ergebnis einer
Gesamtheit von Tief- oder Hochbauarbeiten, das seinem Wesen nach eine wirtschaftliche oder technische
Funktion erfiillen soll. “

Aus dem Vorgesagten wird deutlich, dass immer dann, wenn eine Kommune mit einem Unternehmen einen
schriftichen entgeltlichen Vertrag Uber den Aufbau und den Betrieb eines 6ffentlichen
Fahrradverleihsystems schlieBt, der konkrete Leistungspflichten enthalt, ein 6ffentlicher Auftrag im Sinne der
Vergaberechts vorliegen wird.

Auch Vertrage, die nicht den ganzheitlichen Betrieb des Fahrradverleihsystems zum Gegenstand haben,
sondern z. B. nur die Beschaffung der zum Betrieb nétigen Infrastruktur, werden in der Regel &ffentliche
Auftrage im Sinne des Vergaberechts sein. Auch die Verlangerung oder Anderung eines bereits geschlosse-
nen Vertrages ist ein erneut vergabepflichtiger Vorgang, wenn sich Kommune und Betreiber noch einmal neu
iber einen nicht nur unwesentlichen Vertragsinhalt einigen.” Denn in eben dieser neuen Einigung liegt der
vergaberechtsrelevante erneute Vertragsschluss. Aus diesem Grund sollten Verlangerungsoptionen einseitig
ausgestaltet, also nur vom Willen der Kommune abhéngig, und bereits im Ausgangsvertrag angelegt sein.
Vertrage, die ein einmal entsprechend dem Vergaberecht beauftragtes Unternehmen dann wiederum mit
Subunternehmern schlieBt, um seinerseits seinen Bedarf an Zulieferungen zu decken, unterliegen demge-
geniber nicht mehr dem Vergaberecht.

'*  EuGH, Urteil vom 19.06.2008, Az. C-454/06, Rz. 34
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Wird dem Betreiber nur ein reiner Zuschuss ohne echte Pflicht zur Gegenleistung gewahrt kann es sich auch
um einen vergaberechtsfreien Vorgang handeln. In einem solchen Fall ist aber immer zu prifen, ob zu be-
achtende Forderauflagen oder der allgemeine haushaltsrechtliche Grundsatz des Gebots der sparsamen
Mittelverwendung einer solchen Finanzierung ohne Pflicht zur Gegenleistung nicht entgegen stehen. Auch
fihrt das Fehlen einer klaren Beschreibung von Leistungspflichten immer zu potenziellen Problemen mit
dem Beihilfenrecht.

Die Pflicht zur Anwendung des Vergaberechts entféllt, wenn ein Betreiber von der Kommune mit dem Auf-
bau des Fahrradverleihsystems im Rahmen einer so genannten ,Dienstleistungskonzession beauftragt
wird. Die Vergabe von Dienstleistungskonzessionen unterliegt nicht dem Vergaberecht. Dienstleistungskon-
zessionen sind Vertrage, die von &ffentlichen Dienstleistungsauftragen nur insoweit abweichen,

»als die Gegenleistung fir die Erbringung der Dienstleistungen ausschlielSlich in dem Recht zur Nutzung der
Dienstleistung oder in diesem Recht zuziiglich der Zahlung eines Preises besteht™®.

Eine Dienstleistungskonzession kann also dann vorliegen, wenn dem Betreiber nur das Recht Uberlassen
wird, das Fahrradverleihsystem im eigenen Namen und fiir eigene Rechnung zu betreiben, ggf. zzgl. eines
Zuschusses. Dieser Zuschuss muss dann aber so ausfallen, dass durch ihn nicht jedes betriebliche Risiko
fir den Betreiber entfllt.” Tragt der Betreiber kein betriebliches Risiko mehr, handelt es sich um einen ver-
gabepflichtigen &ffentlichen Auftrag.

Zudem fuhrt das Vorliegen einer Dienstleistungskonzession nur dazu, dass die Pflicht zur Anwendung des
Vergaberechts entféllt, nicht aber die grundsétzliche Pflicht zur Durchfiihrung eines wettbewerblichen Ver-
fahrens um die Konzession. Denn auch wenn das Vergaberecht nicht anzuwenden ist, sind nach der Recht-
sprechung des EuGH in jedem Fall die Grundregeln des AEUV (ex. EGV) im Allgemeinen sowie der Gleich-
behandlungsgrundsatz, das Verbot der Diskriminierung aus Griinden der Staatsangehdrigkeit und die da-
raus folgende Transparenzpflicht im Besonderen zu beachten.'® Vor diesem Hintergrund ist es aus vergabe-
rechtlicher Sicht wenig sinnvoll, den Auftrag Uber die Realisierung des Fahrradverleihsystems als Dienstleis-
tungskonzession auszugestalten, da insbesondere die grundsétzliche Pflicht zum Wettbewerb nicht entfallt.

Vergaberechtsfrei ist auch die Vergabe des Auftrages an einen so genannten internen Betreiber, der von der
vergebenden offentlichen Stelle wie eine eigene Dienststelle kontrolliert wird (so genannte Inhouse-
Ausnahme). Nach der Rechtsprechung des EuGH muss ein entgeltlicher Vertrag zwischen einem 6ffentli-
chen Auftraggeber und einer rechtlich von ihm getrennten Einrichtung, deren Anteile er innehat, dann nicht
ausgeschrieben werden,

- wenn der 6ffentliche Auftraggeber Uber die fragliche Einrichtung eine Kontrolle wie Uber ihre eigenen
Dienststellen ausubt, also alle wichtigen Entscheidungen bestimmt. Das setzt auch voraus, dass an die-
ser Einrichtung kein privates Kapital beteiligt ist; und

- die Einrichtung ihre Tétigkeit im Wesentlichen fiir diesen &ffentlichen Auftraggeber verrichtet.™

Auch eine gemeinsame Beherrschung eines internen Betreibers durch mehrere &ffentliche Korperschaften
ist moglich (interkommunale Zusammenarbeit). Ob und wann diese beiden Kriterien (,Beherrschung wie eine
eigene Dienststelle” und ,, Wesentlichkeit“) erfilllt sind, ist inzwischen Gegenstand einer sehr ausdifferenzier-
ten EuGH-Rechtsprechung.” Verkiirzt gesagt kann davon ausgegangen werden, dass die Vergabe des
Aufbaus und des Betriebs des Fahrradverleihsystems an eine kommunale Eigengesellschaft oder ein voll-
sténdig im Eigentum der 6ffentlichen Hand stehendes Unternehmen vergaberechtsfrei ist, sofern diese Ei-

' Art. 1 Abs. 4 RL 2004/18/EG
" Siehe dazu EuGH, Urteil vom 10.09.2009, Rs. C 206/08, Rz. 80

' Vgl. in diesem Sinne Urteile vom 7. Dezember 2000, Telaustria und Telefonadress, C-324/98, Slg. 2000, 1-10745,
Randnrn. 60 bis 62, vom 21. Juli 2005, Coname, C-231/03, Slg. 2005, I-7287, Randnrn. 16 bis 19, vom 13. Oktober
2005, Parking Brixen, C-458/03, Slg. 2005, 1-8585, Randnrn. 46 bis 49, und vom 13. November 2008, Coditel Brabant,
C-324/07, Slg. 2008, 1-0000, Randnr. 25

' Vgl. in diesem Sinne Urteil vom 18. November 1999, Teckal, C-107/98, Slg. 1999, 1-8121, Randnr. 50

*  EuGH, Urteile vom 11. Januar 2005 - C-26/03, Slg. 2005, I-1, Rdn. 49 - Stadt Halle und RPL Lochau; vom 11. Mai
2006 - C-340/04, Slg. 2006, 1-4137, Rdn. 33 -Carbotermo und Consorzio Alisie und vom 19. April 2007 - C-295/05,
Slg. 2007, 1-2999, Rdn. 55 - Asemfo und Tragsa; BGHZ 148, 55, 62)
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gengesellschaft bzw. das Unternehmen keinen wesentlichen Umsatz (10 %, besser weniger) mit Tatigkeiten
auBerhalb des Gebiets der beauftragenden beherrschenden Gebietskérperschaft generiert.

Auch die Beauftragung eines solchen ,internen Betreibers® fuhrt jedoch nicht zwingend dazu, dass das
Vergaberecht jede Relevanz verliert. In der Regel wird der interne Betreiber als Teil einer Kérperschaft des
offentlichen Rechts selbst 6ffentlicher Auftraggeber im Sinne der oben genannten Definition sein und damit
seinerseits nach dem Vergaberecht beschaffen missen, sofern er nicht alle Elemente des
Fahrradverleihsystems selbst herstellen bzw. anbieten kann. Ggf. hat der interne Betreiber dabei den Vorteil,
dass er dem weniger strengen Vergaberecht flir so genannte Sektorenauftraggeber unterfillt, zu denen
insbesondere die im kommunalen Eigentum stehenden éffentlichen Verkehrsunternehmen zéhlen.?

Bei der Beauftragung kommunaler Verkehrsunternehmen oder von Eigenbetrieben mit dem Betrieb des
Fahrradverleihsystems sollte immer auch beriicksichtigt werden, dass in der Regel die Gemeindeordnungen
der einzelnen Bundeslénder diesen Unternehmen und Eigenbetrieben bei ihrer wirtschaftlichen Tétigkeit
bestimmten Beschrankungen auferlegen. Es soll verhindert werden, dass kommunale Unternehmen — mit
der Kommune als sicherem Kapitalgeber im Hintergrund — privatwirtschaftlich arbeitenden Unternehmen
sunfaire“ Konkurrenz machen. Aus diesem Grund findet sich in den Gemeindeordnungen der Vorbehalt,
dass sich eine Kommune nur dann wirtschaftlich betatigten darf, wenn der fragliche Zweck nicht ebenso gut
und wirtschaftlich durch einen privaten Dritten erfiillt wird oder erfilllt werden kann.”

Teilweise wird dieser Vorbehalt aber auch eingeschrankt. Nach den Gemeindeordnungen von Nordrhein-
Westfalen und Rheinland-Pfalz gilt er beispielsweise nicht fiir den Bereich des OPNV.” In diesen Bundes-
landern darf die Kommune unbeschrénkt téatig werden. Dabei ist jedoch zu beachten, dass das Leihfahrrad,
auch das in den OPNV integrierte, nach dem derzeitigen Gesetzesstand wohl nicht als OPNV im Sinne des
Personenbeforderungsgesetzes (PBefG) oder des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) verstanden wer-
den kann (vgl. Kapitel 2.2). Es ware also notwendig, OPNV im Sinne der Gemeindeordnungen weiter zu
verstehen als OPNV im Sinne des PBefG oder AEG. Hierfir dirfte der nétige Spielraum bestehen.

Ansatzpunkt fur das Verstandnis der Gemeindeordnungen sind die Bedurfnisse der lokalen Daseinsvorsor-
ge. Sofern lokaler Bedarf bzw. eine Nachfrage nach in den OPNV integrierten Leihfahrradern besteht, so darf
die Kommune dieses 6ffentliche Verkehrsbediirfnis auch befriedigen. Dies gilt auch, wenn PBefG oder AEG
auf diese neue Bedienungsform noch nicht eingestellt sind. Im Ubrigen diirfte das Betreiben eines in den
OPNV integrierten Fahrradverleihsystems in der Regel auch deshalb nicht unter die genannten Tétigkeitsbe-
schrénkungen fallen, weil ein solches meist durch den freien Markt vor Ort bislang nicht geschaffen wurde.
Dies ist dann praktisch der Beleg dafiir, dass private Unternehmen diese Aufgabe nicht ebenso gut und
wirtschaftlich erfillen kénnen. In diesem Sinne dirften die Tatigkeitsbeschrankungen nach den einzelnen
Gemeindeordnungen in der Regel kein Problem sein, es sei denn, es gibt tatséchlich bereits private Unter-
nehmen vor Ort, denen durch das kommunale Angebot Konkurrenz gemacht wird.

Ergebnis

Bei einer Einbeziehung der 6ffentlichen Hand in die Finanzierung eines Fahrradverleihsystems wird das
Vergaberecht meist eine Rolle spielen: entweder, weil die Beachtung des Vergaberechtes Auflage einer
Foérderung ist, oder weil die handelnde Kommune bzw. das handelnde kommunale Unternehmen als 6f-
fentlicher Auftraggeber bzw. Sektorenauftraggeber es in jedem Fall zu beachten haben. Konzessionsmo-
delle oder andere Konstruktionen, die im Kern einen Verzicht auf eine Pflicht zur Leistung fiir den Betrei-
ber oder Partner bedeuten, kénnen aus dem Vergaberecht herausfiihren. Dies ist jedoch nur um den
Preis weiterer Komplikationen mit dem Beihilfenrecht, Haushaltsrecht und den Grundregeln des AEUV
(ex. EGV) méglich. Dartber hinaus ist mit einem Verzicht auf konkrete Leistungspflichten immer ein Ver-
lust an Kontrolle verbunden, der nicht im Interesse des offentlichen Auftraggebers liegen wird.
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Siehe dazu Richtlinie 2004/17/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 31. Méarz 2004 zur Koordinierung
der Zuschlagserteilung durch Auftraggeber im Bereich der Wasser-, Energie- und Verkehrsversorgung sowie der Post-
dienste, sowie Verordnung Uber die Vergabe von Auftrdgen im Bereich des Verkehrs, der Trinkwasserversorgung und
der Energieversorgung (Sektorenverordnung, SektVO, vom 23. September 2009 (BGBI. | S. 3110))

®  Siehe z.B. § 121 Abs. 1 Nr. 3 der Hessischen Gemeindeordnung
®  Siehe § 107 Abs. 1 Nr. 3 Gemeindeordnung NRW und § 85 Abs. 1 Nr. 3 Gemeindeordnung Rheinland-Pfalz
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Unterschiedliches Recht oberhalb und unterhalb der Schwellenwerte

Das deutsche Vergaberecht kennt unterschiedliche Regelungen oberhalb und unterhalb bestimmter Schwel-
lenwerte. Der Schwellenwert fur Dienstleistungsauftrage liegt derzeit (Stand: 2010) bei 193.000 EUR, der fir
Bauauftrage 4.845.000 EUR, jeweils ohne Umsatzsteuer. Bei gemischten Auftrdgen entscheidet der
Schwerpunkt der Leistung dariiber, welcher Schwellenwert zur Anwendung kommt.* Bei Auftragen im Zu-
sammenhang mit einem Fahrradverleihsystem wird es sich meist um Dienstleistungsauftrage handeln.

Fir den Bereich oberhalb der genannten Schwellenwerte gilt das européische Vergaberecht.”® Nur fir Auf-
trdge aus diesem Bereich kénnen Bieter Vergabeverfahren vor den Vergabekammern auf ihre Rechtskon-
formitat prifen lassen und so ggf. den Zuschlag an sich oder die Aufhebung des Verfahrens gerichtlich
durchsetzen (Priméarrechtschutz).

Unterhalb der Schwellenwerte gilt (nur) das nationale deutsche Vergaberecht, niedergelegt im ersten Ab-
schnitt der VOL/A und VOB/A (Vergabe- und Vertragsordnung fir Bauleistungen). Es ist von den &ffentlichen
Auftraggebern genauso zwingend anzuwenden wie das Vergaberecht oberhalb der genannten Schwellen-
werte. Bieter kdnnen VerstdBe gegen das Vergaberecht in diesem Bereich aber nur im Wege des Sekundéar-
rechtsschutzes verfolgen, also Schadensersatz verlangen.

Berechnung des Auftragswertes

Der Berechnung des Auftragswertes kommt wegen der beschriebenen Schwellenwertregelung eine hohe
Bedeutung zu. Aus diesem Grund enthalt das Vergaberecht auch strikte Vorgaben dazu, wie dabei zu ver-
fahren ist.

Nach § 3 Abs. 1 VgV ist bei der Berechnung des Auftragswertes von der geschatzten Gesamtvergutung fiir
die vorgesehene Leistung einschlieBlich etwaiger Pramien oder Zahlungen an Bewerber oder Bieter auszu-
gehen. Insbesondere darf der Wert eines beabsichtigten Auftrages nicht in der Absicht (gering) geschatzt
oder aufgeteilt werden, ihn der Anwendung der Regelungen des europdischen Vergaberechts zu entziehen.

Auch eine Aufteilung eines Auftrages auf mehrere Lose, fir die jeweils ein gesonderter Auftrag vergeben
wird, hilft insoweit nicht weiter. Denn nach § 3 Abs. 5 VgV sind in einem solchen Fall bei der Schatzung des
Auftragswertes trotzdem alle Lose zu berticksichtigen, mit der Folge, dass dennoch das européische Verga-
berecht zur Anwendung kommt.

Es ist demnach wenig aussichtsreich, durch ,,Akrobatik“ bei der Berechnung des Auftragswertes oder durch
eine Teilung des Auftrages zu versuchen, Schwellenwerte zu unterschreiten. Das Vergabeverfahren wird
dadurch eher angreifbar.

Grundsatz der losweisen Vergabe

Die VOL/A und die VOL/B enthalten den so genannten Grundsatz der ,losweisen Vergabe“, § 97 Abs. 3
GWB, § 4 Nr. 2 VOB/A und § 5 VOL/A. Auftrage sollen mdglichst in kleinere Lose aufgeteilt werden, so dass
auch kleinere und mittlere Unternehmen den fraglichen Auftrag bewaltigen und sich um den Zuschlag be-
werben kdnnen. Dieses Gebot der ,losweisen Vergabe“ gilt aber nicht uneingeschrénkt, sondern steht nach
§ 5 VOL/A unter dem Vorbehalt der Vermeidung einer unwirtschaftlichen Zersplitterung und der Zweckméa-
Bigkeit. Auch nach § 97 Abs. 3 GWB und § 4 VOB/A diirfen aus wirtschaftlichen und technischen Griinden
mehrere Fachlose auch zusammen vergeben werden.

Bezogen auf die hier relevante Frage der Vergabe eines Auftrages Uber ein Fahrradverleihsystem wird es in
der Regel vertretbar sein, den Auftrag wegen der engen technischen Verknipfung zwischen den einzelnen
Komponenten als Ganzes zu vergeben und auf eine Aufteilung in Teillose zu verzichten. Dies ist jedoch nicht
zwingend und sollte entsprechend den lokalen Gegebenheiten und Wiinschen im Einzelfall entschieden
werden.

*  Siehe § 98 Abs. 7 und 8 GWB

*  Derzeit niedergelegt im zweiten Abschnitt der VOL/A und der VOL/B. , Derzeit“, weil momentan neue Verdingungsord-

nungen kurz vor der Verabschiedung stehen, die an dieser Systematik, nicht aber an den Inhalten der Normen, Ande-
rungen vornehmen werden.
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Vergabearten

Ist das Vergaberecht anwendbar, steht ein abschlieBender Katalog von Vergabearten zur Verfligung. Formal
gibt es oberhalb und unterhalb der Schwellenwerte unterschiedliche Vergabearten. Inhaltlich unterscheiden
sich diese aber kaum, weswegen sie nachfolgend der Einfachheit halber zusammen behandelt werden. Die
erstgenannte Bezeichnung ist die oberhalb des Schwellenwerts, die zweitgenannte die unterhalb des
Schwellenwertes. Es ergibt sich folgende Abstufung, wobei die wettbewerbsintensivste Form zuerst genannt
wird:

- Offenes Verfahren/ Offentliche Ausschreibung
- Nichtoffenes Verfahren/ Beschrénkte Ausschreibung
- Verhandlungsverfahren/ Freihdndige Vergabe

Offene Verfahren/ Offentliche Ausschreibungen sollten den Normalfall darstellen. Sie sind immer zulassig
und bedurfen zu ihrer Anwendung keiner Rechtfertigung. Beide beinhalten eine 6ffentliche Bekanntmachung
mit einer Beschreibung des fraglichen Auftrages und den Anforderungen an einen potenziellen Auftragneh-
mer. Jeder Marktteilnehmer, der sich fur qualifiziert halt, kann sich um den Auftrag bewerben.

Nichtoffenes Verfahren/ Beschrankte Ausschreibung sehen Beschréankungen des Bewerberkreises vor.
Nur eine bestimmte Zahl von Unternehmen wird zur Abgabe eines Angebots aufgefordert. Diese Verfahrens-
arten schrénken daher den Wettbewerb ein und sind nur unter bestimmten Voraussetzungen zulassig. Diese
finden sich fir den Dienstleistungsbereich in § 3 Nr. 3 VOL/A, auf den § 3a Nr. 1 Abs. 1 VOL/A fiir den Be-
reich oberhalb des Schwellenwerts verweist. Fiir den Baubereich finden sich inhaltlich identische Vorausset-
zungen in § 3 Nr. 3 VOB/A, auf den in § 3a Nr. 3 VOB/A verwiesen wird.

Praktisch relevant ist insoweit meist die Begriindung, dass die fragliche Leistung nach ihrer Eigenart nur von
einem beschrénkten Kreis von Unternehmen in geeigneter Weise ausgefuhrt werden kann, insbesondere
dann, wenn auBergewodhnliche Fachkunde oder Leistungsfahigkeit oder Zuverlassigkeit erforderlich sind, § 3
Nr. 3 a) VOL/A. In Bezug auf ein Fahrradverleihsystem, welches in den OPNV integriert werden soll, wird
recht gut begriindbar sein, dass es nur eine beschrankte Anzahl von Unternehmen gibt, die Uber das nétige
Fachwissen verfiigen. Ein Nichtoffenes Verfahren/ eine Beschrénkte Ausschreibung dirfte sich als Vergabe-
form also rechtfertigen lassen, wobei die genaue Priifung dem Einzelfall vorbehalten bleiben muss.

Zu beachten ist, dass zu einem Nichtoffenen Verfahren/ einer Beschrénkten Ausschreibung grundsatzlich
ein vorgeschalteter Teilnahmewettbewerb gehdrt, der allen Bewerbern offen steht und in dem es zunachst
nur darum geht, den besonderen Anforderungen des Auftrages genitigende und damit geeignete Bewerber
herauszufiltern, siehe § 3 Nr. 1 Abs. 4 VOL/A und § 3 Nr. 1 Abs. 2 VOB/A. Wird ein solcher Teilnahmewett-
bewerb unterlassen, so ist dies grundsétzlich zu begriinden. Ein Grund kénnte z. B. sein, dass der Teilnah-
mewettbewerb unzweckmaBig ist, weil die grundsatzlich geeigneten Unternehmen der vergebenden Stelle
bereits bekannt sind.

Wichtig ist auch der Hinweis, dass besondere Dringlichkeit zwar eine Vergabe im Wege des Nichtoffenen
Verfahrens/ einer Beschrankten Ausschreibung rechtfertigen kann, aber nur, wenn diese Dringlichkeit nicht
selbst verschuldet ist, also auf externen Umstdnden beruht. Dringlichkeit wird sich also z. B. nicht damit
begriinden lassen, dass ein gestellter Forderantrag auf Grund nétiger Nachbesserungen erst sehr spét be-
willigt wurde und daher jetzt umgehend mit der Umsetzung begonnen werden muss. Auch kann die Abruf-
barkeit von Fdrdermitteln bis zu einem bestimmten Termin nicht als Enddatum einer Projektplanung die
Wahl der Vergabeart bestimmen. Die Gewé&hrung von Fdrdermitteln ist ein innerhalb der &ffentlichen Verwal-
tung ablaufender, steuerbarer Vorgang. Er kann, ebenso wenig wie etwa ein von einer vorgesetzten Behorde
gesetzter Termin oder der Ablauf des Haushaltsjahres, nicht die objektive Dringlichkeit einer Beschaffungs-
maBnahme und damit die Begrenzung des Wettbewerbs begriinden. Anderenfalls hatten es die 6ffentlichen
Auftraggeber in der Hand, selbst eine Dringlichkeit zu erzeugen, etwa durch den Zeitpunkt der Beantragung
von Férdermitteln oder deren Begriindung. Die geforderte Dringlichkeit kann sich nur aus dem Bedarf und/
oder dem angestrebten Zweck selbst ergeben.®

* VK Disseldorf, B. v. 31.3.2000 - Az.: VK - 3/2000 - B
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Aufgrund der aktuellen Finanz- und Konjunkturkrise erlaubt die EU-Kommission bis zum Ende des Jahres
2010 eine Verkirzung der Verfahrensfristen fiir Nichtoffene Verfahren von normalerweise 87 Tagen® auf
insgesamt 30 Tage® (sog. beschleunigtes Verfahren).”

Fir den deutschen Rechtsraum ist allerdings zu beachten, dass § 101a GWB (VgV) nach wie vor eine 15-
tégige Stillhaltefrist vorsieht: Der Zuschlag darf frihestens 15 Tage nach Absendung des Schreibens erfol-
gen, mit dem die nicht berilicksichtigten Bieter dariiber informiert werden, welches Unternehmen den Zu-
schlag erhalten soll. Daher gilt fir die deutschen Auftraggeber eine um finf Tage langere Frist (im Rahmen
des beschleunigten Verfahrens nach § 18 a Nr. 2 Abs. 1 und 2 VOL/A also insgesamt 35 Tage).

Die Vorraussetzungen, unter denen eine Vergabe im Wege des Verhandlungsverfahren/ einer Freihdndigen
Vergabe zuldssig sind, dhneln im Prinzip den oben genannten fir das Nichtoffene Verfahren/ die Beschréankte
Ausschreibung, sind aber noch einmal verscharft. Im Grunde laufen die Anforderungen nach § 3 Nr. 4 bzw. § 3a
Nr. 2 VOL/A und § 3 Nr. 4 bzw. § 3a Nr. 6 VOB/A darauf hinaus, dass direkte Verhandlungen mit nur einem
Unternehmen ohne vorherigen Teilnahmewettbewerb nur dann erlaubt sind, wenn sich nachweisen lasst, dass
Uberhaupt nur ein einziges Unternehmen fir die Erfullung des fraglichen Auftrages in Frage kommt. Fir ein
solches Alleinstellungsmerkmal missen sehr schlagkraftige Griinde gefunden werden. Sicher anzunehmen ist
eine solche Alleinstellung z. B. dann, wenn fiir die Umsetzung des Auftrages die Nutzung eines Patents oder
eines anderen gewerblichen Schutzrechts zwingend erforderlich ist, auf das nur dieses eine Unternehmen Zu-
griff hat. Eine Begrindung fur eine Direktvergabe misste ein &hnliches Niveau erreichen, um sicher tragfahig zu
sein. Auch fur die Zulassigkeit von Verhandlungsverfahren/ einer Freihdndigen Vergabe gilt: Eine sich aus dem
grundsatzlich steuerbaren Ablauf eines Verfahren zur Bewilligung einer Férderung ergebende Dringlichkeit ist
kein Rechtfertigungsgrund.

Keine Zuschlagspflicht/ Aufhebungsgriinde

Das Vergaberecht kennt keine Zuschlagspflicht. Ein &ffentlicher Auftraggeber kann grundsétzlich jederzeit
auf die Vergabe eines Auftrages verzichten, auch wenn er mit dem Vergabeverfahren schon begonnen hat.*
Insofern ist auch grundséatzlich nicht zu beflrchten, dass bei einer Ausschreibung in Losen, bei der nur fir
einen Teil der Lose Angebote vorliegen, auf diese der Zuschlag erteilt werden muss, obwohl die isolierte
Beauftragung der fraglichen Lose ohne die nicht zuschlagsféhigen Leistungen keinen Sinn ergibt.

Kehrseite der jederzeitigen Mdglichkeit zum Verzicht auf eine Vergabe ist jedoch, dass die Bieter Schadens-
ersatz fur ihre Uberflissig gewordenen Verfahrensaufwendungen fordern kdnnen, wenn keiner der in der
VOL/A oder der VOB/A genannten ,, Aufhebungsgriinde® vorliegt. Diese finden sich in beiden Regelwerken
im § 26. Meist ist die fehlende Wirtschaftlichkeit der vorliegenden Angebote der wichtigste und tragféhigste
Aufhebungsgrund. Klagen auf Schadensersatz nach einer Aufhebung sind selten, weil auch fir den klagen-
den Bieter schwierig. Er muss grundsatzlich nachweisen, dass er eine realistische Chance auf den Zuschlag
gehabt hatte (siehe fir den Bereich oberhalb der Schwellenwerte § 126 GWB). AuBerdem ist der mogliche
Schadensersatz auf den Ersatz der Verfahrensaufwendungen begrenzt. Entgangener Gewinn kann nicht
eingeklagt werden.

Lokale Vergaberegelen beachten

Neben den genannten bundesweit geltenden Vergaberegeln bestehen zahlreiche lokale Regelungen. Viele
Bundeslander und Kommunen haben eigene Leitfadden und Beschaffungsordnungen herausgegeben. Sie bein-
halten Sonderregelungen, aber auch Verfahrenserleichterungen insbesondere fir Vergaben unterhalb der
Schwellenwerte. Sie prazisieren vielfach die Voraussetzungen, unter denen eine bestimmte Verfahrensart ge-
wahlt werden kénnen, wodurch die Entscheidung flr oder gegen ein bestimmtes Verfahren erleichtert wird.
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37 Tage Bewerbungsfrist + 40 Tage Angebotsfrist + 10 Tage Stillhaltefrist bei elektronischer Ubermittiung
10 Tage Bewerbungsfrist bei elektronischer Ubermittlung + 10 Tage Angebotsfrist + 10 Tage Stillhaltefrist bei elektro-
nischer Ubermittiung

*  Pressemeldung der EU-Kommission vom 19.12.2008, IP/08/2040

®  Miller-Wrede, Kommentar zur VOL/A, 2. Auflage 2007, § 26, Rz. 1, S. 663
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Ggf. wurde lokal auch bereits von der Mdglichkeit Gebrauch gemacht, fir bestimmte Arten von Auftrdgen
mit Unternehmen Rahmenvereinbarungen abzuschlieBen. Fallt ein Auftrag im Zusammenhang mit dem
Fahrradverleihsystem in den Anwendungsbereich einer solchen Rahmenvereinbarung, dann ist der entspre-
chende Auftrag nach deren Regularien zu vergeben.

Eine Besonderheit bringt auch hier die aktuelle Finanz- und Konjunkturkrise mit sich. In vielen Bundesléan-
dern ist bis zum Ende des Jahres 2010 unterhalb bestimmter Schwellenwerte (in Hamburg z. B. 100.000
EUR) die Wahl der Beschrankten Ausschreibung oder der Freihdndigen Vergabe als Verfahrensart ohne die
normalerweise erforderliche Begriindung mdglich. Eine solche Sonderregelung muss aber flir das jeweilige
Bundesland durch einen Rechtsakt angeordnet werden. Nur dann kann sie genutzt werden. Es ist jeweils
gesondert zu prifen, ob eine solche Sonderregelung besteht.

Ergebnis

Grundsétzlich ist immer zu prifen, ob ein vergaberechtspflichtiger &ffentlicher Auftrag vorliegt. Im Zweifel
sollten die Regeln des Vergaberechts bei der Auftragsvergabe beachtet werden, da zumindest oberhalb
der européischen Schwellenwerte unter Missachtung des Vergaberechts geschlossene Vertrdge grund-
séatzlich nichtig sind, siehe § 101b Abs. 1 GWB. Eine solche Rechtsunsicherheit sollte nicht riskiert wer-
den.

Méglichst sollte ein Offenes Verfahren/ eine Offentliche Ausschreibung oder doch wenigstens ein Nichtof-
fenes Verfahren/ eine Beschrankte Ausschreibung durchgefiihrt werden. Durch Férderauflagen mogli-
cherweise angeordneter Wettbewerb findet damit statt. Des Weiteren werden beihilfenrechtliche Proble-
me weitestgehend vermieden. Nichtoffene Verfahren kénnen bis Ende 2010 durch verkurzte Fristen be-
schleunigt durchgefiihrt werden.

Soll eine direkte Vergabe an einen bestimmten Betreiber/ Auftragnehmer erfolgen, so missen hierfir trif-
tige Griinde vorliegen, insbesondere um die erhaltenen Férdermittel nicht zu geféhrden.
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2.2. Nationales Personenbeférderungsrecht/ Allgemeines Eisenbahnrecht

Der Anwendungsbereich des Personenbeférderungsrechts ist nach § 1 Personenbeférderungsgesetz
(PBefG) fiir die entgeltliche oder geschéaftsméaBige Beférderung von Personen mit StraBenbahnen, Oberlei-
tungsomnibussen (Obussen) und mit Kraftfahrzeugen erdffnet. Kraftfahrzeuge im Sinne des PBefG sind nach
§ 4 StraBenfahrzeuge, die durch eigene Maschinenkraft bewegt werden, ohne an Schienen oder eine Fahr-
leitung gebunden zu sein. Dies beinhaltet z. B. Personenkraftwagen, die nach ihrer Bauart und Ausstattung
zur Beférderung von nicht mehr als neun Personen (einschlieBlich Fahrer) geeignet und bestimmt sind.

Das Fahrrad ist kein Kraftfahrzeug im Sinne des PBefG, da es nicht durch Maschinenkraft, sondern durch
Muskelkraft bewegt wird. AuBerdem fehlt es an der Beférderung von Personen, da der potenzielle Nutzer
des Fahrradverleihsystems keine weiteren Personen, sondern lediglich sich ,selbst® beférdert.

Ergebnis

In Bezug auf Fahrradverleihsysteme kommt eine Anwendung des PBefG daher nicht in Betracht. In der
Folge greifen dann auch die mit der Genehmigung nach dem PBefG verbundenen Einzelpflichten (Pflicht
zur Tarifgenehmigung, Beférderungspflicht und Betriebspflicht) fir den Betrieb des Fahrradverleih-
systems nicht. Dies bedeutet jedoch nicht, dass ein Fahrradverleihsystem nicht als Teil des OPNV betrie-
ben werden kann. Es bedeutet lediglich, dass der Betrieb eines Fahrradverleihsystems anderen gesetzli-
chen Regelungen unterliegt als der (ibrige OPNV.

Soweit ein Fahrradverleihsystem mit Elektrofahrradern geplant wird, ist der Einsatz von Pedelecs zu empfeh-
len, die als Fahrrad mit Trethilfe eingestuft werden. Bei Elektrofahrradern mit einer Geschwindigkeit von bis
zu 45 km/h kdnnte dagegen eine Mofaprifbescheinigung erforderlich sein.

Pedelecs werden mit Elektromotor (max. Unterstitzung 25 km/h) und mit Muskelkraft betrieben. Die Unter-
stlitzung beim Treten verringert sich progressiv bei zunehmender Fahrgeschwindigkeit. Nach der seit dem 9.
November 2003 glltigen EU-Richtlinie 2002/24/EC zur Typenprifung fiir zwei- und dreirddrige Kraftfahrzeu-
ge ist eine Typenprufung fur Pedelecs nicht erforderlich:

JArtikel 1

(1) Diese Richtlinie gilt fiir alle zur Teilnahme am Stral3enverkehr bestimmten zweirddrigen oder dreirddrigen
Kraftfahrzeuge mit oder ohne Doppelrad sowie deren Bauteile oder selbsténdige technische Einheiten.

Diese Richtlinie gilt nicht fir die nachstehend genannten Fahrzeuge:

h) Fahrrdder mit Trethilfe, die mit einem elektromotorischen Hilfsantrieb mit einer maximalen Nenndauerleis-
tung von 0,25 kW ausgestattet sind, dessen Unfterstiitzung sich mit zunehmender Fahrzeuggeschwindigkeit
progressiv verringert und beim Erreichen einer Geschwindigkeit von 25 km/h oder friher, wenn der Fahrer
im Treten einhdlt, unterbrochen wirad,

und auch nicht fiir deren Bauteile und technische Einheiten, sofern diese nicht zum Einbau in Kraftfahrzeuge
im Sinne dieser Richtlinie bestimmt sind. “

Nach Art 1 (1) h) sind Pedelecs als ,,normale“ Fahrrédder (zulassungsfrei bis 25km/h) einzuordnen und als
solche zu behandeln, so dass der Anwendungsbereich des PBefG ebenfalls nicht eréffnet ist.

Dementsprechend bedarf es fiir den Betrieb eines in den OPNV integrierten Fahrradverleihsystems auch
unter Verwendung von Pedelecs keiner Genehmigung nach § 2 PBefG.

§ 1 Abs. 2 AEG definiert den Anwendungsbereich fur das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG). Danach gilt
das AEG fiir Eisenbahnen. Da der Betrieb eines Fahrradverleihsystems keine Beriihrungspunkte mit dem
Betrieb der Eisenbahn aufweist, kommt eine Anwendung des AEG nicht in Betracht.

Fraglich ist aber, ob nicht bei einer Integration von Fahrradverleihsystemen in den OPNV méglicherweise
Verpflichtungen aus dem PBefG/ AEG resultieren, die den Verkehrsunternehmer treffen. Ebenso kdnnen
sonstige Bestimmungen mittelbar fir den Bereich des Fahrradverleihsystems aufgrund der tatsachlichen
Kombination von Fahrrad und OPNV gelten.
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2.2.1  Genehmigungspflicht fir Tarife nach PBefG

Nach § 39 PBefG bediirfen Beférderungsentgelte und deren Anderung der Zustimmung der Genehmigungs-
behdérde. Selbiges gilt fir Beférderungsbedingungen, soweit sie von den Allgemeinen Beférderungsbedin-
gungen abweichen (§ 39 Abs. 6 PBefG).

Erwirbt also der OPNV-Kunde mit seiner Fahrkarte tariflich das Recht zur (ermaBigten) Nutzung des
Fahrradverleihsystems, sprache der Wortlaut genannter Vorschriften zunédchst dafiir, dass der Tarif insge-
samt (also auch soweit er den Fahrradverleih betrifft) der Zustimmung der Genehmigungsbehd&rde bedarf.

Wie bereits oben dargestellt, unterliegt das Fahrradverleihsystem isoliert betrachtet nicht dem PBefG. Zu-
stimmungspflichten fur Beférderungsentgelte und Beférderungsbedingungen sind nach dem PBefG nur flr
Beférderungen im Sinne des PBefG erforderlich. Eine Beférderung im Sinne des PBefG liegt bei einem
Fahrradverleihsystem nicht vor. Der potenzielle Nutzer beférdert sich ,,selbst®, zudem nicht mit einem Kraft-
fahrzeug. Bei strenger Anwendung des Wortlauts des § 1 PBefG ist eine Anwendung des PBefG ausge-
schlossen.

Daraus folgt, dass die Kombination aus Fahrradverleihtarif und OPNV-Tarif keine Wechselwirkung hinsicht-
lich der Genehmigungspflicht aus § 39 PBefG erzeugt. Der urspriinglich ,,genehmigungsfreie” ,,Fahrrad-
Tarif* wird durch die Integration in den OPNV-Tarif nicht genehmigungsbediirftig. Der urspriinglich ,,geneh-
migungsbedirftige* OPNV-Tarif wird durch die Integration des ,,Fahrrad-Tarifs* nicht genehmigungsfrei.

Ebenfalls erzeugt die Kombination aus Fahrradverleihtarif und OPNV-Tarif weder eine Genehmigungspflicht
nach § 6 AEG fiir den Fahrradtarif noch eine Genehmigungsfreiheit fiir den Eisenbahntarif.

2.2.2 Betriebs- und Befoérderungspflichten nach PBefG

Nach § 21 (1) PBefG ist der Unternehmer verpflichtet, den ihm genehmigten Betrieb aufzunehmen und wéh-
rend der Geltungsdauer der Genehmigung den 6ffentlichen Verkehrsinteressen und dem Stand der Technik
entsprechend aufrechtzuerhalten. Die Ubertragbarkeit der Betriebspflicht auf das Fahrradverleihsystem
scheitert bereits an den Vorraussetzungen der Norm. Es besteht weder eine Genehmigungspflicht fir den
Fahrradverleih noch wird dieser im Sinne des PBefG vom Unternehmer betrieben.

Nach § 22 PBefG ist der Unternehmer zur Beférderung verpflichtet. Auch hier sind die Tatbestandsmerkmale
der Norm nicht erfillt, der Nutzer befoérdert ,,sich selbst” und nicht der Unternehmer ihn.

2.2.3 Tarifpflicht und Beférderungspflicht nach AEG

Nach § 12 Abs. 2 AEG sind Eisenbahn-Verkehrsunternehmen (EVU) verpflichtet, im Schienenpersonenver-
kehr Tarife aufzustellen. § 12 Abs. 2 AEG ist dem Wortlaut nach fir das Fahrradverleihsystem nicht anwend-
bar. Fir die Tarifpflicht ist das Vorliegen von Schienenverkehr Voraussetzung. Ebenso ist § 10 AEG dem
Wortlaut nach nicht anwendbar, da die Beférderungspflicht ebenfalls das Vorliegen von Schienenverkehr
voraussetzt.
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2.3. Gewerberecht

Da spezielles Personenbeférderungsrecht nicht anwendbar ist, verbleibt die Anwendung des Gewerberechts
als Ordnungsrecht bzw. Recht der Gefahrenabwehr fir den Betrieb eines Fahrradverleihsystems.

Nach § 1 Abs. 1 Gewerbeordnung (GewO) ist der Betrieb eines Gewerbes jedermann gestattet. GemaB des
Grundsatzes der GewO ist die Gewebefreiheit garantiert, soweit nicht durch dieses Gesetz Beschrénkungen
vorgeschrieben oder zugelassen sind. Ausnahmen oder Beschrankungen bestehen in § 6 GewO. Ein Fahrrad-
verleihsystem ist nach § 6 GewO nicht vom Anwendungsbereich ausgeschlossen.

Weiter bedirfen spezielle in den §§ 29 ff. GewO genannte Gewerbe einer Genehmigung fiir den Betrieb. Da
keine ausdriickliche Nennung eines Fahrradverleihsystems in den §§ 29 ff. GewO erfolgt, bedarf es dem-
nach fur den Betrieb eines solchen keiner Genehmigung.

2.3.1  § 14 GewO Anzeigepflicht

Nach § 14 Abs. 1 GewO besteht fur den selbstandigen Betrieb eines stehenden Gewerbes eine Anzeigepflicht
bei der zustédndigen Behdrde, wenn dieser aufgenommen, verlegt, verdndert oder aufgegeben wird. Dem ste-
henden Gewerbe sind alle Gewerbe zuzuordnen, die weder zum Reisegewerbe (§§ 55 GewO ff.) noch zu den in
Titel IV angesprochenen Aktivitdten des Messe-, Ausstellungs- und Marktwesens (§§ 64 GewO ff.) zu rechnen
sind.

Der Betrieb eines Fahrradverleihsystems ist danach dem stehenden Gewerbe zuzuordnen und unterliegt der
Anzeigepflicht gemé&B § 14 Abs. 1 GewO. Die Anzeigepflicht trifft den Betreiber des Fahrradverleihsystems.

GemaB § 14 Abs. 4 GewO sind der Beginn, die Verlegung, die Anderung und die Aufgabe des Betriebs unter
Verwendung der in § 14 Abs. 4 genannten Vordrucke der zustindigen Behorde anzuzeigen.

2.3.2 § 35 Gewerbeuntersagung wegen Unzuverlassigkeit

Das Gewerberecht sieht die Versagung, Riicknahme oder den Widerruf einer gewerberechtlichen Erlaubnis
sowie die Untersagung eines Gewerbes bei gewerberechtlicher Unzuverlassigkeit vor (§ 35 GewO). § 35
Abs. 1 GewO lautet:

»(1) Die Austibung eines Gewerbes ist von der zustédndigen Behdrde ganz oder teilweise zu untersagen,
wenn Tatsachen vorliegen, welche die Unzuverldssigkeit des Gewerbetreibenden oder einer mit der Leitung
des Gewerbebetriebes beauftragten Person in Bezug auf dieses Gewerbe dartun, sofern die Untersagung
zum Schutze der Allgemeinheit oder der im Betrieb Beschiéftigten erforderlich ist. Die Untersagung kann
auch auf die Tétigkeit als Vertretungsberechtigter eines Gewerbetreibenden oder als mit der Leitung eines
Gewerbebetriebes beauftragte Person sowie auf einzelne andere oder auf alle Gewerbe erstreckt werden,
soweit die festgestellten Tatsachen die Annahme rechtfertigen, dal3 der Gewerbetreibende auch fiir diese
Tétigkeiten oder Gewerbe unzuveridssig ist. Das Untersagungsverfahren kann fortgesetzt werden, auch
wenn der Betrieb des Gewerbes wéhrend des Verfahrens aufgegeben wird. “

Ob Tatsachen vorliegen koénnten, die eine Versagung, die Ricknahme, den Widerruf einer gewerberechtli-
chen Erlaubnis sowie die Untersagung eines Gewerbes rechtfertigen wirden, kann nur im konkreten Einzel-
fall beurteilt werden.

Die gewerberechtliche Unzuverldssigkeit kann beispielsweise auch aus steuerrechtlichen Sachverhalten
hergeleitet werden. Insoweit besteht fir die Gewerbebehérden die Pflicht, mit den Mitteln der Gewerbe-
untersagung gegen solche Gewerbetreibende einzuschreiten, die ihre steuerlichen Pflichten nicht erfillen,
um so das Vertrauen der Allgemeinheit auf die Redlichkeit des Geschéftsverkehrs und die ordnungsgemaBie
Arbeit der Gewerbebehérden zu bewahren.
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2.4. Kartell- und Wettbewerbsrecht

Der gemeinsame Tarif fUr alle Verkehre innerhalb eines Verkehrsverbundes oder auch sonstige Tarifabspra-
chen zwischen Verkehrsunternehmen im OPNV stellen streng genommen nichts anderes als ein
(Preis)Kartell dar. Die Bildung von Kartellen ist sowohl nationalrechtlich als auch europarechtlich grundsétz-
lich untersagt, weil sie den insbesondere zum Wohle der Endverbraucher gewlinschten (Preis)Wettbewerb
zwischen Unternehmen ausschaltet. Bei der tariflichen Integration eines Fahrradverleihsystems in den OPNV
kann daher durchaus der Anwendungsbereich des Kartellrechts bertihrt sein. In diesem Fall sind dann die
bestehenden Ausnahmeregelungen auf ihre Anwendbarkeit zu priifen.

Verboten sind nach § 1 GWB:

» Vereinbarungen zwischen Unternehmen, Beschliisse von Unternehmensvereinigungen und aufeinander
abgestimmte Verhaltensweisen, die eine Verhinderung, Einschrédnkung oder Verfélschung des Wettbewerbs
bezwecken oder bewirken ...*'

Die Vereinbarung zwischen mehreren Verkehrsunternehmen, einen gemeinsamen und einheitlichen Tarif
anzubieten, ist grundsatzlich eine Vereinbarung in dem oben genannten Sinne. SchlieBt sich der Betreiber
eines Fahrradverleihsystems einer solchen Vereinbarung im Rahmen einer Tarifintegration an, so nimmt er
an einer grundsétzlich verbotenen Preisabsprache teil. Das Gleiche gilt fir den Fall, dass sich mehrere Fahr-
radverleiher zusammenschlieBen, um gegeniiber dem Endkunden einen einheitlichen Tarif anzubieten.

Das grundsatzliche Kartellverbot gilt jedoch nicht unbeschrénkt. Es gibt zahlreiche branchen-, unterneh-
mens- und schwellenwertabh&ngige Ausnahmen, von denen im Folgenden einige genannt und geprift wer-
den sollen, die im Zusammenhang mit der Integration eines Fahrradverleihsystems in den OPNV einschlagig
sein kdnnen.

Im Vordergrund stehen dabei Ausnahmen vom Kartellverbot, die insbesondere eine tarifliche Integration des
Fahrradverleihsystems in den OPNV, also eine klassische Preisabsprache, rechtfertigen kénnen. Ob eine
solche Preisabsprache tberhaupt vorliegt, ist eine Frage der individuellen Ausgestaltung der Integration des
Fahrradverleihsystems in den OPNV vor Ort. Es liegt aber nahe, unter ,Integration” insbesondere die tarifli-
che Integration zu verstehen (vgl. Kapitel 6). Eine tarifliche Integration ist in kartellrechtlicher Hinsicht beson-
ders kritisch. Daneben kdnnen aber auch andere, nicht tarifliche Integrationsansatze grundséatzlich kartell-
rechtliche Bedenken auslésen, z. B. eine Vertriebs- und Marketingkooperation ohne Festlegung eines ge-
meinsamen Tarifs. Solche Kooperationen oder abgestimmten Verhaltensweisen sind aber in der Regel we-
sentlich weniger kritisch als Tarifabsprachen.

Am Ende dieses Kapitels wird die Frage geprift, ob es sich bei einem einmal geschaffenen
Fahrradverleihsystem, insbesondere seiner Infrastruktur, um eine so genannte ,essential facility“ handeln kann.
Dies kdnnte anderen Anbietern von Leihfahrrddern eventuell ein Recht auf Zugang zu diesen Einrichtungen
eréffnen.

2.4.1 Die Kartellausnahmen des PBefG und des AEG

§ 12 Abs. 7 AEG und § 8 Abs. 3 PBefG enthalten spezialgesetzliche Ausnahmen vom allgemeinen Kartell-
verbot. Wie bereits ausgefiihrt, wird man aber wegen des fehlenden Elements einer ,Beférderung“ kaum
vertreten kdnnen, dass ein Fahrradverleihsystem in den Anwendungsbereich dieser beiden Gesetze fallt (vgl.
Kapitel 2.2). Deshalb greifen beide genannten spezialgesetzlichen Kartellausnahmen insoweit nicht, wie sich
die Tarifabstimmung auf den Leihfahrradtarif erstreckt. Fiir eine erweiternde oder ergdnzende Auslegung
dieser Regelungen ist wegen ihres Ausnahmecharakters grundsatzlich kein Raum. Fir den ,klassischen®
OPNV und SPNV bleibt die Privilegierung der entsprechenden Absprache jedoch erhalten.

" Das gleiche Verbot findet sich fast wortgleich auch in Art. 101 Abs.1 AEUV (ex. Art. 81 Abs. 1 EGV)
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2.4.2 Allgemeines Kartellrecht

Sind die speziellen Regelungen von AEG und PBefG nicht anwendbar, so muss die Prifung der kartellrecht-
lichen Relevanz einer Integration eines Fahrradverleihsystems in den OPNV auf der Basis des allgemeinen
Kartellrechts erfolgen. Dieses gliedert sich in ein europaisches Kartellrecht, insbesondere Art. 101 AEUV (ex
Art. 81 EGV) und in ein nationales Kartellrecht, insbesondere §§ 1 bis 3 GWB.

2.4.2.1 Européaisches Kartellrecht

Das europdische Kartellrecht ist nicht in jedem Fall beriihrt. Es greift nur, wenn die fragliche MaBnahme dazu
geeignet ist, eine splrbare Beeintrachtigung des Handels zwischen den Mitgliedstaaten der EU zu bewirken.
Um die Beurteilung, wann dies der Fall ist, zu erleichtern, hat die EU-Kommission die sogenannte ,,Zwi-
schenstaatlichkeitsleitlinie“* herausgegeben.

Nach dieser Leitlinie ist der Begriff des ,Handels” im Bereich des Kartellrechts eher weit zu verstehen und
umfasst alle grenziiberschreitenden wirtschaftlichen Tétigkeiten einschlieBlich der Niederlassung.® Eine
Beeintrachtigung des Handels zwischen Mitgliedstaaten liegt auch dann vor, wenn die Wettbewerbsstruktur
des Marktes durch Vereinbarungen oder Verhaltensweisen beeintrachtigt wird, etwa durch (drohendes)
Ausschalten eines in der EU tétigen Wettbewerbers.*

Eine ,splrbare” Beeintrachtigung des Handels zwischen den Mitgliedstaaten der EU nimmt die EU-
Kommission aber in der Regel erst beim Uberschreiten bestimmter Schwellenwerte an. Nach der Randziffer
(Rz.) 51 der Zwischenstaatlichkeitsleitlinie ist die ,,Spurbarkeit” einer Absprache regelméBig dann zu vernei-
nen (, Negativvermutung®),

- wenn der gemeinsame Marktanteil der beteiligten Parteien auf keinem von der Vereinbarung betroffenen
relevanten Mérkte innerhalb der Gemeinschaft 5 % Uberschreitet und

- wenn der gesamte Jahresumsatz der beteiligten Unternehmen innerhalb der Gemeinschaft mit den von
der Vereinbarung umfassten Waren den Betrag von 40 Mio. Euro nicht Ubersteigt.

Bezogen auf ein Fahrradverleihsystem und seine Integration in den lokalen OPNV bemisst sich die kartell-
rechtliche Relevanz der mit der Integration verbundenen Absprachen am Umsatz aller beteiligten Unterneh-
men (Betreiber des Fahrradverleihsystems und (ibrige OPNV-Unternehmen), mit den von der Absprache
betroffenen Waren und Dienstleistungen. Der mit Verleih von in den OPNV integrierten Leihfahrradern muss
weniger als 40 Mio. Euro pro Jahr betragen. Optimal wére es, wenn diese Grenze auch dann unterschritten
wirde, wenn man den relevanten Markt weiter fasst, also z. B. so, dass er alle Fahrradverleihaktivitaten der
beteiligten Partner umfasst. In diesem Fall wére das Risiko geringer, dass die Kartellbehérden im Falle einer
Prifung der gewahlten Marktdefinition nicht folgen und diesen enger definieren als urspriinglich angenom-
men. In der Regel dirfte die Grenze von 40 Mio. Euro unterschritten werden, so dass es auf die zweite
Schwelle (weniger als 5 % Marktanteil) nicht mehr ankommt.

Selbst wenn dieser Negativtest nicht positiv ausfallt, etwa weil ein sehr umsatzstarker Partner beteiligt ist
und auch der Anteil am relevanten Markt tber 5 % liegt, wird eine weitere Sonderausnahme der Zwischen-
staatlichkeitsrichtlinie fir reine ,,Regionalmarkte” in der Regel greifen. Nach dieser ist eine Eignung zur spir-
baren Beeintrachtigung des zwischenstaatlichen Handels regelméaBig dann zu verneinen, wenn Vereinbarun-
gen von rein lokaler Bedeutung vorliegen, wobei es irrelevant ist, ob der lokale Markt in einer Grenzregion
liegt.*

% Leitlinien Uber den Begriff der Beeintrichtigung des zwischenstaatlichen Handels in den Artikeln 81 und 82 des Ver-

trages”, ABI. EU Nr. C 101 vom 27. April 2004, S. 81 (,Zwischenstaatlichkeitsleitlinien®)

*®  Zwischenstaatlichkeitsleitlinie, Rz. 19

*  Zwischenstaatlichkeitsleitlinie, Rz. 20

% Zwischenstaatlichkeitsleitlinie, Rz. 91
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Die Regionalmarkt-Ausnahme greift, wenn

- der von der fraglichen regionalen Vereinbarung betroffene Umsatz nur einen unerheblichen Anteil am
Gesamtumsatz der Ware innerhalb des Mitgliedstaats ausmacht

oder

- der Umsatz, der mit den zum sachlichen Markt gehérenden Waren auf dem abgeschotteten Regional-
markt erzielt wurde, im Verhaltnis zu dem im gesamten Mitgliedstaat erzielten Umsatz unerheblich ist.

Bezogen auf das einzelne Fahrradverleihsystem diirfte eine der beiden Ausnahmen in der Regel vorliegen.
Denn der von der Absprache des Leihfahrradtarifs betroffene Umsatz dirfte nur einen unerheblichen Anteil
am Gesamtumsatz mit Leihfahrrddern in Deutschland haben, selbst wenn man den relevanten Markt eng
fasst und nur andere in den OPNV integrierte Leihfahrradangebote und nicht alle Leihfahrradangebote in
Deutschland darunter fasst. Auch dirfte der auf dem jeweiligen Leihfahrradregionalmarkt erzielte Umsatz
keinen erheblichen Anteil am Gesamtumsatz mit Leihfahrradern in Deutschland haben. Diese Argumentation
wird im Ubrigen umso leichter, je mehr regionale Fahrradverleihsysteme es gibt. Denn relativ gesehen sinkt
dadurch der Anteil des einzelnen Verleihsystems am gesamtdeutschen Umsatz.

Ergebnis

Die Anwendung des europaischen Kartellrechts auf die Absprachen im Zusammenhang mit der Integrati-
on eines Leihfahrradsystems in den OPNV wird derzeit in der Regel an der mangelnden , Spurbarkeit”
einer Beeintrachtigung des Handels zwischen den Mitgliedstaaten der EU scheitern.

2.4.2.2 Nationales Kartellrecht

Nachrangig zum europdischen Kartellrecht gilt das nationale Kartellrecht. § 1 GWB verbietet Vereinbarungen
zwischen Unternehmen, Beschliisse von Unternehmensvereinigungen und aufeinander abgestimmte Verhal-
tensweisen, die eine Verhinderung, Einschrankung oder Verfalschung des Wettbewerbs bezwecken oder
bewirken.

Auch dieses nationale Kartellverbot gilt nicht uneingeschrénkt. § 2 Abs. 1 GWB stellt solche Vereinbarungen,
Beschlisse oder abgestimmte Verhaltensweisen vom Verbot des § 1 GWB frei, die unter angemessener
Beteiligung der Verbraucher an dem entstehenden Gewinn zur Verbesserung der Warenerzeugung oder -
verteilung oder zur Férderung des technischen oder wirtschaftlichen Fortschritts beitragen. Dabei dirfen
den beteiligten Unternehmen aber

- keine Beschrdankungen auferlegt werden, die fur die Verwirklichung dieser Ziele nicht unerlasslich sind,
und

- keine Méglichkeiten erdffnet werden, fir einen wesentlichen Teil der betreffenden Waren den Wettbe-
werb auszuschalten.

»Freigestellt® bedeutet in diesem Zusammenhang, dass auch keine vorherige Anmeldung eines solchen
Kartells beim Bundeskartellamt erforderlich ist.

Der Wortlaut der Vorschrift macht deutlich, dass Argumentationsspielrdume fir eine Freistellung einer Ab-
sprache (ber die Integration von Leihfahrradern in den OPNV vorhanden sind. So lieBe sich in den meisten
Fallen darlegen, dass durch die Integration in den OPNV den Verbrauchern mehr und bessere Leihfahrrader
als bisher zu einem besseren Preis zur Verfiigung gestellt werden kénnen, weil die gesamte fiir den OPNV
schon bestehende Infrastruktur (Stationen, Verkaufsautomaten, Servicestellen) mitgenutzt werden kann.
Wichtig wére es, den Nachweis zu fuhren, dass solche Effizienzvorteile auch an die Endkunden durch ver-
gunstigte Tarife weitergegeben werden. Ferner musste belegt werden kénnen, dass im Rahmen der fragli-
chen Vereinbarung nur die wirklich nétigen Beschrankungen der Aktivitdten der teilnehmenden Unternehmen
vereinbart wurden. Dies betrifft z. B. die Vereinbarung eines gemeinsamen AuBenauftritts gegenliiber dem
Endkunden. Es sollte kein Verbot enthalten sein, auch dort unter der gemeinsamen ,,Marke“ um Kunden zu
werben, wo andere Partner im Rahmen der Vereinbarung tétig sind (kein Monopolgebiet fir jeden Partner).
Der Wettbewerb um Endkunden zwischen den Teilnehmern der Vereinbarung und der Wettbewerb mit ande-
ren Verkehrstragern darf nicht vollig ausgeschaltet werden. Letzteres kdnnte z. B. durch den Nachweis ge-
lingen, dass das in den OPNV integrierte Leihfahrrad aus Sicht der Kunden mit anderen Leihfahrradern und
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Mobilitditsangeboten austauschbar ist, so dass auch weiterhin eine Konkurrenzsituation mit anderen Betrei-
bern vorhanden ist.

Eine ,Freistellung” nach § 2 GWB wird sehr viel einfacher, wenn sich die Integration nicht auf den Preis/ Tarif
erstreckt. Hierin wird in der Regel aber wohl das eigentliche Ziel der Integration bestehen. Kann auf die ,,Preis-
absprache” nicht verzichtet werden, so lasst sich Argumentationsspielraum z. B. dadurch gewinnen, dass der
gemeinsame Tarif nur zur Anwendung empfohlen wird und es dem oder den Leihfahrradanbietern damit formal
weiter freisteht, ihn nicht anzuwenden. Ferner ist zu prifen, ob die Ausnahme des § 2 GWB wirklich gebraucht
wird. Dies ist nicht der Fall, wenn eine der folgenden weiteren Ausnahmeregelungen greift.

Sind an den Vereinbarungen zur Integration des Leihfahrrades in den OPNV ausschlieBlich kleinere und mittlere
Unternehmen (KMU) beteiligt, so besteht die Moglichkeit, die Sonderausnahme fiir so genannte
Mittelstandskartelle in § 3 GWB zu nutzen. Diese stellt eine besondere Ausformung der Freistellung nach § 2
Abs. 1 GWB dar. Das Bundeskartellamt hat ein Merkblatt Uber Kooperationsméglichkeiten fir kleinere und
mittlere Unternehmen herausgegeben, dem weitere Einzelheiten zu dieser Sonderausnahme entnommen wer-
den kénnen.*

Uber den § 2 Abs. 2 GWB sind Freistellungen vom europdischen Kartellverbot im nationalen deutschen
Kartellrecht auch dann anwendbar, wenn das europaische Kartellrecht direkt nicht anzuwenden ist, was hier
in der Regel der Fall sein wird (siehe oben). Im européischen Kartellrecht gibt es so genannte ,,Gruppenfrei-
stellungsverordnungen®, mit denen bestimmte Arten von Vereinbarungen, Beschlisse von Unternehmens-
vereinigungen und aufeinander abgestimmte Verhaltensweisen vom allgemeinen Kartellverbot freigestellt
werden. Eine dieser Gruppenfreistellungsverordnungen ist die Verordnung (EG) Nr. 169/2009 des Rates vom
26. Februar 2009 Uber die Anwendung von Wettbewerbsregeln auf dem Gebiet des Eisenbahn-, StraBen-
und Binnenschiffsverkehrs.” Erst durch diese Gruppenfreistellung wird die eingangs erwéhnte Sonderfrei-
stellung vom Kartellverbot fiir die OPNV-Verkehrsunternehmen europarechtlich (iberhaupt méglich. Interes-
sant ist in diesem Zusammenhang, dass nach Art. 1 VO 169/2009 das durch sie gewéhrte Kartellprivileg
auch fir Tatigkeiten des Verkehrshilfsgewerbes gilt, soweit diese dem Zweck der Zusammenarbeit im Rah-
men des OPNV dienen. Eine Ergénzung, die so nicht in das deutsche PBefG und AEG libernommen wurde,
die Uber den Umweg von § 2 Abs. 2 GWB aber doch zur Anwendung kommt. Sieht man das
Fahrradverleihsystem hauptséchlich als ein System im Zu- und Ablauf zur ,normalen® Personenbeférderung,
so kann es vertretbar sein, Absprachen zur Integration des Fahrradverleihsystems in den OPNV als von der
genannten Gruppenfreistellung gedeckt anzusehen. In diesem Fall ist das Fahrradverleihsystem aber von
vorneherein in der Bedeutung, die es erlangen kann, sehr begrenzt, was grundsétzlich nicht erstrebenswert
ist. Wirklich belastbar diirfte dieser Weg ohnehin nicht sein, weil vieles dagegen spricht den eigentlich sehr
eigenstandigen Fahrradverleih als ein Verkehrshilfsgewerbe anzusehen. Hierunter fallen wohl eher Tatigkei-
ten im Bereich Vertrieb, Wartung oder &hnliche Aktivitdten, die die Erbringung der Beforderungsleistung
unterstitzen bzw. erst ermdglichen.

Daneben gibt es auch im nationalen Recht eine der ,,Zwischenstaatlichkeitsleitlinie“ der EU-Kommission
ahnliche Regelung zu Schwellenwerten, bei deren Unterschreitung das deutsche Bundeskartellamt in der
Regel von der Einleitung einer Kartellpriifung absehen wird. Nach dieser so genannten ,,Bagatellbekanntma-
chung“® wird regelmaBig von der Einleitung eines Verfahrens absehen, wenn

- der von den an einer horizontalen Vereinbarung beteiligten Unternehmen insgesamt gehaltene Marktan-

teil auf keinem der betroffenen Méarkte 10 % Uberschreitet

oder

- der von jedem an einer nicht-horizontalen Vereinbarung beteiligten Unternehmen gehaltene Marktanteil
auf keinem der betroffenen Mérkte 15 % Uberschreitet.

* Merkblatt des Bundeskartellamtes iiber Kooperationsmdglichkeiten fiir kleinere und mittlere Unternehmen (Stand Marz

2007), herunterladbar unter
http://www.bundeskartellamt.de/wDeutsch/download/pdf/Merkblaetter/Merkblaetter_deutsch/07 KMU-
Merkblatt_Logo.pdf

¥ ABL L 61 vom 5.3.2009, S. 1-5

*  Bekanntmachung Nr. 18/2007 des Bundeskartellamtes Uber die Nichtverfolgung von Kooperationsabreden mit gerin-

ger wettbewerbsbeschrankender Bedeutung (,Bagatellbekanntmachung®) vom 13 Marz 2007, herunterladbar unter
http://www.bundeskartellamt.de/wDeutsch/download/pdf/Merkblaetter/Merkblaetter_deutsch/07_Bagatellbekanntmac
hung_Logo.pdf
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Wenn das Leihfahrrad als gleichberechtigter Verkehrstréger einstuft wird, wird es sich in der Regel um eine
horizontale Vereinbarung zwischen dem Leihfahrradsystembetreiber und den ibrigen OPNV-Unternehmen
handeln. Wird das Leihfahrrad auf eine reine Zu- und Ablauffunktion beschrankt, kann es sich auch um eine
nicht-horizontale (= vertikale) Absprache handeln. Soll diese Ausnahme genutzt werden, ist jeweils lokal zu
prifen, welche Marktanteile von den beteiligten Unternehmen erreicht werden, wobei angesichts der relativ
niedrigen Schwellenwerte auf eine mdglichst weite Definition des relevanten Marktes zu achten wére.

Ergebnis

Der Anwendungsbereich des nationalen Kartellrechts wird durch die Absprachen, die im Zusammenhang
mit der Integration eines Fahrradverleihsystems in den OPNV erforderlich sein werden, zwar grundsétzlich
berthrt. In der Regel wird es aber kein Problem darstellen, die nétigen Regelungen unter eine der beste-
henden Ausnahmeregelungen zu fassen.

2.4.3 Recht auf Zugang zur Infrastruktur nach § 19 IV Nr. 4 GWB

Nach Errichtung eines Fahrradverleihsystems und der hierfir erforderlichen Infrastruktur kann sich die Frage
stellen, ob auch weitere Betreiber von Fahrradverleihsystemen einen Anspruch auf Zugang zur hierfur erfor-
derlichen Infrastruktur (Ausleihterminals, Abstellplatze etc.) nach den Regeln des Zugangs zu so genannten
»wesentlichen Einrichtungen“* geltend machen kénnen. Vorliegend wird nur auf die deutschrechtliche Aus-
pragung dieses Zugangsrechts eingegangen.®

Nach § 19 Abs. 4 Nr. 4 GWB stellt es ein missbrduchliches und damit unzuléssiges Verhalten dar,

»wenn ein marktbeherrschendes Unternehmen als Anbieter oder Nachfrager einer bestimmten Art von Wa-
ren oder gewerblichen Leistungen

- sich weigert, einem anderen Unternehmen gegen angemessenes Entgelt Zugang zu den eigenen Netzen
oder anderen Infrastruktureinrichtungen zu gewéhren, wenn es dem anderen Unternehmen aus rechtli-
chen oder tatsédchlichen Griinden ohne die Mitbenutzung nicht moglich ist, auf dem vor- oder nachgela-
gerten Markt als Wettbewerber des marktbeherrschenden Unternehmens tétig zu werden, dies gilt nicht,
wenn das marktbeherrschende Unternehmen nachweist, dass die Mitbenutzung aus betriebsbedingten
oder sonstigen Griinden nicht méglich oder nicht zumutbar ist.

Voraussetzung fir die Geltendmachung des Zugangsanspruchs zu einer bestehenden Infrastruktur eines
Fahrradverleihsystems ist also vor allem, dass diese tats&chlich und unter Beriicksichtigung aller Umsténde
fur einen Wettbewerber nicht duplizierbar oder substituierbar ist und deswegen den (einzigen) Schliissel zum
Markt fir den Fahrradverleih darstellt. MaBgeblich ist dabei die Sicht des Endkunden: Ist aus seiner Sicht ein
Leihfahrrad, das er ohne die Nutzung der Infrastruktur des Leihfahrradsystems ausleiht, annéhernd gleich-
wertig zu einem, das er sich unter der Nutzung des Systems ausleihen kann, so liegt keine ,,wesentliche
Einrichtung” vor. Fur einen Konkurrenten ist der Zugang zur Infrastruktur des Leihfahrradsystems also nicht
erforderlich, um dem Kunden ein aus dessen Sicht gleichwertiges Produkt anbieten zu kdnnen. Ein Recht
auf Zugang scheidet aus. Die Schwelle flir ein Zugangsrecht liegt demnach schon tatbestandlich sehr hoch,
zumal ein Konkurrent es auch hinzunehmen hétte, dass die Duplizierung der fraglichen Infrastruktur auf
eigene Kosten fir ihn ineffizient und damit 6konomisch uninteressant ist.

Selbst wenn die nétigen Voraussetzungen vorliegen, steht das Recht auf Zugang immer noch unter dem
Vorbehalt vorhandener Kapazitdten und ist nicht kostenlos zu haben. Der Konkurrent misste dem Inhaber
ein angemessenes Entgelt fir die Nutzung zahlen.

*  Da der Ausgangspunkt der rechtlichen Behandlung dieser Problematik im angelséchsischen Rechtsraum liegt, ist der

gebrauchliche Begriff in diesem Zusammenhang auch der der ,,essential facility“

40

Zwar handelt es sich grundséatzlich um ein im Rahmen des europaischen Kartell- und Wettbewerbsrechts entwickeltes
Zugangsrecht. Wie bereits dargelegt, wird vorliegend aber die fur die direkte Anwendung des européischen Rechts no-
tige Binnenmarktrelevanz meist fehlen. Zudem stellt der durch die 6. GWB-Novelle in das GWB neu eingefligte § 19
Abs. 4 Nr. 4 GWB eine Ubernahme des in der europaischen Rechtspraxis entwickelten Rechts auf Zugang zu ,,we-
sentlichen Einrichtungen® in das nationale Recht dar. Eine Anwendung des Europarechts wiirde also zu keinem ande-
ren Ergebnis fiihren als eine Priifung nach § 19 Abs. 4 GWB
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Unter diesen Voraussetzungen ist kaum damit zu rechnen, dass ein Konkurrent erfolgreich einen Anspruch
auf Zugang zur Infrastruktur eines Fahrradverleihsystems geltend machen konnte.

Nur der Vollstandigkeit halber sei erwéhnt, dass zwar das deutsche Eisenbahnrecht auch spezialgesetzliche
Zugangsanspriiche nach den §§ 14 AEG und 3 Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung (EIBV) kennt.
Diese kommen aber nur in Bezug auf Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) zur Anwendung und koénnen
daher vorliegend auBer Betracht bleiben.

Die Frage nach dem Recht auf Zugang zur Infrastruktur des vorhandenen Betreibers flir mégliche Konkurrenten
ist eng verbunden mit der Frage, inwieweit der einmal ausgewahlte Betreiber eines Fahrradverleihsystems vor
Wettbewerb geschiitzt werden kann. Auch eine den Betreiber nur beauftragende Kommune kann hieran ein
Interesse haben, um einen stabilen Betrieb zu gewahrleisten. Aus dem eben Dargestellten ergibt sich, dass der
Betreiber eines Fahrradverleihsystems nur unter sehr engen Voraussetzungen verpflichtet ist, einem Konkurren-
ten Zugang zu seiner Infrastruktur zu gewahren. Der Eintritt von Konkurrenten in den Markt des Fahrradverleihs
muss also vom Betreiber insoweit nicht geférdert werden. Dass der Markteintritt weiterer Betreiber nicht gefor-
dert werden muss heiBt aber nicht, dass er auch verhindert werden darf. Wie bereits dargestellt, ist der Betrieb
eines Fahrradverleihsystem ein in den Grenzen des Gewerberechts jedem erlaubtes Gewerbe. Wer einmal die
nétige Gewerbeerlaubnis erlangt hat, dem kann die Aufnahme des Gewerbes in Konkurrenz zu einem ggf. vor-
handenen ,, kommunalen® System nicht untersagt werden.

Ergebnis

Der Aufbau von Fahrradverleihsystemen begegnet in der Regel weder im Hinblick auf das europaische
noch auf das deutsche Kartellrecht gréBeren Bedenken. Es bestehen zahlreiche Mdglichkeiten, die fir
eine Integration in den OPNV nétigen Absprachen zwischen dem oder den Betreibern des
Fahrradverleihsystems und den OPNV-Unternehmen kartellrechtlich zu rechtfertigen oder ganz vom Kar-
tellverbot freizustellen. Eine Prifung der vor Ort beabsichtigten Vereinbarungen auf ihre kartellrechtliche
Relevanz ersetzt diese eher grundséatzliche Aussage selbstverstandlich nicht.

Ferner ist mit einem Recht auf Zugang fur Dritte zur einmal geschaffenen Infrastruktur nicht zu rechnen.
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2.5. (Umsatz)Steuerrecht

Im Folgenden wird der Frage nachgegangen, wie die einzelnen Geldstrdme innerhalb eines
Fahrradverleihsystems umsatzsteuerlich zu behandeln sind.

Dabei sind grundsétzlich zwei Bereiche zu unterscheiden:
1. Die umsatzsteuerliche Behandlung der Nutzerentgelte der Endkunden und

2. die umsatzsteuerliche Behandlung von Zuschiissen/ Bestellerentgelten an den Betreiber des Fahr-
radverleihsystems.

Diese beiden Bereiche werden im Folgenden getrennt betrachtet.

Das Gegenstiick der Verpflichtung zur Abfihrung von Umsatzsteuer ist die Berechtigung zum Vorsteuerab-
zug. Diese beinhaltet die Moglichkeit, die im Rahmen der eigenen unternehmerischen Tétigkeit an Dritte
gezahlte Umsatz-/ Mehrwertsteuer als sogenannte ,Vorsteuer von der selbst vereinnahmten und dem Fi-
nanzamt geschuldeten Umsatzsteuer abzuziehen. Dieser ,,Abzug“ kann sogar dazu fUhren, dass der vom
Finanzamt als Vorsteuer erstattete Betrag hoher ist als die selbst abgeflhrte Umsatzsteuer. Die Verpflich-
tung zum Anflhren von Umsatzsteuer muss also keineswegs automatisch einen Verlust an verfligbarer Fi-
nanzierungsmasse bedeuten. Die Berechtigung zum Vorsteuerabzug nach § 15 Umsatzsteuergesetz (UStG)
h&ngt von der Eigenschaft als ,,Unternehmer” im Sinne des § 2 UStG ab. ,Unternehmer* ist,

» wer eine gewerbliche oder berufliche Tétigkeit selbstdndig ausiibt. Das Unternehmen umfasst die gesamte
gewerbliche oder berufliche Tétigkeit des Unternehmers. Gewerblich oder berufiich ist jede nachhaltige
Tétigkeit zur Erzielung von Einnahmen, auch wenn die Absicht, Gewinn zu erzielen, fehlt oder eine Perso-
nenvereinigung nur gegentiber ihren Mitgliedern tétig wird.

Grundsétzlich kénnen auch juristische Personen des offentlichen Rechts Unternehmer im Sinne des UStG
sein und damit von der Mdglichkeit des Vorsteuerabzugs profitieren. Diese Méglichkeit besteht allerdings
nur im Rahmen eines Betriebs gewerblicher Art (bgA), der grundsétzlich auch in dem Betreiben des
Fahrradverleihsystems durch eine Kommune bestehen kann. Insoweit sollte jedoch in jedem Fall vor Ort mit
dem jeweils zustédndigen Finanzamt geklart werden, inwieweit ein bgA vorliegt und damit eine Berechtigung
zum Vorsteuerabzug besteht.

2.5.1 Umsatzsteuer auf Nutzerentgelte der Endkunden

Es stellt sich die Frage, welcher Umsatzsteuersatz zur Anwendung kommt, wenn beim Betrieb des
Fahrradverleihsystems von den Nutzern ein Nutzungsentgelt erhoben wird.

Dem Gedanken der Integration des Fahrradverleihsystems in den OPNV wiirde es sicher am ehesten ent-
sprechen, wenn die Nutzungsentgelte flir das Leihfahrrad zum gleichen, ermaBigten Umsatzsteuersatz von
7 % abgerechnet werden kénnten, der auch fiir die Ubrigen Nutzerentgelte (Fahrpreise) im OPNV gilt. Dies
ist jedoch nur moglich, wenn die bestehenden Sonderregelungen, die das deutsche Umsatzsteuerrecht fiir
den OPNV vorsieht, auf die Nutzungsentgelte fir Leihfahrrader angewendet werden kénnen. Sollte dies
nicht mdéglich sein, stellt sich die Frage, ob noch eine andere Mdglichkeit besteht, zu einem ermaBigten
Steuersatz zu kommen.

Ergebnis

Die Voraussetzungen fur eine Anwendung des erméaBigten Steuersatzes sind derzeit nicht gegeben.
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2.5.1.1 Anwendung der Sonderregelungen fiir den OPNV

Der ermaBigte Steuersatz von 7 % fiir die Umsatze im OPNV hat seine Rechtsgrundlage in § 12 Abs. 2 Nr.
10 des Umsatzsteuergesetzes (UStG). Dieser hat bis zum 31.12.2011 folgende Fassung:

»$ 12 Steuersétze

(2) Die Steuer erméfBigt sich auf sieben Prozent fiir die folgenden Umsétze:

70.
a) die Befdrderungen von Personen mit Schiffen,

b) die Beférderungen von Personen im Schienenbahnverkehr, im Verkehr mit Oberleitungsomnibussen, im
genehmigten Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen, im Verkehr mit Taxen, mit Drahtseilbahnen und sonstigen
mechanischen Aufstiegshilfen aller Art und die Beférderungen im Féhrverkehr

aa) innerhalb einer Gemeinde oder

bb) wenn die Befdrderungsstrecke nicht mehr als 50 Kilometer betrdgt.

"

Ab dem 01.01.2012 lautet die Fassung:

»$ 12 Steuersétze

(2) Die Steuer ermafigt sich auf sieben Prozent fiir die folgenden Umséitze:

70.

die Befdrderungen von Personen im Schienenbahnverkehr, im Verkehr mit Oberleitungsomnibussen, im
genehmigten Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen, im Verkehr mit Taxen, mit Drahtseilbahnen und sonstigen

mechanischen Aufstiegshilfen aller Art und im genehmigten Linienverkehr mit Schiffen sowie die Beférde-
rungen im Féhrverkehr

a) innerhalb einer Gemeinde oder
b) wenn dlie Befdrderungsstrecke nicht mehr als 50 Kilometer betrdgt;“

Fir die hier relevante Fragestellung &ndert sich durch die Verdnderung des Wortlauts zum 01.01.2012
nichts. Sie bewirkt lediglich eine Einschrankung der Anwendung des ermaBigten Steuersatzes auf die Per-
sonenbeférderung per Schiff.

Durch den Blick auf den Wortlaut wird jedoch deutlich, dass sich der Anwendungsbereich der Sondervor-
schrift des § 12 Abs. 2 Nr. 10 UStG eng am Anwendungsbereich des PBefG orientiert. So ist insbesondere
ausdriicklich vom ,,genehmigten Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen® die Rede, was als direkter Verweis auf
die Genehmigungspflicht des § 2 PBefG und die Linienverkehrsdefinition des § 42 PBefG verstanden wer-
den muss.

Die in § 12 Abs. 2 Nr. 10 UStG verwendeten Begriffe knlipfen damit eindeutig an die im Verkehrsrecht ge-
bréuchlichen Begriffe an. Die verkehrsrechtliche Bedeutung dieser Begriffe ist auch fur die umsatzsteuer-
rechtliche Auslegung maBgebend.*

Entsprechend heiB3t es auch in Abs. 1 des Abschnitts 173 der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Ausfiih-
rung des Umsatzsteuergesetzes vom 10. Dezember 2007 (Umsatzsteuerrichtlinie 2008, UStR)*:

» (1) Die einzelnen Verkehrsarten sind grundsétzlich nach dem Verkehrsrecht abzugrenzen. “

‘" BFH, Urteil vom. 26.08.76, BStBI. 1977 1 S. 105
“ BAnz. Nr. 240a vom 22. Dezember 2007

Kapitel 2 Rechtsrahmen BMVBS-Online-Publikation Nr. 14/2010



Fahrradverleihsysteme: Recht und Finanzierung 39

Ergebnis

Es kdénnen nur solche Angebote vom ermaBigten Steuersatz von 7 % profitieren, die unter einer der in §
12 Abs. 2 Nr. 10 UStG genannten Beforderungsarten fallen. Beim Angebot eines Fahrradverleihsystems
ist das nicht der Fall.

Flr eine erganzende Auslegung von § 12 Abs. 2 Nr. 10 UStG ergibt sich keinerlei Raum, zum einen auf-
grund seines Charakters als grundsatzlich eng auszulegende Ausnahmevorschrift vom Regelsteuersatz
von 19 %, zum anderen aufgrund des vom Gesetzgeber gewollten Gleichklangs von Umsatzsteuerrecht
und Verkehrsrecht. Verkirzt gesagt: Nur Personenbeférderungen im Sinne des PBefG und AEG kdénnen
auch vom Privileg des verminderten Umsatzsteuersatzes profitieren. Da das Angebot des Fahrradverleih-
systems keine Personenbeforderung in diesem Sinne darstellt, ist eine entsprechende Anwendung von §
12 Abs. 2 Nr. 10 UStG nicht méglich.

2.5.1.2 Das Leihfahrrad als Nebenleistung zur Hauptleistung OPNV

Eine Méglichkeit, dennoch zum erméaBigten Umsatzsteuersatz von 7 % zu kommen, kénnte darin bestehen,
das Angebot des Fahrradverleihsystems als Nebenleistung zu einer Hauptleistung, also zur Personenbefér-
derung im OPNV, zu verstehen. Dies wiirde grundsétzlich dem Gedanken der Integration in den OPNV ent-
sprechen, insbesondere dann, wenn man dem Leihfahrrad eher die Rolle eines den OPNV ergénzenden
Verkehrsmittels zuweist.

Dem Umsatzsteuerrecht ist der Gedanke einer Nebenleistung, auf die der Umsatzsteuersatz der Hauptleis-
tung angewendet wird, nicht fremd. So heiBt es in Abs. 10 des Abschnitts 173 der UStR 2008 zu § 12 Nr. 10
UStG:

»(10) Der ermélBigte Steuersatz erstreckt sich auch auf die Nebenleistungen zu einer begtinstigten Hauptleis-
tung. Als Nebenleistung zur Personenbeférderung ist insbesondere die Beférderung des Reisegepécks des
Reisenden anzusehen. Zum Reisegepéck gehdren z.B. die Gegensténde, die nach der EVO und nach den
Einheitlichen Rechtsvorschriften fiir den Vertrag dber die internationale Eisenbahnbeférderung von Personen
(CIV), Anhang A zum Ubereinkommen (liber den internationalen Eisenbahnverkehr (COTIF) vom 9.5.1980 in
der Fassung vom 3.6.1999 (BGBI. 2002 Il S. 2140), als Relsegepéick beférdert werden.

Aus dieser Formulierung wird jedoch deutlich, dass es sich bei der Nebenleistung um einen wirklich unter-
geordneten Bestandteil der Hauptleistung der Personenbeférderung handeln muss. Dies zeigt das genannte
Beispiel des Transports des vom Beférderten mitgefiihrten Reisegepéacks. Es wird kaum vertretbar sein
kénnen, die Leistung eines Fahrradverleihsystems als reine Nebenleistungen in diesem Sinne zu verstehen,
insbesondere dann nicht, wenn das Leihsystem auch ohne jede vor- oder nachgelagerte OPNV-Nutzung in
Anspruch genommen werden kann. Vom Charakter her handelt es sich bei der Inanspruchnahme des
Fahrradverleihsystems eher um eine eigenstandige Hauptleistung. Insofern ist fir die Anwendung des erma-
Bigten Steuersatzes aus dem Gedanken der Nebenleistung heraus kaum Raum. Der Versuch, in der Ab-
stimmung mit dem lokal zustdndigen Finanzamt dennoch diese Einstufung zu erreichen, bleibt naturlich
unbenommen.

Ergebnis

Fiir die Anwendung des ermaBigten Umsatzsteuersatzes von 7 % auf die Leistungen eines in den OPNV
integrierten Fahrradverleihsystems ist praktisch kein Spielraum vorhanden. Lediglich Gber die Méglichkeit
der Einstufung als Nebenleistung wird ein kleiner Spielraum eréffnet. Ob und wie dieser genutzt werden
kann, muss mit dem lokal zustédndigen Finanzamt fur jeden konkreten Einzelfall geklart werden.
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2.5.2 Die (umsatz)steuerliche Behandlung von Zuschlissen/ Bestellerentgelten

Je nach Zuschnitt der Finanzierung wird das Fahrradverleihsystem ggf. nicht ohne Zahlungen der jeweiligen
Kommune an den Betreiber auskommen kénnen. Insbesondere wenn eine attraktive Tarifgestaltung ge-
winscht ist und andere Finanzierungsmaoglichkeiten (z. B. die EinrfAumung von Werberechten zur eigenen
Verwertung durch den Betreiber, vgl. Kapitel 2.5.2.4 zum steuerlichen Querverbund) nicht zur Verfiigung
stehen, wird das Fahrradverleihsystem — wie im Ubrigen auch der gesamte OPNV - nicht ohne Zuschisse
aus o6ffentlichen Kassen auskommen kénnen. Insofern stellt sich die Frage, inwieweit solche Zuschiisse der
Pflicht zur Abfliihrung von Umsatzsteuer (dann der volle Satz von 19 %) unterfallen.

Ergebnis

Man wird fUr ein Fahrradverleihsystem nicht auf die bestehenden Ausnahmegenehmigungen zuriickgrei-
fen konnen, die es erlauben, den OPNV umsatzsteuerfrei zu bezuschussen. Es bleibt die allgemeine Mog-
lichkeit der Finanzierung Uber so genannte ,echte Zuschisse", die aber hinsichtlich der Steuerungsmaég-
lichkeiten flur den Geldgeber groBe Nachteile mit sich bringt.

2.5.2.1 Freistellung der OPNV-Zuschiisse

Die Frage der Umsatzsteuer auf Zuschiisse/ Bestellerentgelte ist im Bereich des OPNV nicht neu. Fir die
klassischen Beférderungsarten ist sie seit [Angerer Zeit mehr oder weniger befriedigend geldst.

Eine saubere und eindeutige gesetzliche Regelung fehlt. Es liegen jedoch je ein Beschluss der Finanzminis-
ter- und der Verkehrsministerkonferenz vor, die seit einigen Jahren der OPNV-Branche als Rechtsgrundlage
fur die umsatzsteuerfreie Zahlung von Zuschissen und Bestellerentgelten dienen. Nach dem Beschluss der
Finanzministerkonferenz vom 18.5.1995 und der Verkehrsministerkonferenz vom 16./17.11.1995 gelten

»alle fahrplanmépBig festgelegten Verkehrsangebote zur Bedienung der Allgemeinheit nicht als Gegenstand
einer konkreten Bestellung einzelner Nahverkehrsleistungen. Zahlungen aufgrund von hieriiber getroffenen
Vereinbarungen unterliegen daher nicht der Umsatzsteuer. “

Zahlungen im Rahmen eines steuerlichen Querverbundes sind noch einmal gesondert zu betrachten.®

Schon vom Wortlaut der oben zitierten Regelung her wird deutlich, dass sie sich so nicht auf ein
Fahrradverleihsystem Ubertragen lasst. Denn diesem ist ja gerade zu Eigen, dass es kein fahrplanmaBig
festgelegtes Verkehrsangebot umfasst, sondern vielmehr geradezu im Gegenteil die flexible Nutzung durch
den ,Fahrgast” nach seinen zeitlichen Winschen und Vorstellungen ermdglicht.

Zudem ist diese Sonderregelung vor dem Hintergrund ihrer besonderen Entstehungsgeschichte zu sehen.
Anfang der 1990er Jahre stand insbesondere die Regionalisierung des Schienenverkehrs im Mittelpunkt der
Aufmerksamkeit. GroBe Zuschussbetrége, die vorher ohne jede Umsatzsteuerproblematik vom Eigentiimer
Bund an sein Unternehmen Deutsche Bahn geflossen waren, wurden regionalisiert und mussten jetzt als
Regionalisierungsmittel von den Léandern und/ oder Kommunen an die Deutsche Bahn ausgezahlt werden.
Waére nur aufgrund dieses neuen Zahlungsweges nunmehr Umsatzsteuer fallig gewesen, hatte dies den Sinn
der ganzen Regionalisierung in Frage gestellt, da dies eine faktische Kirzung der Mittel um damals 15 % zur
Folge gehabt hatte. Um dies zu vermeiden wurden die oben genannten Beschliisse gefasst. Es handelt sich
also um eine Sonderausnahme fir einen ganz spezifischen Fall, die keinesfalls auf andere Tatbesténde Uber-
tragen werden kann.

43

Zahlungen innerhalb des Querverbundes haben ihre Ursache in der gesellschaftsrechtlichen Zusage der Verlustiber-
nahme und damit gerade nicht in einer Gegenleistungspflicht.

Kapitel 2 Rechtsrahmen BMVBS-Online-Publikation Nr. 14/2010



Fahrradverleihsysteme: Recht und Finanzierung 41

2.5.2.2 Nichtsteuerbare Zuschiisse

Ist daher der spezifische Sonderweg fiir den OPNV im Falle eines Fahrradverleihsystems nicht nutzbar, so
bleibt zur Vermeidung einer Umsatzsteuerpflicht von Zuschiissen/ Bestellerentgelten nur der klassische Weg
der Ausgestaltung als nicht steuerbarer ,echter Zuschuss*.

Der ,,echte Zuschuss® unterscheidet sich vom der Umsatzsteuer unterliegenden Entgelt dadurch, dass ihm
kein Leistungsaustausch zu Grunde liegt. Erst durch einen Leistungsaustausch (Leistung gegen Entgelt) wird
nach § 1 Abs. 1 UStG die Pflicht zur Erhebung und Abflihrung von Umsatzsteuer ausgel®st. Im Abschnitt 1
der UStR 2008 zu § 1 UStG, Abs. 1 wird dazu ausgefiihrt:

»Ein Leistungsaustausch setzt voraus, dass Leistender und Leistungsempfédnger vorhanden sind und der
Lelstung eine Gegenleistung (Entgelt) gegentibersteht. Leistung und Gegenleistung miissen in einem wech-
selseitigen Zusammenhang stehen. Ein Leistungsaustausch kommt nur zu Stande, wenn sich die Leistung
auf den Erhalt einer Gegenleistung richtet und damit die gewollte, erwartete oder erwartbare Gegenleistung
auslost, sodass schliellich die wechselseitig erbrachten Leistungen miteinander innerfich verbunden sind
(BFH-Urteile vom 7. 5. 1981, V R 47/76, BStB/ Il S. 495, und vom 30. 1. 1997, V R 133/93, BStB/ I/ S. 335).“

Ein echter Zuschuss liegt damit vor, wenn der Empfanger die Zuwendung lediglich erhélt, um ganz allgemein
in die Lage versetzt zu werden, Uberhaupt téatig zu werden oder seine ihm nach seinem erklarten Gesell-
schaftszweck obliegenden Aufgaben zu erfiillen.* Die fraglichen Zahlungen miissen daher dem bezuschuss-
ten Unternehmen vorrangig zu seiner Férderung aus strukturpolitischen, volkswirtschaftlichen oder allge-
mein politischen Griinden gewéahrt werden.

Uber diese recht allgemeine Richtungsvorgabe hinaus bleibt die Abgrenzung des echten Zuschusses zum
steuerbaren Entgelt immer eine Frage des jeweiligen Einzelfalls. In einem vom Ministerium fiir Wirtschaft,
Mittelstand und Energie des Landes Nordrhein-Westfalen im Mai 2008 herausgegebenen Leitfaden® werden
jedoch folgende Punkte herausgestellt, die nach der Rechtssprechung des Bundesfinanzhofes (BFH) als
Indizien fur das Vorliegen eines echten, nicht steuerbaren Zuschusse gewertet werden kénnen:

- Ein konkreter Empfanger der Leistung des bezuschussten Unternehmens ist nicht bestimmbar und die
Leistung kann nicht individualisiert werden;

- die Zuschusszahlungen der Gesellschafter bestimmen sich nicht nach den Vorteilen, die die einzelnen
Gesellschafter aus den Aktivitdten der geférderten Gesellschaft ziehen;

- die Mittel werden nicht fur die Leistung, sondern fir das leistende Unternehmen zur Erflllung seines
Gesellschaftszwecks gewéhrt;

- dem Zuwendungsgeber stehen Uber die allgemeinen verwaltungsrechtlichen Instrumente wie etwa den
Verwendungsnachweis hinaus keine weiteren Einflussnahme- und/ oder Kontrollrechte hinsichtlich der
Art und Weise, der Dauer oder der Qualitét der Aufgabenerfillung durch den Zuwendungsempfanger zu;

- der Zuschuss wird nicht in Abh&ngigkeit von der Erfilllung bestimmter Aufgaben, sondern jahrlich unter
Bericksichtigung der stédtischen Haushaltslage und der Einnahmen und Ausgaben des bezuschussten
Unternehmens festgesetzt.

Gerade aus den letzten beiden Punkten wird deutlich, dass die Umsatzsteuerfreiheit eines echten Zuschus-
ses nur um den Preis eines relativ geringen Mitspracherechts bei der Ausgestaltung dessen zu haben ist,
was mit Hilfe des gewdahrten Zuschusses dem Endkunden gegenliber umgesetzt wird. Insofern ist immer
abzuwagen, was wichtiger ist: Konkrete Vertragspflichten fur den Zuschussempfanger (dann Gefahr der
Umsatzsteuerpflicht) oder die Umsatzsteuerfreiheit und damit ggf. mehr Férdervolumen. Auch ist zu bertick-
sichtigen, dass die Gewahrung von Zuschiissen ohne konkrete vertragliche Verpflichtungen ganz erhebliche
beihilferechtliche Probleme wegen VerstoBes gegen das 1. Altmark Trans-Kriterium (vgl. Kapitel 2.1.1) auf-
werfen kann.

“ BFH, Urteil vom 20.04.1988, X R 3/82, BStBI Il S. 792

“  Leitfaden , EG-Beihilfenrechtskonforme Finanzierung von kommunalen Leistungen der Daseinsvorsorge“ des Ministe-

riums fur Wirtschaft, Mittelstand und Energie des Landes Nordrhein-Westfalen aus dem Mai 2008, S. 35.
http://www.wirtschaft.nrw.de/400/100/100/Leitfaden_Schlussfassung_Juni_2008.pdf
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2.5.2.3 Umsatzsteuerliche Behandlung von Werberechten

Im Zusammenhang mit der Finanzierung von Fahrradverleihsystemen taucht auch oft der Gedanke auf,
Einnahmen aus der Vermarktung von Werbeflachen zu verwenden (vgl. Kapitel 5.4.2 und 5.4.3). Auch dies
kann umsatzsteuerrechtliche Fragen aufwerfen.

In der Regel wird man im Zusammenhang mit der EinrAumung von Werberechten einen umsatzsteuerrele-
vanten Leistungsaustausch zwischen dem Betreiber des Fahrradverleihsystems und der jeweiligen Kommu-
ne nur dann annehmen kénnen, wenn diese vom Betreiber fiir die Uberlassung der Werberechte ein Entgelt
erhalt, das fUr die Finanzierung eines Zuschusses zum Fahrradverleihsystems verwendet wird. Dann gibt es
eine konkrete Zahlung an die Kommune als Gegenleistung fir die Einrdumung der Werberechte, an die man
die Berechnung der Umsatzsteuerpflicht anknlpfen kann. In einem solchen Fall wird sich eine Umsatz-
steuerbarkeit kaum verneinen lassen. Ggf. kann hier aber die Einstufung als ,,GebUhr* fiir ein hoheitliches
Handeln der Kommune zur Umsatzsteuerfreiheit fiihren.

Anders sieht es grundséatzlich aus, wenn dem Betreiber eines Fahrradverleihsystems das Werberecht zur
eigenen Nutzung, ohne Verpflichtung zur Zahlung eines Entgelts oder einer sonstigen Gegenleistung, tUber-
lassen wird. Hierbei wird jedoch sehr genau auf die Ausgestaltung der Vereinbarung zur Uberlassung der
Werberechte geachtet werden missen. Denn letztlich sollen natirlich die Einnahmen aus der Verwertung
der Werberechte fir den Betrieb des Fahrradverleihsystems eingesetzt werden. Im Betrieb des
Fahrradverleihsystems ohne oder zumindest mit verringerten Zuschiissen durch die Kommune liegt eine
gewisse Gegenleistung fiir die Uberlassung der Werberechte vor. Letztlich gelten damit auch fir Werbe-
rechtseinrBumungen dieser Art die eben gemachten Ausfiihrungen zu echten Zuschissen. Es ist abzuwé&gen
zwischen dem Interesse an einer Umsatzsteuerfreiheit und dem gewiinschten Grad an Einfluss auf die Leis-
tungserbringung.

Steuerbar im Sinne des Umsatzsteuerrechts sind jedoch nur Umséatze zwischen Unternehmen, § 1 Abs. 1
UStG. Juristische Personen des 6&ffentlichen Rechts, zu denen die Kommunen zahlen, gelten nach § 2 Abs. 3
UStG jedoch nur insoweit als Unternehmen wie sie sich im Rahmen ihrer ,,Betriebe gewerblicher Art* (BgA)
betatigen. Ein solcher ,,BgA” liegt nach § 4 Abs. 1 Kdrperschaftssteuergesetz (KStG) nur vor, wenn eine juristi-
sche Person des 6&ffentlichen Rechts eine Einrichtung betreibt, die einer nachhaltigen wirtschaftlichen Tatigkeit
zur Erzielung von Einnahmen auBerhalb der Land- und Forstwirtschaft dient und die sich innerhalb der Gesamt-
betétigung der juristischen Person wirtschaftlich heraushebt. Die Absicht, Gewinn zu erzielen, und die Beteili-
gung am allgemeinen wirtschaftlichen Verkehr sind dabei nicht zwingend erforderlich. Im Umkehrschluss entfallt
die Pflicht zur Entrichtung der Umsatzsteuer, wenn sich die Kommune gerade nicht wirtschaftlich, sondern
hoheitlich in einem Bereich bettigt, in dem kein privates Unternehmen tatig ist.*

Fur den Bereich der Uberlassung von Werberechten bietet sich dadurch die Méglichkeit der Annahme einer
hoheitlichen Tatigkeit, weil die WerberechtseinrAumung in der Regel auch die Gewahrung einer Sondernut-
zungserlaubnis nach dem jeweiligen StraBen- und Wegerecht umfassen wird. Hierbei handelt es sich un-
zweifelhaft um eine hoheitliche Aufgabe. Die fir diese Sondernutzung erhobenen Gebilhren sind demnach
umsatzsteuerfrei. Die fUr die eingerdumten Werberechte anfallenden Zahlungen des Betreibers des
Fahrradverleihsystems kdnnten also bei entsprechender Ausgestaltung als ,,Geblhren® fiir féllige Sonder-
nutzungserlaubnis deklariert werden und wirden dann ohne Umsatzsteuer anfallen. Die entsprechenden
Einnahmen konnten dann fiir die Bezuschussung des Fahrradverleihsystems eingesetzt werden (zu den
kartellrechtlichen Grenzen vgl. Kapitel 5.4.2; insbesondere ,,Exkurs Hamburg®), wobei dann wiederum auf
die Umsatzsteuerfreiheit dieses Zuschusses zu achten ist (s. 0.).

2.5.2.4 Zahlungen im Querverbund

Zahlungen im Rahmen eines ,steuerlichen Querverbundes®, also der Ergebniszusammenfassung mehrere
kommunaler Unternehmen oder Betriebe gewerblicher Art (BgA) vor Steuern (hier Kdrperschaftssteuer),
I6sen keine umsatzsteuerrechtlichen Probleme aus. Der steuerliche Querverbund ermdglicht es, die Verluste
eines Unternehmens oder BgA mit den Gewinnen eines anderen Unternehmens oder BgA zu verrechnen,
bevor auf die Gewinne Kérperschaftssteuer zu zahlen ist. Die Kdrperschaftssteuerlast wird damit insgesamt

“ BFH, Urteil vom 30.06.1988, V R 79/84, BFHE 154, 192, BStBI Il 1988, 910
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gesenkt. Es handelt sich um eine von Kommunen vielfach genutzte Finanzierungsméglichkeit im Bereich des
OPNV. Voraussetzung fiir den steuerlichen Querverbund ist die Erklirung der bedingungslosen Verlustiiber-
nahme durch das Unternehmen, das die Verluste des anderen Unternehmens in seine Bilanz Gbernehmen
will. Dies geschieht in der Regel durch einen so genannten Gewinnabfliihrungs- und Verlustibernahmever-
trag.”

Die Mdglichkeit der Ergebnisverrechnung im steuerlichen Querverbund ist aber nicht in jedem Fall gegeben.
Eine Zusammenfassung der Betriebsergebnisse ist nur von Gewicht bei ,gleichartigen Betrieben®, bei ,,Ka-
talogbetrieben® im Sinne von § 4 Abs. 3 KStG und/ oder beim Bestehen einer technisch-wirtschaftlichen
Verflechtung (vgl. § 4 Abs. 6 Nr. 2 KStG®). Fir die Zusammenfassung des Betriebsergebnisses eines
Fahrradsverleihsystems mit dem eines oder mehrerer anderer BgA kommen nur die letzten beiden Mdglich-
keiten in Betracht. Denn ein zweites Fahrradverleihsystem, mit dem das erste zusammengefasst werden
kann, wird es in aller Regel nicht geben. Zu den so genannten ,,Katalogbetrieben®, deren Ergebnisse unter-
einander beliebig zusammengefasst werden kénnen, gehéren Betriebe, die der Versorgung der Bevélkerung
mit Wasser, Gas, Elektrizitdit oder Warme, dem 06ffentlichen Verkehr oder dem Hafenbetrieb dienen. Ein in
den OPNV integriertes Fahrradverleihsystem kénnte, sofern es denn einen eigenen BgA bildet, dem Katalog-
tatbestand des ,,6ffentlichen Verkehrs” zugeordnet werden. Es ist aber nicht auszuschlieBen, dass sich die
Finanzverwaltung auch bei dieser Steuerfrage — dhnlich wie bei der Frage des anwendbaren Umsatzsteuer-
satzes — an der Begriffswelt des PBefG orientiert (vgl. Kapitel 2.2). Demnach féllt ein Fahrradverleihsystem
nicht in die Kategorie des ,,6ffentlichen Verkehrs®. Sollte eine Einordnung als Katalogbetrieb des éffentlichen
Verkehrs scheitern, so bleibt als letzte Moéglichkeit fir die Ergebnisverrechnung im steuerlichen Querverbund
der Nachweis einer ,,technisch-wirtschaftlichen Verflechtung von einigem Gewicht“ mit einem anderen BgA.
Das Musterbeispiel hierflr ist das Blockheizkraftwerk, mit dessen Abwarme das Hallenbad beheizt wird. Die
Ergebnisse von Baderbetrieb und kommunalem Energieversorger kénnen unproblematisch zusammenge-
fasst werden. Wenn sich eine dhnlich gewichtige technisch-wirtschaftliche Verpflichtung z. B. zwischen dem
Fahrradverleihsystem und dem (ibrigen OPNV nachweisen lieBe, z. B. durch gemeinsam genutzte Infrastruk-
tur und Vertriebsysteme, so sollte es mdglich sein, auf dieser Basis auch ein Fahrradverleihsystem in den
Querverbund einzubeziehen.

AbschlieBend kann die Frage, ob und wie ein vorhandener steuerlicher Querverbund fiir die Finanzierung
eines Fahrradverleihsystems genutzt werden kann, nur im Einzelfall geklart werden. Es empfiehlt sich in
jedem Fall, vor der Umsetzung einer entsprechenden Regelung Ricksprache mit dem lokal zustandigen
Finanzamt zu halten.

Ergebnis

Die steuerliche Behandlung von Zuschiissen/ Bestellerentgelten, Werberechten und die Integration in ei-
nen steuerlichen Querverbund missen flr den Einzelfall genau Uberpriift werden. Neben den hier
schwerpunktméaBig angesprochenen Einordnungsfragen des Umsatzsteuerrechts sind dabei auch das
Gewerbesteuer- und das Kérperschaftssteuerrecht zu beachten.

Bei der Konzeption einer Bezuschussung oder sonstigen Co-Finanzierung des Fahrradverleihsystems
sind umsatzsteuerliche Fragen stets mitzudenken. Zwar kénnen umsatzsteuerliche Probleme umgangen
werden, indem ein ,echter Zuschuss* gewahrt wird, damit entledigt sich die Kommune jedoch ihrer Ein-
flussmoglichkeiten auf die Leistungserbringung.

" Zahlungen innerhalb des steuerlichen Querverbundes haben damit ihre Ursache in dieser gesellschaftsrechtlichen

Zusage der Verlustliibernahme und damit nicht in einem Leistungsaustausch. Aus diesem Grund stellt sich auch die
Frage nach der Umsatzsteuer nicht

“  Diese letzte Méglichkeit sollte urspriinglich im Rahmen des Jahressteuergesetzes 2009 gestrichen werden. Zu dieser

Streichung ist es dann auf Empfehlung des Finanzausschusses (BT-Drucks. 16/11055 v. 25.11.2008) dann doch nicht
gekommen.
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3. Betreibervertrag

Soll ein Fahrradverleihsystem in einer Kommune eingefiihrt werden, so ist zundchst zu erértern, wer die
Leistungen der Infrastrukturerstellung und des Betriebs erbringt.

Vergibt die Kommune den Auftrag fir ein Fahrradverleihsystem (laufender Betrieb und/ oder Infrastruktur) an
einen oder mehrere Dritte, so sind fir die zu erbringenden (Teil-)Leistungen Vertrdge abzuschlieBen, in de-
nen Leistungsbestandteile, Vertragslaufzeiten, Zahlungsmodalitaten etc. im Detail geregelt sind. Im Folgen-
den werden diese Vertrdge unabh&ngig vom vereinbarten Leistungsumfang als ,,Betreibervertrédge” bezeich-
net. Der oder die Auftragnehmer werden entsprechend unabhangig vom Umfang der beauftragten Leistung
als ,,Betreiber” bezeichnet.

Die Kommune kann Teilleistungen oder das gesamte Leistungsspektrum auch selbst erbringen bzw. tGber
kommunale Unternehmen erbringen lassen. In diesem Fall sind Uber die selbst zu erbringenden Leistungen
keine Vertrage mit Dritten zu schlieBen. Die Einzelaspekte, die in einem Betreibervertrag Eingang finden sind
jedoch auch bei Leistungserbringung durch die Kommune® zu beachten und dienen als Planungs- und
Umsetzungshilfe.

3.1. Zielstellungen als Grundlage fir den Betreibervertrag

Ein Betreibervertrag zwischen Kommune und Dritten enthalt einen impliziten Auftrag an den Auftragnehmer,
die von der Kommune definierten Zielstellungen zu verfolgen und umzusetzen. Deshalb sollten im Vorfeld die
Ziele, die eine Kommune mit der Einflhrung eines Fahrradverleihsystems verfolgt, genau definiert werden.
Der Betreibervertrag sollte es ermdéglichen und im Idealfall beglnstigen, diese Ziele zu erreichen. Besondere
Relevanz hat die Ausarbeitung der individuellen Zielstellungen fiir die Teilbereiche Systemumfang, Tarif und
Stationsverortung.

Mdogliche kommunale Ziele kénnen sein:
- Erhéhung des Fahrradanteils am Modal Spilit;
- Optimierung der OPNV-Nutzung, z. B. liber
- Erhéhung der Attraktivitat des Umweltverbundes,
- Verringerung der Fahrradmitnahme in Spitzenzeiten,
- Verringerung der Auslastung auf Uberlasteten Linien durch paralleles Fahrradverleihnetz oder
- Erhéhung der Auslastung auf unterlasteten Linien durch Zubringerfunktion;
- ErschlieBung von bestimmten Arealen, z. B. von Gewerbegebieten;

- Erhéhung der Attraktivitat der Stadt/ Region flr Touristen.

“,Kommune* schlieBt hier und im Folgenden kommunale Unternehmen ein
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3.2. Mogliche Betreiberkonstellationen

Relevant flr den nétigen Umfang des oder der abzuschlieBenden Vertrage ist die Aufgabenteilung zwischen
Kommune und Dritten. Im Folgenden seien einige mdgliche Betreiberkonstellationen kurz erlautert (vgl. Ta-
belle 1). Die sich aus der konkreten Aufgabenverteilung ergebenden notwendigen vertraglichen Regelungen
sind im Einzelfall zu prifen. Die Verteilung einzelner Implementierungs- und Betriebsaufgaben hat zudem
Auswirkungen auf Pflichten, die sich aus dem Planungs-, Verkehrs- und Baurecht ergeben (vgl. Kapitel 1).

Tabelle 1: Betreiberkonstellationen

Erstellung der Infrastruktur Laufender Betrieb
Variante A Betreiber

Betreiber A Betreiber B
Variante B Betreiber Kommune
Variante C Kommune Betreiber

3.2.1 Variante A

Die Kommune vergibt sowohl die Infrastruktur- als auch die Betriebsleistung an einen oder mehrere privat-
wirtschaftlich tatige Dritte, der/ die das Fahrradverleihsystem planen, errichten und auch betreiben.

In der Regel wird die Infrastruktur- und die Betriebsleistung an einen Auftragnehmer vergeben. Damit ist
dieser Auftragnehmer sowohl Eigentimer der Infrastruktur als auch Risikotrager fir den laufenden Betrieb,
wobei er die Nutzerentgelte vereinnahmen kann. Dies schlieBt die Zahlung eines festen Betrags durch die
Kommune nicht aus.

Es lassen sich jedoch auch abweichende Regelungen zum Eigentum an der Infrastruktur und zur betriebli-
chen Risikoallokation treffen. Dabei ist denkbar, das Eigentum an der Infrastruktur zu einem spéteren Zeit-
punkt auf die Kommune lbergehen zu lassen (so genannte ,,Endschaftsregelung“) und den laufenden Be-
trieb gegen ein festes Entgelt vom Betreiber durchflihren zu lassen, wobei die Nutzerentgelte bei der Kom-
mune verbleiben. Der Betreiber wird in einem solchen Fall den Verlust des Eigentums an der Infrastruktur am
Ende der Vertragslauf in das von der Kommune zu entrichtende Entgelt einkalkulieren. Die Kommune be-
zahlt somit den Erwerb des Eigentums an der Infrastruktur Uber die Vertragslaufzeit quasi ab.

Denkbar ist auch, die Leistungen an mehrere Dritte zu vergeben. In diesem Fall wéren mehrere Betreiberver-
trdge notwendig.

3.2.2 Variante B

Ein Dritter erstellt im Auftrag der Kommune die Infrastruktur des Fahrradverleihsystems. Die Kommune ist
dann in der Regel Eigentimer der Infrastruktur. Im Anschluss kann die Kommune den laufenden Betrieb
selbst durchfiihren.

3.2.3 Variante C

Die Kommune erstellt die Infrastruktur selbst und bleibt Eigentiimer. Die Aufgaben des laufenden Betriebs
werden auf einen Dritten Ubertragen. Dabei ist die Kommune frei in der Art der Risikoallokation. Der Betrei-
ber kann das System entweder auf eigenes Risiko betreiben und dabei die Nutzerentgelte vereinnahmen
oder von der Kommune ein festes Betreiberentgelt ohne Zuscheidung von Nutzerentgelten erhalten.
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3.3. Allgemeine Vertragsvereinbarungen
Unabhangig davon, in welchem Umfang die Kommune Leistungen vergibt, sind allgemeine Vereinbarungen

zu treffen. In Tabelle 2 ist eine Ubersicht (iber die grundsatzlich erforderlichen bzw. empfohlenen Regelun-
gen aufgefihrt. Die Vereinbarungsbereiche werden im Folgenden erldutert.

Tabelle 2: Ubersicht allgemeine Vertragsvereinbarungen

Vereinbarungsbereich Regelungsbedarfe Muss/ Soll/ Kann®
Vertragspartner Auftragnehmer M
Auftraggeber M
Systemumfang Anzahl Fahrrader M
Anzahl Stationen S (entfallt bei flexiblen
Systemen)
Kapazitdtsanpassungen K
Laufzeiten und Termine Vertragsbeginn M
Vertragslaufzeit/ Vertragsende M
Vergutung M
Falligkeit der Vergltung M
Systemstart S
Termine fur Ausbaustufen K
Termine fiir MarketingmaBnahmen o. A. K
Kindigungsmdglichkeiten S
Verlangerungsmaoglichkeiten K
Sonstige Vereinbarungen Berichtspflichten S
Unterbeauftragung K
Inhalte des Endkundenvertrages S

% Muss: aus juristischer Sicht zwingend, Soll: sachlich notwendig, Kann: je nach Systemausprégung und gewiinschter

Einflusstiefe des Auftraggebers
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3.3.1 \Vertragspartner

Auftraggeber und Auftragnehmer sind im Vertrag zu benennen.

3.3.2 Systemumfang

Rader/ Stationen

Der Systemumfang ist genau festzulegen. Dabei muss sowohl die Anzahl der geplanten Fahrrader als auch
die Anzahl der Stationen festgeschrieben sein. Bei flexiblen Systemen, also Systemen ohne feste Stationen,
entfallen Regelungen, die die Stationen selbst betreffen.

Kapazitatsanpassungen

Fir die Kommune ist es wichtig, die Mdglichkeit fir flexible Kapazitdtsanpassungen in den Vertrag aufzu-
nehmen. Anpassungen kdnnen beispielsweise nétig werden, wenn eine hohe Nachfrage zusétzliche Fahrra-
der und Stationen erfordert oder wenn Stationen wegen falscher Nachfrageerwartungen neu verortet werden
mussen. Der Umfang mdéglicher Eingriffe muss jedoch so begrenzt sein, dass die daraus resultierende Unsi-
cherheit flr den Auftragnehmer nicht unkalkulierbar wird. In jedem Fall werden sich Anpassungsoptionen in
der Angebotskalkulation niederschlagen.

3.3.3 Laufzeiten und Termine

Vertragslaufzeit

Im Vertrag ist die Laufzeit zu vereinbaren. Dabei bewegt sich die Kommune in einem Spannungsfeld. Der
Betreiber ist in aller Regel an einer langjahrigen Vereinbarung interessiert. Fir die Kommune missen lange
Bindungsfristen aus Haushaltssicht abgewogen werden. Im Bereich Fahrradverleihsysteme haben sich,
orientiert an den Nutzungszeiten der Infrastruktur, Laufzeiten von 7-10 Jahren durchgesetzt. Fir den Auf-
tragnehmer besteht so eine ausreichende Planungssicherheit. Zudem ist der Aufwand fir die Kommune als
Auftraggeber begrenzt, wenn Ausschreibungsprozesse nicht in sehr kurzen Intervallen angestoBen werden
missen.

Vergibt die Kommune Infrastrukturleistungen zusammen mit dem laufenden Betrieb, sollte der Vertragszeit-
raum mit der Nutzungsdauer der Infrastruktur korrespondieren. Ist die Vertragslaufzeit kirzer als die Nut-
zungszeit der Infrastruktur, so ist tendenziell mit einem héheren Preis fir die Leistung zu rechnen.

Werden hingegen lediglich Betriebsaufgaben vergeben, die keinen Investitionsanteil beinhalten, so kann eine
kirzere Vertragslaufzeit vereinbart werden, um der Kommune ausreichende Flexibilitdt zu geben.

VergUtung und Félligkeit der Vergtitung

Im Betreibervertrag ist festzuhalten, welche Vergltung der Betreiber des Fahrradverleihsystems erhalt und
wann diese zu zahlen ist.

Termine

Wichtige Termine wie Systemstart, Termine fir Ausbaustufen, Termine fiir MarketingmaBnahmen oder Ahn-
liches sind festzulegen. Im Vertrag sind Regelungen zu treffen, die bei Verzégerungen, die durch die Kom-
mune (z. B. lange Genehmigungsverfahren, verzégerte Bauabnahme o. A.) oder den Betreiber (z. B. fehlende
Unterlagen) zu vertreten sind wirksam werden. Zudem kann die Einhaltung von Terminen in ein Bonus-
Malus-System eingebettet werden.
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Kindigungsmaéglichkeiten

Bei einem Betreibervertrag handelt es sich um ein Dauerschuldverhaltnis. Ist dieses durch Vereinbarung
einer Laufzeit befristet, so endet es automatisch nach Ablauf der Vertragslaufzeit.

Unabhangig davon kénnen gemaB § 314 Abs. 1 BGB Dauerschuldverhéltnisse aus wichtigem Grund ohne
Einhaltung einer Frist geklindigt werden:

»Dauerschuldverhéltnisse kann jeder Vertragsteil aus wichtigem Grund ohne Einhaltung einer Kiindigungs-
frist kdindigen. Ein wichtiger Grund liegt vor, wenn dem kiindigenden Teil unter Berdcksichtigung aller Um-
stédnde des Einzelfalls und unter Abwédgung der beiderseitigen Interessen die Fortsetzung des Vertragsver-
héltnisses bis zur vereinbarten Beendigung oder bis zum Ablauf einer Kindigungsfrist nicht zugemutet wer-
den kann.”

Es bietet sich an, mogliche Kiindigungsgriinde im Betreibervertrag explizit aufzufiihren, um spatere Streitigkei-
ten Uber die Relevanz des Kiindigungsgrundes zu vermeiden. Zu diesen Grinden kénnen u. A. gehdren: Dauer-
haft nicht vereinbarungsgeméaBe Leistungsqualitdt oder nicht vorhersehbare wirtschaftliche Entwicklung.

Vertragsverlangerung

Vertragsverldngerungsoptionen kénnen zu vergaberechtlichen Problemen fiihren, sofern das Vergaberecht
anwendbar ist (vgl. Kapitel 2.1.2). Vergaberechtlich unproblematisch sind grundséatzlich nur Verlangerungs-
optionen, die im Ausgangsvertrag schon vorgesehen sind und einseitig von der Kommune ausgetbt werden
koénnen. Auch ist auf ein angemessenes Verhaltnis zur urspriinglichen Vertragslaufzeit zu achten. Eine Opti-
on zur Verlangerung eines Vertrages mit finf Jahren Laufzeit um zwei Jahre ist vertretbar, eine Verlangerung
um noch einmal flinf Jahre jedoch nicht. Zu offensichtlich wére hierbei der Wunsch, eine erneute Ausschrei-
bungspflicht méglichst lange aufzuschieben.

Eine Verlangerungsoption hat fir die Kommune den Vorteil, dass die vertragliche Zusammenarbeit mit einem
Betreiber, der sich bewahrt hat, noch eine Weile fortgesetzt werden kann. Auch kann die Verldngerungsopti-
on eine positive Anreizwirkung haben, z. B. in dem das Ausiiben der Option vom Erreichen bestimmter Qua-
litdtsziele abhangig gemacht wird.

Nachteilig kann sich auswirken, dass die Verlangerungsoption einseitig ausgestaltet sein muss. Der Betrei-
ber kann sich somit nicht sicher sein, die Verlangerung zu erhalten, muss sich aber hinsichtlich des Perso-
nals und der Betriebsmittel darauf einstellen, dass die Option ,,gezogen” wird. Diese ,,Vorhaltekosten“ wird
er in seine Kalkulation einstellen. Dieses Kostenrisiko kann jedoch durch eine Pflicht zur frihzeitigen Aus-
Ubung der Option eingeddmmt werden. Muss die Option z. B. spatestens eineinhalb Jahre vor dem Ende
des reguldren Vertrages ausgelibt werden, so kann der Betreiber sich rechtzeitig auf die Fortsetzung oder
Einstellung des Betriebes einstellen. Kalkulatorische Risikoaufschlage werden dann weitestgehend unnétig.

3.3.4 Sonstige Vereinbarungen

Berichtspflichten

Um der Kommune trotz Vergabe an Dritte ausreichend Einflussmdglichkeiten zu sichern und insbesondere
Transparenz bei der Leistungserbringung sowie die Anwendung eines Bonus-Malus-Systems zu ermdglichen,
sollte der Vertrag mit dem Auftragnehmer Vereinbarungen zu Berichtspflichten erhalten. Die Berichtspflichten
kénnen sich z. B. auf Fortschrittsberichte bei der Infrastrukturerstellung, Performanceindikatoren des Systems,
betriebliche Gegebenheiten (Anzahl Mitarbeiter, Fahrzeuge etc.) oder Qualitdtsmangel und Beschwerden er-
strecken. Auch Informationen Uber Nutzerzahlen und die Auslastung des Systems sollten Teil der Berichtspflicht
sein. Nur so kann sich die Kommune ein Bild von dem verkehrlichen Nutzen und dem Verhéltnis von Aufwand
und Nutzen machen. Spétestens wenn Entscheidungen Uber eine Verldangerung von FérdermaBnahmen, eine
erneute Ausschreibung oder Aus- bzw. Umbau eines Systems zu treffen sind, werden diese Informationen
bendtigt. Fir eine objektive Entscheidung ist es dann hilfreich, die ,,Rohdaten” (ber das System und seine
Performance bereits vorliegen zu haben und nicht erst nach Aufbereitung durch den Betreiber.

Art, Umfang und Haufigkeit bzw. Falligkeiten der Berichte sind mdglichst genau zu spezifizieren. Es ist jedoch
zu beachten, dass mit zunehmendem Umfang, Detaillierungsgrad und Haufigkeit der Berichte die Héhe der
Transferkosten zunimmt. Eine VerhéltnismaBigkeit dieser Transferkosten zum Nutzen der Berichte ist zu wah-
ren.
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Unterbeauftragung

Durch Beauftragung fachlich nicht geeigneter oder unzuverldssiger Unterauftragnehmer kann die gewlnsch-
te Qualitat oder Funktionsféhigkeit des Fahrradverleihsystems beeintréchtigt werden. Um dies zu verhindern,
empfiehlt es sich, dass der Einsatz von Subunternehmern vertraglich unter einen Genehmigungsvorbehalt
der Kommune gestellt wird.

Inhalte des Endkundenvertrages

Die Regelungen des Endkundenvertrages sind fir die AuBenwirkung des Fahrradverleihsystems gegenlber
den Nutzern mit entscheidend. Die Ausgestaltung des Endkundenvertrages sollte daher nicht ausschlieBlich
dem Betreiber Uberlassen werden. Schon im Betreibervertrag sollten wichtige Eckpunkte oder Ziele veran-
kert werden, die der Betreiber gegentiber den Nutzern beachten soll. Welche dies sind, hdngt vom Einzelfall
und den jeweiligen Zielsetzungen vor Ort ab. Hinweise auf insoweit relevante Inhalte des Endkundenvertra-
ges finden sich in Kapitel 4. Sofern Férdermittel oder Zuwendungen des Bundes oder anderer Gebietskor-
perschaften und Institutionen fir den Aufbau bzw. den Betrieb des Fahrradverleihsystems genutzt werden,
sind unter Umsténden weitere Regelungen im Endkundenvertrag zu berticksichtigen. Diese Folgeverpflich-
tungen ergeben sich z. B. zur Sicherstellung der Evaluation der bezuschussten Projekte. Zu beachten ist
hierbei jedoch generell, dass alle Vorgaben im Betreibervertrag fir den Betreiber durchaus kalkulationsrele-
vant sein kdnnen. Im Zweifel ist hierzu eine Abstimmung erforderlich.

3.4. \Vereinbarungen Infrastruktur
Die Infrastruktur eines Fahrradverleihsystems umfasst die Fahrréder und die Hardware-Bestandteile der

Stationsanlagen. Fir Vereinbarungen im Bereich der Infrastrukturbereitstellung sind folgende Bestandteile
besonders relevant (vgl. Tabelle 3).

Tabelle 3: Ubersicht Vertragsvereinbarungen Infrastruktur

Vereinbarungsbereich Regelungsbedarfe Muss/ Soll/ Kann®
Systemumfang Anzahl Fahrrader M
Anzahl Stationen S (entféllt bei flexiblen
Systemen)
Anzahl Abstellplatze S (entféllt bei flexiblen
Systemen)
StationsgréBen S (entféllt bei flexiblen
Systemen)
Kapazitatsanpassungen K
Stationsplanung Stationsverortung S
Genehmigungsverfahren K
Katasterfihrung K
Verzégerungen S

' Muss: aus juristischer Sicht zwingend, Soll: sachlich nétig, Kann: je nach Systemauspragung und gewiinschter Ein-

flusstiefe des Auftraggebers

Kapitel 3 Betreibervertrag BMVBS-Online-Publikation Nr. 14/2010



Fahrradverleihsysteme: Recht und Finanzierung 50

Kostenlasten S
Infrastrukturbeschaffenheit Einbauvorgaben Stationen K
Materialien Stationen S
Gestaltung Stationen K
Werbung an Infrastruktur K
Gestaltung Fahrrader K
Verkehrssicherheit Fahrréder S
Zugangsart zum System S
Technische Anschlussfahigkeit S
Technische Entwicklung K
Abnahme S
Haftung/ Gewéhrleistung S
Stationsanpassungen K
Ersatzinvestitionen K
Vergltung Preis fur die Leistung M
Wertausgleich bei Kiindigung S
Eigentum Eigentumsiibergang/ Endschaftsregelung S
Restwertregelungen S

3.4.1 Systemumfang

Der Systemumfang ist im Vertrag mit dem Leistungserbringer genau festzulegen. Dazu gehéren die Anzahl
der Stationen (soweit erforderlich) und die Anzahl der Fahrrader. Im Weiteren sollten Vorgaben zu Stations-
groBen und Anzahl der Abstellpldtze im Verhaltnis zur Anzahl der Fahrrader gemacht werden. In der Praxis
hat sich eine Stellplatzanzahl von 1,8-2 Stellplatzen je eingesetztem Rad als sinnvoll erwiesen, da bei einer
geringeren Anzahl von Stellplatzen ein erhdhter Dispositionsaufwand zu erwarten ist.

Fir eine flexible Anpassung des Systems sind Mdéglichkeiten zur Erweiterung/ Reduzierung der Anzahl von
Stationen und Fahrrddern und zur Anpassung und Umsetzung von Stationen vorzusehen. Dazu kdnnen
optionale Veranderungen bereits im Vertrag bepreist werden.
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3.4.2  Stationsplanung

Planung und Genehmigung

Eine Vorabplanung kann die Realisierung des Systems nach Vertragsabschluss beschleunigen und Unsi-
cherheiten firr beide Seiten reduzieren. So kann bereits vor der Vergabe durch die Kommune die Genehmi-
gungsfahigkeit der jeweiligen Standorte gepriift werden, um eine mdglichst schnelle Umsetzung zu gewéhr-
leisten. Dazu kdnnen genaue Plane und Genehmigungsvoraussetzungen in den Anhang des Vertrages auf-
genommen werden. Voraussetzung dafir ist jedoch, dass die wesentlichen baulichen und technischen An-
forderungen der Stationen bekannt sind.

Bei der Vorab-Verortung der Stationen sollten u. A. Konformitdt mit den kommunalen Zielen des FVS, die
verkehrliche Eignung, Denkmalschutz, Bebauungspléne und Eigentumsverhéltnisse gepriift werden. Bei der
Verortung der Stationen ist zudem die Eignung der geplanten Standorte zu beriicksichtigen. Die Art der
Untergriinde vor Ort oder das Vorhandensein von Leitungen haben maBgeblichen Einfluss auf die Kosten
der Stationsinstallation.

Zusétzlich kann im Vertrag ein Verfahren zur Einholung von Genehmigungen vorgegeben werden, das not-
wendige Schritte und Unterlagen festlegt. Ebenfalls vertraglich geregelt werden kann die Pflicht zur Pflege
des Katasters bei der Stationsinstallation.

Verzbégerungen

Im Vertrag sollten Regelungen vereinbart werden, die bei einer Verzégerung des Systemaufbaus aufgrund
eines langeren Genehmigungsverfahrens durch die Kommune oder durch verzégerte Bau- und Lieferzeiten
durch den Betreiber entstehen, greifen.

Kostenlasten

Die Verteilung der Kosten® bei der Genehmigung sollte vereinbart werden. Von besonderer Wichtigkeit sind
Regelungen, die die Kostenlasten des Rickbaus betreffen. Dabei sollte zwischen Ruckbaukosten bei Ver-
tragsauslauf und Rickbaukosten bei vorzeitiger Vertragsbeendigung differenziert werden.

3.4.3 Beschaffenheit der Infrastruktur

Stationen

Im Vertrag kénnen die Eigenschaften der zu installierenden Stationen festgelegt werden, um ein erwiinsch-
tes Erscheinungsbild und die Sicherheit zu gewéhrleisten. Dazu gehéren Vorgaben zur nétigen Fundamen-
tierung und Einbautiefen der Anlagen.

Fir die Einbauten selbst sollten Materialien und Oberflachen klar definiert sein. Dies dient der Sicherstellung
von Wetterfestigkeit und Vandalismusresistenz. So kdnnen bestimmte Kunststoffe, Metalle und Lacke, die
sich im Einsatz bewé&hrt haben, vorgeben werden. Bei der Auswahl von Metallen ist auf Korrosions- und
Verformungsbestandigkeit, bei der Wahl von Beschichtungen und Lacken auf Wetterfestigkeit, leichte Sau-
berung und Umweltvertréaglichkeit zu achten.

Die Gestaltung des Fahrradverleihsystems kann beispielsweise auf das Corporate Design der Verkehrsbe-
triebe oder der Kommune/ Region abgestimmt werden. Bereits vorliegende Design-Handbucher, die in aller
Regel Vorgaben zu Farben, Logos, Schrifttypen etc. enthalten, kénnen Vertragsbestandteil werden.

% Neben evtl. anfallenden Genehmigungsgebiihren fiir Stationsflachen, Planungskosten fiir den Anschluss an das &ffent-

liche Stromnetz entsteht Aufwand fiir weitere Teilaufgaben (z. B. Pflege von Katasterblattern, Anfragen weiterer Leis-
tungstrager etc.). Hierflr ist zu bestimmen, welche Kosten bspw. von der Kommune gegen Nachweis Gibernommen
werden bzw. welche Leistungen vom Anbieter in seinem Angebot unter Beriicksichtigung aller Unsicherheiten zu kal-
kulieren und einzupreisen sind
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Ist dem Auftraggeber die Gestaltung selbst Uberlassen, so ist sicherzustellen, dass dies nicht mit lokalen
Werbesatzungen im Konflikt steht.® Werbung auf &ffentlichen Flachen stellt in der Regel eine erlaubnis-
pflichtige Sondernutzung dar. Rechtsrahmen hierfirr sind die StraBengesetze (StrG) der Lander.

Gestaltung der Fahrrader

Fir die eingesetzten Fahrréader gelten dhnliche Gestaltungstiberlegungen wie fir die Stationen. Es ist auf die
Verwendung wartungsarmer Komponenten zu achten, die einfach und kostenglinstig ersetzbar sind. Dies
verringert die Betriebskosten erheblich. Zudem sollten die Fahrrdder so gestaltet sein, dass Diebstahl unat-
traktiv ist. Dies kann durch die Verwendung einer wieder erkennbaren Rahmenform, markanter Anbauteile,
einer Lackierung in Sonderfarben o. A. geschehen.

Verkehrssicherheit der Fahrrader

Zusétzlich miissen die Rader StVZO-konform® sein. Dies beinhaltet u. a. die Verkehrssicherheit des Fahrra-
des. Verkehrssicher ist das Fahrrad und somit fur den StraBenverkehr zugelassen, wenn es die nachfolgen-
den Voraussetzungen gemaB StVZO erfilllt:

- §65Abs. 18S. 2 StVZO: zwei voneinander unabhéngige Bremsen (Vorder- und Hinterradbremse);
- § 64a StVZO: eine helltdonende Klingel;

- § 67 StVZO: rutschfeste und festgeschraubte Pedale, die mit je zwei nach vorn und hinten wirkenden
gelben Rickstrahlern ausgestattet sind;

- § 67 StVZO: eine unabhéngige Lichtmaschine - 3 Watt-(Dynamo) fiir einen weiBen Scheinwerfer vorn und
eine rote Schlussleuchte hinten (darf auch mit einer Standlichtanlage gekoppelt sein); nur zusatzlich er-
laubt: Batterie- oder akkubetriebene Stecklichter. Nicht erlaubt: fest angebrachte blinkende Lichter;

- § 67 StVZO: zwei um 180 Grad versetzte gelbe Speichenreflektoren je Laufrad oder einen zusammen-
hangenden weiBen retroreflektierenden Streifen im Reifen oder in den Speichen fir jedes Laufrad;

- § 67 StVZO: ein nach vorn wirkender weier Rickstrahler (Frontreflektor);

- § 67 StVZO: ein roter Rlckstrahler und ein mit einem ,,Z" gekennzeichneter roter GroBflachenriickstrah-
ler, von denen einer auch mit einer Schlussleuchte zu einem Gerat zusammengefasst sein darf und die
nach hinten strahlen;

- § 36 StVZO: einwandfreie Bereifung (MaBe und Bauart der Reifen von Fahrradern miissen den Betriebs-
bedingungen, besonders der Belastung und der durch die Bauart bestimmten Héchstgeschwindigkeit
entsprechen), wobei flir Fahrrader kein Profil vorgeschrieben ist (Slicks).

Anschluss- und Entwicklungsfahigkeit der technischen Ausstattung

Der Vertrag sollte Vorgaben zur technischen Ausstattung der Infrastruktur enthalten. Neben der Festlegung
auf die Zugangsart zum Fahrrad (Karte, Telefon, Pin) ist die technische Anschlussfahigkeit zu definieren. Soll
das System in E-Ticketing-Systeme des lokalen OPNV integriert werden, sind beispielsweise Spezifikationen
von Schnittstellen und Datenstrukturen sowie das Zugangsmedium in den Vertrag aufzunehmen.

Um sicher zu stellen, dass technische Neuerungen oder weitere Systemoptionen auch nach Vertragsbeginn
integriert werden kdnnen, kdnnen entsprechende Vertragsvereinbarungen getroffen werden. Auch konkrete
technische Entwicklungen, die wahrend der Vertragslaufzeit marktgangig werden kénnten, kdnnen im Ver-
trag bereits integriert sein.

*  Beispiel zur Auslegung von Werbung auf Leihfahrradern: VG Hamburg, Urteil vom 31.03.2009 Az.: 4 K 2027/08
*  Abschnitt 3 ,,Andere StraBenfahrzeuge® StVZO
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Abnahme

Nach Fertigstellung der Infrastruktur ist diese abzunehmen. Um den Aufwand fir Auftragnehmer und Auf-
traggeber zu reduzieren, kann anhand von Bemusterungsteilen (z. B. einzelnen Radern oder Stationen) die
Gesamtheit der Anlagen abgenommen werden. Fir die Installationen selbst sollte jedoch die ordnungsge-
maBe Ausflihrung und Freiheit von Mangeln vor Ort geprift werden. Die entsprechenden Modalitdten sollten
vertraglich vereinbart werden.

Haftung und Gewahrleistung

Insbesondere bei einer getrennten Vergabe von Infrastruktur und Betrieb ist die Frage der Gewahrleistung
und Haftung bei Mangeln und Schaden, die nach Fertigstellung an der Infrastruktur auftreten, zu klaren. Im
Vertrag mit dem Betreiber sollten Regelungen vorhanden sein, wer in welchem Umfang fur die Beseitigung
von Mangeln und Schéden aufzukommen hat. Der Regelungsbedarf ist dabei je nach gewahltem Infrastruk-
turmodell sehr unterschiedlich.

Hat der Betreiber oder ein Dritter der Kommune die Infrastruktur nach der Erstellung zu Eigentum Ubereig-
net, so greifen bei Mangeln an der Infrastruktur im Zweifel die einschlagigen rechtlichen Regelungen zur
Gewahrleistung im Rahmen des Werkvertragesrechts des BGB. Der Betreiber oder der Dritte haftet dann als
Lieferant des ,Werks" Infrastruktur fiir deren Mangelfreiheit. Die entsprechenden gesetzlichen Anspriiche
kénnen durch vertragliche Regelungen im Betreibervertrag oder einem Werkvertrag mit einem Dritten er-
ganzt werden, z. B. durch freiwillige Garantiezusagen.

In einer Konstellation, bei der die Kommune nicht Eigentimer der Infrastruktur ist, sondern diese nur Teil der
vom Betreiber bereitgestellten ,,Gesamtdienstleistung Fahrradverleihsystem® ist, geht es weniger um die
Durchsetzung von gesetzlichen oder vertraglichen Gewéhrleistungsrechten (dies ist dann eher das Problem
des Betreibers gegeniber seinen Vorlieferanten), sondern um die Sicherstellung einer bestimmten Qualitat
der Dienstleistung ,,Infrastrukturbereitstellung®. In diesem Fall sollten im Betreibervertrag Regelungen dazu
enthalten sein, wie schnell und der Betreiber Schaden oder Mangel selbst oder durch Dritte zu beseitigen
hat und wer die Kosten tragt.

Stationsanpassung

Zur Optimierung des Systems kénnen Stationen bei Bedarf vergroBert, verkleinert, umgesetzt oder neu
erstellt werden. Zudem kann eine Anpassung der Planung schon in der Bauphase durch Probleme bei der
Genehmigung nétig werden. Auch tempordre Anpassungen durch andere bauliche MaBnahmen, wie etwa
die Neugestaltung von Platzen, kénnen auftreten. Wird die Erstellung der Infrastruktur getrennt vom laufen-
den Betrieb vergeben, muss der urspringliche Auftragnehmer oder ein anderer Leistungserbringer erneut
beauftragt werden.

Werden Infrastruktur und laufender Betrieb aus einer Hand angeboten, kénnen die Kosten der zuséatzlichen
Beschaffung, Installation und des (zusétzlichen) Betriebsaufwands im Betreibervertrag bertcksichtigt wer-
den.

Ersatzinvestitionen

Zur Risikoallokation zwischen Auftragnehmer und Auftraggeber kann vereinbart werden, wer Infrastruktur-
Ersatzinvestitionen, die durch Diebstahl, Vandalismus oder GibermaBigen Verschlei3 nétig werden, finanziert.

3.4.4 Vergutung

Sofern die Infrastruktur unabhangig vom laufenden Betrieb erstellt wird, so wird nach angebotenem Preis
vergltet. Ist der Ersteller der Infrastruktur gleichzeitig Betreiber des Fahrradverleihsystems, so werden die
Anschaffungskosten in aller Regel auf den Vertragszeitraum umgelegt. MaBgeblich fir diese Umlage sind die
Abschreibungsdauern der Infrastruktur zuziiglich der Finanzierungskosten fir die Beschaffung der Infra-
struktur. Soll die Infrastruktur nach Vertragsende auf die Kommune Ubergehen, muss vertraglich vereinbart
werden, ob der Betreiber einen Wertausgleich fir die Infrastrukturbestandteile erhdlt, wenn der Vertrag vor-
zeitig beendet wird.
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3.4.5 Eigentum und Endschaftsregelung

Abhéngig von der Betreiberkonstellation sollte vertraglich geregelt werden, wer nach Ende der Vertragslauf-
zeit Eigentimer der Infrastruktur ist (so genannte Endschaftsregelung). Zur Berechnung méglicher Restwerte
sind Abschreibungszeitrdume festzulegen. Fir ersetzte bzw. spater hinzugefligte Infrastrukturbestandteile,
die zum Ende der Vertragslaufzeit noch nicht vollstdndig abgeschrieben sind, sind weitere Regelungen zu
treffen. Im Zusammenhang mit den Kiindigungsmaéglichkeiten des Vertrages sollten auch das Eigentum und

der Restwert bei vorzeitiger Vertragsbeendigung geregelt werden.

3.5. Vereinbarungen Laufender Betrieb

In den Vertrag mit dem Betreiber eines Fahrradverleihsystems sollte die Kommune folgende Punkte einbe-

ziehen (vgl. Tabelle 4):

Tabelle 4: Ubersicht Betriebsvereinbarungen

Vereinbarungsbereich

Dienstleistungsumgebung

Regelungsbedarfe Muss/ Soll/ Kann®*
Elemente der Dienstleistungsumgebung S
Benutzeroberflache Terminal: Umfang S
Benutzeroberflaiche Terminal: Sprachen K
Benutzeroberflache Terminal: Design K
Hotline: Nummer K
Hotline: Umfang S
Hotline: Sprachen K
Internetangebot: Umfang S
Internetangebot: Sprachen K
Internetangebot: Domain K
Internetangebot: Design K
Zusatzangebote (Mobile Applikationen o. A.) K
Kundendienstblros: Anzahl S
Kundendienstbiros: Dienstleistungen S
Kundendienstbiiros: Offnungszeiten K
Kundendienstbiros: Ort K
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flusstiefe des Auftraggebers

Muss: aus juristischer Sicht zwingend, Soll: sachlich nétig, Kann: je nach Systemauspragung und gewd{inschter Ein-
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Tarifsystem

Tarifmodell

Rabattregelungen/ Kundengruppen

Inkasso

Datenhaltung

Preisanpassungen

Instandhaltung/
Disposition

Anzahl/ Orte Instandhaltungsbetriebe

Personal Bezahlung

Personal Qualifizierung

Personal Weiterbildung

Umweltauflagen

Wartungszyklen/ Sicherheitsstandards

Reaktionszeiten

Marketing/
Kommunikation

Integration Informationssysteme

Quantitat, Qualitat Marketingaktivitaten

Urheberrecht
Werberechte
Haftung Verkehrssicherungspflicht
Versicherungen
Datenhaltung/ Datenhaltung

Datenbereitstellung

Datenbereitstellung Umfang

Datenbereitstellung Intervalle

Bonus-Malus-System Parameterkatalog
Reportingkatalog
Vergiitung Vergitungsumfang

Verglitung nach Leistung

Zuscheidung der Einnahmen
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3.5.1 Elemente der Dienstleistungsumgebung

Dem Kunden werden in der Regel mehrere Kommunikationsméglichkeiten angeboten. Im Betreibervertrag
sollte deren Ausgestaltung und Leistungsumfang definiert sein. Zu den Elementen der Dienstleistungsumge-
bung gehdren in der Regel das Ausleihterminal, eine Hotline, eine Internetseite und gegebenenfalls Kunden-
buros.

Benutzeroberflache Terminal

Verfligt das Fahrradverleihsystem Uber Ausleihsysteme mit Terminal, so kann dem Kunden (ber dieses
Terminal eine Vielzahl von Interaktionsmdglichkeiten angeboten werden.

Neben den Kernangeboten Ausleihe, Rickgabe und Registrierung kénnen Stations- oder Umgebungsinfor-
mationen angeboten werden. Solche Zusatzangebote erhdhen jedoch die potenzielle Interaktionszeit je
Kunde und setzen damit die Nutzungsfrequenz herab. Gerade an hochfrequentierten Stationen kann dies zu
Wartezeiten fihren.

Abhangig von der Hardwareausstattung wird eine Benutzeroberfliche gestaltet, die per Touchscreen® oder
Tastatur bedient wird. Die Gestaltungskriterien kdnnen von denen fir Fahrscheinautomaten oder automati-
sche Informationsterminals abgeleitet werden. Zudem kdnnen das Design und das Sprachangebot mit der
Systemwebsite abgestimmt sein. Steht das System auch Touristen offen, so ist zumindest Englisch als
Zweitsprache sinnvoll.

Hotline

Die Hotline fir ein Fahrradverleihsystem ist haufig erster Kontaktpunkt bei Anmeldung, Rechnungsfragen
sowie Problemen bei der Entleihe bzw. Riickgabe.

Der Vertrag kann festlegen unter welcher Nummer bzw. unter welcher Nummernkategorie die Hotline zu
erreichen ist. Dies konnen 6rtliche Nummern, kostenlose oder kostenpflichtige Servicenummern sein. Giins-
tige oder kostenlose Nummern sind dabei besonders kundenfreundlich, erhéhen aber das Missbrauchsrisi-
ko. Zudem sind die Kosten bei kostenfreien Nummern vom Betreiber zu tragen. Kostenpflichtige Nummern
bzw. shared-cost-Nummern erhéhen die Zugangsschwelle fir den Kunden, sind jedoch flir den Betreiber
wirtschaftlich glnstiger.

Der Leistungsumfang der Hotline sollte vertraglich vereinbart werden. Denkbar ist eine Kontaktstelle, die
lediglich akute Probleme bei Entleihe und Rickgabe 18st. Fir einen erweiterten Kundenservice kénnen auch,
Anmeldung, Rechnungsfragen und allgemeine Informationsangebote vereinbart werden.

Zum Leistungsumfang gehdren auch die Servicezeiten. Ein System, das rund um die Uhr bereit steht, sollte
auch eine durchgéngig besetzte Hotline anbieten. Dies erhoht jedoch die Servicekosten flr den Betreiber.
Denkbar ist auch die Trennung zwischen Hotline-Nummern zur Problembehebung und Hotline-Nummern zur
Kundenkontopflege.

Wendet sich ein Fahrradverleihsystem auch an Touristen, sollte es seine Dienste in weiteren Sprachen an-
bieten. Der Sprachumfang der Hotline kann im Betreibervertrag festgelegt werden.

Internetangebot

Die Internetseite eines Fahrradverleihsystems kann allgemeine und aktuelle Systeminformationen und Funk-
tionen zur Verwaltung des Nutzerkontos darstellen. Der Betreibervertrag sollte den Funktionsumfang im
Detail regeln. Mindestens sollte eine Informationsseite vereinbart sein. Umfassende Funktionen zur Fihrung
des Kundenkontos, zur Rechnungseinsicht und zur Reklamation kénnen kostenglinstige Kundenbetreuung
ermdglichen. Wenn die technische Gestaltung des Systems dies erlaubt, kénnen auch Echtzeit-
Verflgbarkeitsinformationen Uber die Internetseiten angeboten werden. Der Umfang der angebotenen Spra-
chen kann wiederum vertraglich vereinbart werden.

®  Touchscreen ist ein interaktiver Bildschirm, bei dem durch Beriihren von Teilen des Bildschirms das Terminalpro-

gramm gesteuert werden kann
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Neben den angebotenen Funktionen besteht auch Regelungsbedarf hinsichtlich der Internetadressen. Dabei
sind Méglichkeiten der Einbeziehung in die Stadt-Domain oder die Domain des lokalen OPNV-Anbieters
bzw. Verkehrsverbundes zur priifen.

Hinsichtlich des Designs kann je nach Ausrichtung des Systems eine Gestaltung im Corporate Design der
Stadt, des oOrtlichen Nahverkehrs oder des Betreibers selbst vereinbart werden.

Mittlerweile bieten zahlreiche Verkehrsverblinde und -unternehmen mobile Applikationen als zusatzliche
Informationsmoglichkeit an. Analog gibt es fur fast alle gréBeren FVS Applikationen flr Smartphones der
neuesten Generation (iPhone, Android etc.).

Kundendienstblros

Eine erweiterte Kundenbetreuung und Information kann Uberdies in Kundendienstbliros angeboten werden.
Der Betreibervertrag sollte Vereinbarungen zur Anzahl der Biiros und derer Dienstleistungen enthalten: Kos-
tenginstig zu realisieren sind einfache Informationen mittels Broschiiren. Uber Kundenverwaltungssysteme
kénnen weitere Funktionen der Kundenanmeldung, Kundendatenpflege oder Rechnungsklérung realisiert
werden. Auch hier gilt: Die Kosten eines Kundendienstbiiros sind umso hdher, je spezialisierter und umfang-
reicher das Angebot ist

Daneben sollten die Offnungszeiten und die Ortlichkeiten vertraglich vereinbart werden. Auch der Umfang
des eingesetzten Personals kann festgelegt werden. Haufig bietet es sich an, Kundendienstbiros fir das
Fahrradverleihsystem in bestehende Kundendienstbiiros des OPNV, Mobilitatscenter oder Ahnliches zu
integrieren. Eine Zusammenarbeit im Bereich Marketing und Vertrieb kann zu Synergieeffekten fuhren.

3.5.2 Tarifsystem

Das Tarifsystem eines Fahrradverleihsystems ist ein maBgeblicher Faktor fir die Verwirklichung der durch
die Kommune festgelegten Ziele (vgl. Kapitel 3.1). In der Regel verfolgt die Kommune bei der Einfihrung
eines Fahrradverleihsystems verkehrliche Ziele wie etwa die Erhéhung des Modal Split-Anteils des Umwelt-
verbundes oder die verbesserte ErschlieBung bestimmter Gebiete. Das Tarifsystem sollte nicht im Konflikt
mit diesen Zielen stehen. Gleichzeitig ist es abhéngig davon, wie das System finanziert wird (vgl. Kapitel 0).

Tarifmodell

Der Betreibervertrag sollte das grundsatzliche Tarifmodell regeln. Dazu sind eventuelle Gratisminuten je
Ausleihe, die Abrechnungsintervalle sowie die Preise je Abrechnungsintervall zu vereinbaren (vgl. Kapitel
6.1). Es ist zu bedenken, dass Gratisminuten die Nutzungsh&ufigkeit férdern, jedoch nicht positiv zum wirt-
schaftlichen Ergebnis des Betreibers beitragen. Zeitliche Zugangsgebihren (Tag, Woche, Jahr) erhéhen
beim Angebot von Gratisminuten den Deckungsgrad des Systems. Eine progressive Preisgestaltung bei
zunehmender Nutzungsdauer gibt Anreize zur Kurzzeitnutzung, eine degressive Preisgestaltung gibt Anreize,
das Rad langer zu nutzen. Letzteres Modell kann zu Widersténden bei lokalen, traditionellen Fahrradverlei-
hern fiihren, da diese in der Regel Tagespreise anbieten und im Ergebnis ihr Geschéft einer evtl. subventio-
nierten Konkurrenz ausgesetzt sehen.

Rabattregelungen/ Kundengruppen

Sind Rabattierungen fir bestimmte Kundengruppen vorgesehen, kénnen diese Gruppen und der Umfang
der Rabatte vertraglich vereinbart werden. Soll eine Erhéhung der OPNV-Attraktivitat erreicht werden, so
bieten sich Rabattierungen fir OPNV-Kunden an.
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Inkasso

Im Betreibervertrag sollten sich auch Regelungen zur Rechnungsstellung finden. Hier sollte vereinbart wer-
den, wann und in welchem Namen Rechnungsbetrége eingezogen werden. Dies ist auch von den Vereinba-
rungen zur Datenhaltung abhéngig.

Preisanpassungen

Bei der Festlegung der Tarifstrukturen kénnen Mdglichkeiten zur spéteren Preisanpassung eréffnet werden.
Als Orientierungsrahmen kénnen Teuerungsraten und/ oder Preisober- und Preisuntergrenzen dienen.

3.5.3 Instandhaltung/ Disposition

Die Instandhaltung der Infrastruktur sowie die Disposition der Fahrrdder sind die grdBten Kostenfaktoren
beim Betrieb eines Fahrradverleihsystems. Zur Sicherung eines Mindestqualitatsstandards und zur Verein-
barung der Ziele des Betreibers mit denen der Kommune sind im Betreibervertrag Vorgaben zu vereinbaren.

Instandhaltungsbetriebe

Im Betreibervertrag kénnen die Anzahl und die Ortlichkeiten fiir Instandhaltungsbetriebe festgelegt werden.
Auch die Ausstattung und GroBe der Werkstétten kdnnen vereinbart werden, um ein bestimmtes Qualitéts-
niveau sicherzustellen.

Personal

Um einen reibungslosen Betrieb zu gewahrleisten, sollte eine Mindestanzahl fir das Personal vereinbart
werden. Dabei kénnen zusétzlich das Ausbildungsniveau und die Verpflichtung zur Weiterbildung im Vertrag
festgeschrieben sein. Bietet die Kommune selbst Weiterbildungsinitiativen an, so kann dem Betreiber aufer-
legt werden, Personal aus diesen Initiativen fur Praktika, Weiterbildung oder auch Festanstellung nach einer
Quotenreglung einzubeziehen. Die Vorgabe eines Entlohnungsniveaus im Betreibervertrag, beispielsweise
die Bezahlung nach Tarif, ist demgegeniber problematisch. Solche auch als ,Tariftreueregelungen“ be-
zeichnete Vorgaben sind vergaberechtlich nur auf der Basis eindeutiger gesetzlicher Grundlagen zul&ssig.
Diese finden sich, wenn sie vorhanden sind, in den jeweiligen Landesvergabe- oder auch Tariftreuegesetzen.
In der Regel sind danach direkte Tarifvorgaben nur fur bestimmte, vom so genannten
~Arbeitnehmerentsendegesetz”* umfasste Berufsgruppen gestattet. Fir den OPNV oder ein
Fahrradverleihsystem relevante
Berufsgruppen werden vom Arbeitnehmerentsendegesetz derzeit nicht erfasst. Indirekte Vorgaben, die auch
zu einer angemessenen Entlohnung fihren, sind demgegenlber zuldssig. Ein gédngiger Weg ist, das von den
Arbeitnehmern erwartete Qualifikationsniveau so hoch anzusetzen, dass sich nur bei entsprechend ange-
messener Entlohnung Mitarbeiter finden.

Umweltauflagen
Neben gesetzlich geltenden Umweltauflagen kénnen dem Betreiber weitere Vorgaben gemacht werden.

Dazu gehdren Auflagen zur Ausstattung der Dispositionsfahrzeuge, Entsorgungsauflagen oder Auflagen fir
Reinigungsmittel, Lacke oder anderer Betriebsmittel wie Treibstoffe, Schmierstoffe etc.

" Arbeitnehmerentsendegesetz vom 26. Februar 1996 (BGBI. | S. 227), zuletzt gedndert am 21. Dezember 2007 (BGBI. |
S. 3140)
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Wartungszyklen/ Sicherheitsstandards:

Fur die Einhaltung von Sicherheitsvorschriften und zur Qualitétssicherung sind Wartungszyklen fir die Infra-
struktur vorzuschreiben. So kann dem Anbieter auferlegt werden, Rader und Stationen in einem bestimmten
Intervall zu priifen und zu Uberholen. Dies stellt auch sicher, dass Ersatzinvestitionen auf ein Minimum redu-
ziert werden und flr den Kunden jederzeit eine sichere Benutzung des Systems maoglich ist.

Reaktionszeiten

Fir den Fall von Defekten, Systemausfallen und Verfuigbarkeitsproblemen sollten Reaktionszeiten im Betrei-
bervertrag in Form von Dienstgltevereinbarungen (= Service-Level-Agreements) vereinbart werden. Dann ist
der Betreiber angehalten, innerhalb bestimmter Zeitrdume fir eine Umverteilung von R&dern zwischen den
Stationen zu sorgen, diese bei akuten Defekten zu reparieren oder das System bei einem Ausfall nach einem
bestimmten Zeitraum wieder nutzbar zu machen. Je kleinteiliger, restriktiver und komplexer die Anforderun-
gen sind, desto héher werden die Anbieter den Angebotspreis kalkulieren.

3.5.4 Marketing/ Kommunikation

Der Erfolg eines Fahrradverleihsystems hangt maBgeblich von der Ausgestaltung und Intensitat von Marke-
tingmaBnahmen ab. Die Kommune hat die Mdglichkeit, bereits im Betreibervertrag ein Mindestniveau fir
Quantitdt und Qualitdt von MarketingmaBnahmen festzuschreiben.

Integration in Informationssysteme

Will die Kommune das Fahrradverleihsystem in bereits bestehende Informationssysteme integrieren, so kann
sie vertraglich festlegen, in welchem Umfang der Betreiber diese Integration selbst durchfihren muss. Dazu
kénnen Beschilderungen, Integration in die Wegweisung oder Karten gehdren. Bei einer Integration in den
OPNV sind diese Integrationspflichten mit dem OPNV-Betreiber abzustimmen. So kénnen sich Informatio-
nen zu Fahrradverleihsystemen auf den Internet-Seiten der Stadt sowie des OPNV-Betreibers, auf OPNV-
Planen und bei der Fahrplanauskunft finden. Fir eine méglichst weitgehende Informationsintegration in den
OPNV kénnen Standort- und Statusinformationen zum Fahrradverleihsystem in die Fahrplanauskunft des
OPNV integriert werden. Interessen, die sich aus standortiibergreifenden FVS-Angeboten ergeben, sollten
ebenfalls abgestimmt werden.

Marketingaktivitaten

Zur Sicherstellung einer kontinuierlichen Kundenkommunikation kann der Betreibervertrag die Verpflichtung
zur Durchflhrung bestimmter Marketingaktivitdten beinhalten. Dabei kénnen Veranstaltungen, die Verdffent-
lichung von Broschiren, Plakatierungen etc. in einem festgelegten Umfang vereinbart werden. Es ist ebenso
festzulegen in welchem Design und in welchem Namen die Marketingaktionen erfolgen. Denkbar sind der
Abgleich mit vorhandenen Stadtmarketingvorgaben und die Verpflichtung zur Zusammenarbeit mit der
Kommune.

Urheberrecht

In der Regel wird ein Fahrradverleihsystem unter einem Systemnamen mit entsprechenden Marken und
Logos vertrieben. Im Betreibervertrag sollten die Rechte an diesen Markenbestandteilen festgelegt werden.
Will die Stadt das System spater selbst oder mit einem anderen Betreiber fortfiihren und soll das System
nicht unter einer bestehenden Marke des Anbieters betrieben werden, so bietet es sich an, die Rechte an
Marken und Logos auf die Kommune Ubergehen zu lassen.
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Werberechte

Der erlaubte Umfang von System- oder Fremdwerbung an Radern und weiterer Infrastruktur sollte im Ver-
trag vereinbart werden (vgl. Kapitel 5.4.2). Dazu kénnen die Anzahl an Werbetafeln, die GréB8e von Werbe-
trdgern am Rad oder deren Inhalt festgelegt werden. Kann der Betreiber Fremdwerbung anbringen, tragt
dies in der Regel positiv zum wirtschaftlichen Ergebnis bei und reduziert gegebenenfalls die Zuschussnot-
wendigkeit fir die Kommune. Andererseits hat Werbung in jeglicher Form Auswirkungen auf das Stadtbild
und kollidiert mdglicherweise mit bestehenden Werbevertragen der Stadt.

3.5.5 Haftung

Der Betreiber des Fahrradverleihsystems ist fir die Einhaltung der Verkehrssicherungspflicht zustandig. Der
Betreibervertrag kann weitergehende Regelungen beinhalten.

Verkehrssicherungspflicht

Im Betreibervertrag kdnnen Regelungen getroffen werden, die die allgemeine Verkehrssicherungspflicht
weiter sperzifizieren. Ublicherweise gibt es detaillierte Regelungen zur nétigen Sauberung und Pflege der
Stationsflachen. Abweichend kann vereinbart werden, dass die Kommune/ Region bestimmte Aufgaben im
Rahmen ihrer Sauberungs- und Raumtatigkeiten im 6ffentlichen Raum Ubernimmt. In Bezug auf die einge-
setzten Rader muss der Betreiber gemaB den Vereinbarungen zu Wartungsintervallen selbst fir eine ausrei-
chende Nutzungssicherheit sorgen.

Versicherungen

Im Betreibervertrag kann dem Betreiber der Abschluss bestimmter Versicherungen mit definierten De-
ckungssummen auferlegt werden. Ist der Abschluss von Versicherungen im Betreibervertrag nicht festge-
legt, so wird der Auftragnehmer wirtschaftliche Erwagungen, die sich aus einer Risikoanalyse ergeben, zu-
grunde legen.

3.5.6 Datenhaltung/ Datenbereitstellung

Datenhaltung

Im Betreibervertrag sollte festgelegt werden, wer die Kundendaten halt und in welchem Umfang Kundenda-
ten vorgehalten werden. Dies ist von besonderer Relevanz, wenn eine Kooperation mit den lokalen OPNV-
Betrieben angestrebt wird. In der Regel sind diese nicht bereit und auch nicht autorisiert, Kundendaten an
den Systembetreiber (z. B. gemaB § 11 BDSG) zu Ubergeben. In diesem Fall ist ein Modus zu finden, der
dem Betreiber Anschluss an Kundendaten fir die Erbringung der Dienstleistung als auch zur Rechnungsstel-
lung ermdglicht. Denkbar ist in einem solchen Fall die Abrechnung der Leistung iiber das OV-Unternehmen.
Dieses tritt dann gegeniiber dem Kunden als Vertragspartner auf.

Die Einhaltung von Datenschutzvorgaben muss dem Betreiber in jedem Fall explizit auferlegt werden. Die
konkreten Datenschutzvorgaben werden dann vom Halter der OV-Kundendaten, also vom OV-Unternehmen
bestimmt.

Datenbereitstellung

Zur Kontrolle der Systemleistung und zur Implementierung des Bonus-Malus-Systems bendtigt die Kommu-
ne unmittelbar oder mittelbar Zugang zu Systemdaten. Dies kann je nach Vereinbarung tber Berichte durch
den Betreiber oder durch direkten Zugang zu Systemdaten geschehen. Der Betreibervertrag sollte Vereinba-
rungen zum Modus, zum Umfang des Datenzugangs und nétigenfalls zu Berichtsintervallen enthalten.

Sofern Férdermittel oder Zuwendungen des Bundes oder anderer Institutionen fiir den Aufbau bzw. den
Betrieb des Fahrradverleihsystems genutzt werden, sind unter Umsténden weitere Anforderungen zur Da-
tenbereitstellung zu bertcksichtigen.
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3.5.7 Vertragsstrafen/ Bonus-Malus-System

Durch die Festlegung eines Bonus-Malus-Systems und méglicher Vertragsstrafen kann der Betreiber dazu
angehalten werden, das System auf einem vereinbarten Niveau mit ausreichend hoher Servicequalitat zu
betreiben. Dabei sollte der Grenznutzen der MaBnahme fir den Anbieter Uber den Grenzkosten liegen, so
dass Anreize bestehen, das System im vereinbarten ,,guten Zustand“ zu betreiben. Die eingesetzten Para-
meter missen jedoch Uber die Dauer des Vertragszeitraums in einem ausreichenden MaBe an die aktuelle
Situation anpassbar sein und zudem realistisch erreichbare Werte représentieren.

Folgende Elemente sollten sich in einer solchen Vereinbarung wieder finden:
- Strafen bei vom Betreiber zu vertretenden Terminverzégerungen,

- Quote Réder im Betrieb, Stationen im Betrieb,

- Reaktionszeiten bei Defekten, Uber-/ Unterdeckung,

- Erreichbarkeiten Kundenservice,

- Verflgbarkeit IT-System,

- Kundenzahlen,

- Ausleihzahlen.

3.5.8 Vergtitung

Die Vergiitung muss im Vertrag geregelt werden. Es gibt mehrere Vergltungsmdglichkeiten.

Die Kommune kann pauschale Betrdge an den Betreiber zahlen. Die Einnahmen aus den Nutzungsentgelten
flieBen dabei der Kommune zu. Dies birgt jedoch die Gefahr, dass der Betreiber kostengiinstig auf einem
geringen Niveau operiert.

Eine weitere Mdglichkeit ist der Betrieb auf eigene Rechnung, bei dem der Betreiber die Nutzungsentgelte
erhalt. In der Regel ist hier jedoch trotzdem ein kommunaler Zuschuss nétig. Kann der Betreiber Werbefla-
chen auf der Infrastruktur vermarkten, reduziert sich der Zuschussbedarf.

Wird die Systemperformance Uberwacht, so kann der Betreiber auch nach Performancekriterien entlohnt
werden. Dies gibt Anreize fir eine Sicherstellung hoher Systemnutzung. Hat die Kommune jedoch keinen
direkten Zugang zu Nutzungsdaten, fehlt die Moglichkeit die Systemperformance als Berechnungsgrundlage
zu Uberprifen.

Soll das System in den OPNV integriert werden, so ist zu prifen, ob und wie der Betreiber an der Einnahme-
aufteilung beteiligt werden kann (vgl. Kapitel 6.2).

Ergebnis

Der Betreibervertrag steckt nicht nur grundlegende Vertragsparameter zwischen Betreiber und Auftrag-
geber ab, sondern legt den Grundstein fir den Erfolg eines Fahrradverleihsystems. Deshalb ist es wichtig,
die Ziele des Systems und die Pflichten und Rechte der Vertragspartner méglichst genau zu vereinbaren.
Da sich die Rahmenbedingungen, die technischen Méglichkeiten oder auch die Nachfragestrukturen tber
die Lebenszeit eines Fahrradverleihsystems bzw. lGber die Vertragslaufzeit verandern kénnen, ist zudem
vorausschauend eine gewisse Flexibilitdt vorzusehen, um eventuell nétige Anpassungen nicht von vorn-
herein auszuschlieBen.

Auf Seiten des Auftraggebers sollte ausreichend Know-how vorhanden sein um den Betreibervertrag in
ausreichender Tiefe und mit Praxisbezug auszugestalten.

SchlieBlich sollte bei der Vertragsgestaltung ein Anreizsystem fiir den Betreiber vorgesehen werden, das
sicherstellt, dass der Betreiber ein Interesse an der Sicherstellung der vereinbarten Qualitat und Nut-
zungsintensitat des Fahrradverleihsystems hat.
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4.  Endkundenvertrag

Neben dem Vertragsverhéltnis, das zwischen der Kommune und einem oder mehreren Betreibern eines
Fahrradverleihsystems eingegangen wird, besteht die Notwendigkeit, die Nutzung der Fahrrader zu regeln.
Hierzu wird zwischen dem Betreiber des Fahrradverleihsystems und den Nutzern/ Kunden - in der Regel im
Zuge der Registrierung des Kunden im Fahrradverleihsystem - ein ,,Endkundenvertrag” geschlossen. Im
Folgenden werden die im Endkundenvertrag zu regelnden Inhalte aufgefiihrt und erldutert. Zunachst werden
grundsétzliche Aspekte in einem allgemeiner gehaltenen Teil erldutert. Es folgt ein zweiter Abschnitt mit
konkreten Regelungsvorschlagen fir einen Endkundenvertrag.

4.1. Mietvertrag

Fur den Fahrradmietvertrag gelten grundsétzlich die Vorschriften des Birgerlichen Gesetzbuches (BGB), da
die §§ 535 bis 549 BGB nicht nur fir die Raummiete, sondern auch fiir andere Mietobjekte anzuwenden
sind. Einer Schriftform flir den Mietvertrag Gber Mobilien bedarf es nicht. Der Vertrag mit dem Nutzer kann
also auch online via Internet oder durch entsprechende Eingaben an einem Ausleihterminal zu Stande kom-
men. Bei der Gestaltung des Vertrages sind die besonderen Beschaffenheit des Mietobjektes , Leihfahrrad”
sowie die besondere Fallgestaltung bei einem Fahrradverleihsystem zu berlcksichtigen. Der Fahrradmiet-
vertrag sollte nach dem gesetzlichen Leitbild mindestens folgende Regelungen enthalten:

- Uberlassung des Fahrrades,

- die Hohe der Miete,

- Zahlungsformen und -bedingungen,

- die maximale Mietdauer,

- Obhutspflichten,

- Haftung,

- Besichtigungsrecht und Untersuchungsrecht des Fahrrades,
- Untersuchungspflicht des Fahrrades vor Fahrtantritt,

- Gefahrtragung,

- Ruickgabe des Fahrrades,

- Kindigung.

4.2. Allgemeine Geschaftsbedingungen (AGB)

Fur Mietvertrage Uber bewegliche Sachen herrscht grundsétzlich Gestaltungsfreiheit, es sei denn, es handelt
sich um Formularvertrdge. Wenn mehrere vertragliche Beziehungen gleich gestaltet werden sollen und wer-
den, werden Vertrage regelmaBig unter die Regelungen des BGB Uiber die Allgemeinen Geschéftsbedingun-
gen (AGB) fallen. Da der Fahrradmietvertrag typischerweise fir eine unbestimmte Anzahl von Fallen vorfor-
muliert wird und daher als Formularvertrag Anwendung finden soll, sind die gesetzlichen Regelungen Uber
die Aufstellung und Verwendung von AGB in den §§ 305 bis 310 BGB zu beachten. Bei Nichtbeachtung
droht die Unwirksamkeit einzelner Vertragsklauseln oder ggf. des gesamten Vertrages.

Wenn AGB wirksam Vertragsbestandteil werden sollen, bedarf es der Einbeziehung in den Vertrag gem. § 305
Abs. 2 BGB. Danach ist erforderlich,

- die andere Vertragspartei ausdrucklich auf die AGB hinzuweisen,

- der anderen Vertragspartei die Moglichkeit zu geben, von den AGB in zumutbarer Weise Kenntnis zu
nehmen,

- das Einverstandnis der anderen Partei mit den AGB.
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Ausnahmen vom Erfordernis der Einbeziehung bzw. eingeschrankte Privilegierungen sind in § 305a BGB
geregelt. Nach § 305a Nr. 1 BGB werden auch ohne ausdriicklichen Hinweis sowie zumutbare Kenntnis-
nahme die mit Genehmigung der zustandigen Verkehrsbehorde erlassenen Tarife und Ausfiihrungsbestim-
mungen der Eisenbahnen und die nach MaBgabe des PBefG genehmigten Beférderungsbedingungen der
StraBenbahnen, O-Busse und Kraftfahrzeuge im Linienverkehr Vertragsbestandteil des Beférderungsvertra-
ges, wenn die andere Vertragspartei mit ihrer Geltung einverstanden ist.

Diese Privilegierung erfasst jedoch nur Vertragsbedingungen, die mit Genehmigung der zustandigen Ge-
nehmigungsbehdrde fUr privatrechtliche Vertrage festgelegt und veréffentlicht wurden. Dann ist aufgrund der
offentlichen Bekanntgabe der Tarife (Beférderungsbedingungen gemaB § 12 Abs. 6 AEG und § 39 Abs. 2
PBefG) eine formliche Einbeziehung nach § 305 Abs. 2 BGB nicht erforderlich. Die Inanspruchnahme der
Beférderungsleistung entspricht nach § 157 BGB dem Einversténdnis mit den Bedingungen.

Da bei einer Integration des Fahrradverleihsystems auch die Kombination aus Fahrradverleihtarif und OPNV-
Tarif weder eine Genehmigungspflicht aus § 39 PBefG noch aus § 12 Abs. 6 AEG fir den Fahrradverleihtarif
resultiert (vgl. Kapitel 2.2.1), besteht die Privilegierung fiir die Einbeziehung von AGB fiir ein in den OPNV
integriertes Fahrradverleihsystem nicht. Die vertraglichen Bestimmungen des Endkundenvertrages sind am
strengen MaBstab der §§ 305 bis 310 BGB zu messen.

4.3. \Verkehrssicherheit

Nach dem gesetzlichen Leitbild des Mietvertrages hat der Vermieter den Mietgegenstand in einem ge-
brauchsfahigen Zustand zu halten. Hinsichtlich des Betriebes eines Fahrradverleihsystems ist somit vom
Vermieter/ Betreiber ein nach der StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZO) verkehrssicheres Fahrrad
dem Nutzer zur Verfligung zu stellen (zu den einzelnen Anforderungen nach der StVZO vgl. Kapitel. 3.4.3).

4.4. Versicherungspflicht

Eine Versicherungspflicht fir Schaden, die durch den Gebrauch eines Fahrzeugs entstehen kdnnen, besteht
nach § 1 Pflichtversicherungsgesetz (PfIVG) nur fiir Kraftfahrzeuge. Eine solche Versicherungspflicht besteht fir
den ,Halter” eines Fahrrades nicht. Ob fiir den Betrieb eines Fahrradverleihsystems eine ,freiwillige” Haft-
pflichtversicherung bzw. eine Betriebshaftpflichtversicherung abgeschlossen werden soll, kann nur im Einzelfall
unter Berlcksichtigung sdmtlicher, insbesondere auch 6konomischer Erwagungen getroffen werden.

45. Datenschutz

Die Bestimmungen des Bundesdatenschutzgesetzes (BDSG) sind einzuhalten. Sie dienen dem Schutz des
Rechts auf informationelle Selbstbestimmung, das jeder Nutzende des Fahrradverleihsystems fiir sich in
Anspruch nehmen kann (§ 1 BDSG).

Das BDSG ist ggf. nicht das einzige relevante Datenschutzgesetz. Erfolgt der Abschluss des Endkundenvertra-
ges Uber das Internet oder unter Nutzung eines anderen , Telemediums“®, so ist das Telemediengesetz (TMG)
innerhalb seines Anwendungsbereichs als speziellere Regelung vorrangig zu beachten. TMG und BDSG unter-
scheiden sich jedoch kaum hinsichtlich ihrer wesentlichen datenschutzrechtlichen Regelungsinhalte.

Beide Gesetze sollen dafiir sorgen, dass eine Person, die personenbezogene Daten fiir die Zwecke eines
Vertragsschlusses preisgibt, zumindest in den Grundziigen dartiber informiert werden muss, was mit den
preisgegebenen personenbezogenen Daten passiert und wofiir sie vom Empfanger der Daten verwendet
werden. Dies soll die fragliche Person dazu befahigen, einzuschatzen, welche Art von Eingriff in ihre informa-
tionelle Selbstbestimmung sie gerade im Begriff ist zu gestatten. Beide Gesetze sehen hierfur eine Pflicht zur
Information Uber die ,,Zwecke“ vor, fur die die erhobenen Daten verwendet werden sollen (vgl. § 4 Abs. 3
BDSG und § 13 Abs. 1 TMG). Diese Informationspflicht ist bei der ,,Erhebung”“ der Daten zu erfillen, also

% Telemedien“ sind alle elektronischen Informations- und Kommunikationsdienste, soweit sie nicht Telekommunikati-

onsdienste nach § 3 Nr. 24 des Telekommunikationsgesetzes sind. Verkiirzt gesagt ist dies eine Unterscheidung zwi-
schen der ,klassischen“ Sprachtelefonie und der ,,modernen“ Datenkommunikation via Internet
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z. B. bei der Eingabe der Daten durch den Nutzer in eine online bereitgestellte Eingabemaske, die z. B. der
Anmeldung zur Teilnahme am Fahrradverleihsystem dient. Grundsétzlich duirfen die erhobenen Daten dann
auch nur firr die so benannten Zwecke verwendet werden. Eine klar versténdliche und eindeutige Informati-
on Uber die beabsichtigten Verwendungszwecke, einschlieBlich beabsichtigter WerbemaBnahmen, ist dem-
nach ein wichtiger erster Schritt zur Vermeidung spéterer datenschutzrechtlicher Probleme. Allerdings ergibt
sich hier regelméBig ein Konflikt mit den Interessen der Kundenkommunikation, da insoweit kein Interesse
darin besteht, den Kunden durch eine lange Liste an ihm vielleicht nicht genehmen aber beabsichtigten
Verwendungszwecken abzuschrecken. Es ist dennoch zu empfehlen, bei der Nennung der beabsichtigten
Verwendungszwecke nicht zu sparsam zu sein.

Uber die Informations- und Hinweispflicht der ~Zweckbenennung” hinaus regeln BDSG und TMG des Weite-
ren, in welchem Umfang die einmal erhobenen Daten genutzt werden dirfen, insbesondere fiir die so ge-
nannten ,eigenen Geschéftszwecke” des Empfangers der Daten. Grundsétzlich gilt dabei, dass mit der
ausdricklich erklarten Einwilligung des Betroffenen in eine bestimmte Nutzung diese auch erlaubt ist. Die
ausdriickliche Einwilligung ist aber, anders als vielfach angenommen, nicht fir jeden Verwendungszweck
erforderlich.

Nach § 28 Abs. 1 BDSG ist das Erheben, Speichern, Verdndern oder Ubermitteln personenbezogener Daten
oder ihre Nutzung als Mittel fir die Erflillung eigener Geschaftszwecke zuldssig, wenn es fir die Begrin-
dung, Durchflihrung oder Beendigung eines rechtsgeschaftlichen oder rechtsgeschiftsiahnlichen Schuldver-
héltnisses mit dem Betroffenen erforderlich ist. MaBgeblich ist insoweit, dass die Verwendung der Daten der
Zweckbestimmung eines Vertragsverhéltnisses mit den Betroffenen dient und durch berechtigte Interessen
der verantwortlichen Stelle bedingt ist und vorrangige Interessen der Betroffenen nicht entgegenstehen. Die
Nutzung der erhobenen Daten flir bestimmte, vom Gesetzgeber ausdriicklich als legitim anerkannte Zwecke,
ist also auch ohne eine ausdriickliche Einwilligung des Betroffenen Kraft Gesetz zulédssig.” Gleiches gilt
nach §§ 14 f. TMG fir die ,Bestandsdaten® und ,,Nutzungsdaten® bei der Verwendung eines ,, Telemedi-
ums*“. Die Nutzung personenbezogener Daten fiir die Abrechnung der erbrachten Leistungen mit dem Nut-
zer des Fahrradverleihsystems oder z. B. fir eine interne Auswertung zur bereits erreichten Marktdurchdrin-
gung wird demnach nicht an einer fehlenden Einwilligung des Betroffenen scheitern.

Ein in der Praxis relevanter Sonderfall der Verwendung der personenbezogenen Daten flr eigene Geschéfts-
zwecke ist der der Werbung. Nach § 28 Abs. 3 S. 1 BDSG ist die Verarbeitung oder Nutzung personenbe-
zogener Daten flir Zwecke des Adresshandels oder der Werbung grundsatzlich nur insoweit zuldssig, wie
der Betroffene eingewilligt hat. Zudem kann der Betroffene einer Nutzung oder Ubermittlung seiner Daten
zum Zwecke der Werbung oder der Markt- oder Meinungsforschung jederzeit widersprechen, so dass
nach Gebrauch des Widerspruchsrechts die Nutzung und Ubermittlung der personenbezogenen Daten un-
zuldssig ist (§ 28 Abs. 4 BDSG und § 15 Abs. 3 TMG). Auf dieses Widerspruchsrecht ist der Betroffene bei
der Ansprache zum Zwecke der Werbung und Markt- und Meinungsforschung hinzuweisen.

Der ,Einwilligungsvorbehalt® bzgl. der Verwendung der Daten fur Werbung und Adresshandel ist jedoch
nicht absolut. Insbesondere das so genannte , Listenprivileg” des § 28 Abs. 3 BDSG gestattet die Nutzung
von auf bestimmte Daten reduzierte Listen fur eigene (vgl. § 28 Abs. 3 S. 2 BDSG), aber auch fremde Wer-
bung Dritter (vgl. § 28 Abs. 3 S. 5 BDSG) unter bestimmten Voraussetzungen auch ohne eine ausdriickliche
Einwilligung des Betroffenen. Auch das TMG gestattet die Nutzung bestimmter, anonymisierter Datenlisten
zum Zwecke der Marktforschung ohne Einwilligung des Betroffenen (vgl. § 15 Abs. 4 TMG). Eine im Zusam-
menhang mit diesen erlaubten Nutzungen nétige Weitergabe® der Daten an Dritte, z. B. an eine die Werbe-
maBnahme durchflhrende Agentur, ist ebenfalls erlaubt (vgl. § 28 Abs. 3 S. 4 BDSG).

*  Gola/ Schomerus, Kommentar zum BDSG, Miinchen 2007, § 28 Randziffer 28 ff.
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Der Begriff der ,,Weitergabe“ ist im BDSG nicht enthalten. Das BDSG erfasst den Umgang mit personenbezogenen
Daten mit den Begriffen Erheben, Verarbeiten und Nutzen und die automatisierte Verarbeitung in § 3 Abs. 2 S. 1
BDSG. Die Erhebung ist nach § 3 Abs. 3 BDSG das Beschaffen von Daten. Bereits bei der Erhebung sind nach § 28
Abs. 1 S. 2 BDSG die Zwecke ihrer weiteren Verwendung festzulegen. Die Verarbeitung beinhaltet das Speichern, Ver-
andern, Ubermitteln, Sperren und Léschen von Daten. Die in § 3 Abs. 5 BDSG definierte Nutzung ist als Auffangtatbe-
stand geregelt und erfasst grundsatzlich jede Verwendung personenbezogener Daten. Der , Austausch/ die Weiterga-
be“ von personenbezogenen Daten kann der Ubermittlung zugeordnet werden
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Zusammenfassend kann fir den Bereich der Werbung und der Markt- und Meinungsforschung gesagt wer-
den, dass insbesondere Eigenwerbung grundsétzlich erlaubt ist, solange Art und Umfang der Werbung sich
im Rahmen halten. Gelegentliche Postwurfsendungen sind insoweit sicher ,,im Rahmen*, tagliche oder wo-
chentliche Akquiseanrufe sicher nicht. Insgesamt sind die Erlaubnistatbestdnde des BDSG im Bereich der
Eigen- und Fremdwerbung auch nach den letzten, am 01.04.2010 in Kraft getretenen Anderungen noch
recht groBzligig. Das eigentlich eingefiihrte Prinzip der vorab zu erteilenden Einwilligung wird nicht durchge-
halten. Es bleibt in weiten Teilen dabei, dass der Betroffene einer Verwendung seiner Daten flir Zwecke der
Werbung und der Markt- und Meinungsforschung aktiv widersprechen muss, um diese Nutzung unzul&ssig
zu machen. Dieser Widerspruch wird dem Betroffenen allerdings insofern erleichtert, als das fur ihn stets
erkennbar sein muss, wer seine Daten verwendet. So herrscht Klarheit hinsichtlich des Adressaten fur den
jederzeit gestatteten Widerspruch.

Es ist jedoch zu beachten, das unabhangig von den Fragen des Datenschutzes bestimmte WerbemaBnah-
men ,unlauterer Wettbewerb” im Sinne des UWG (Gesetz gegen den unlauteren Wettbewerb) darstellen
kénnen. MaBgeblich ist insoweit § 7 UWG, der insbesondere nach § 7 Abs. 2 Nr. 2 und 3 UWG unaufgefor-
derte und ohne ausdrickliche Einwilligung vorgenommene Telefon- und Telefax-Werbung untersagt. Wer-
bung per E-Mail greift nach Meinung des Gesetzgebers weniger stark in die Privatsphére der Betroffenen ein
und bedarf daher nicht der ausdriicklichen vorherigen Einwilligung. Widerspricht der Empfanger jedoch der
Verwendung seiner E-Mail-Adresse fir Werbezwecke, was er jederzeit kann, so ist dem Folge zu leisten (vgl.
§ 7 Abs. 3 UWG). Im Unterschied zu den Rechten nach BDSG und TMG kann sich auf die Verbote nach
UWG allerdings nicht der Betroffene selbst, sondern nur ein Wettbewerber oder eine Verbraucherschutzor-
ganisation berufen.

Eine ahnliche Privilegierung, wie sie flir Werbung und Markt- und Meinungsforschung existiert, besteht auch
fur ,wissenschaftliche Zwecke“. Personenbezogene Daten dirfen danach auch ohne die ausdriickliche
Einwilligung des Betroffenen und ohne einen ausdriicklichen Hinweis auf diesen beabsichtigten Zweck ver-
arbeitetet und Ubermittelt werden, wenn dies

- im Interesse einer Forschungseinrichtung zur Durchfiihrung wissenschaftlicher Forschung erforderlich ist,

- das wissenschaftliche Interesse an der Durchfiihrung des Forschungsvorhabens das Interesse des Be-
troffenen an dem Ausschluss der Zweckénderung erheblich Gberwiegt und

- der Zweck der Forschung auf andere Weise nicht oder nur mit unverhaltnismaBigem Aufwand erreicht
werden kann (vgl. § 28 Abs. 2 Nr. 3 BDSG).

Es ist also eine Interessenabwégung vorzunehmen und es ist ein ,erheblich (berwiegendes Interesse“ an
der Durchfiihrung des Forschungsvorhabens erforderlich. Die in dem Wort , erheblich® liegende Schwelle ist
nicht zu unterschéatzen und erfordert einigen Begriindungsaufwand. Insofern bietet es sich an, die in dem
Privileg des § 28 Abs. 2 Nr. 2 BDSG liegenden Probleme zu vermeiden und bei der Erhebung der Daten
offen auf die beabsichtigte Verwendung der Daten flir wissenschaftliche Zwecke, z. B. auf eine Evaluierung
der Effektivitdt verschiedener Modelle eines Fahrradverleihsystems, hinzuweisen. Ist dies geschehen, so ist
die Datenverwendung fir diesen offengelegten Zweck in jedem Fall unproblematisch.

Ergebnis

Bei einem offenen Umgang mit den beabsichtigten Verwendungszwecken gegeniber dem Endkunden
sind keine groBen datenschutzrechtlichen Probleme zu beflrchten. Fir benannte Zwecke dirfen perso-
nenbezogene Daten stets verwendet werden. Die ergdnzend fur Werbung, Markt- und Meinungsfor-
schung sowie wissenschaftliche Zwecke bestehenden gesetzlichen Privilegierungen werden dann ggf.
gar nicht bendétigt. Unter dem Gesichtspunkt des unlauteren Wettbewerbs sollte von Telefon- oder Fax-
werbung ohne ausdriickliche Einwilligung Abstand genommen werden.
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4.6. Konkrete Vertragsinhalte

Nachfolgend werden einige konkrete Vertragsinhalte fiir einen Endkundenvertrag benannt.

4.6.1 \Vertragsabschluss

- Antrag des Kunden auf Abschluss des Fahrradmietvertrages, Moglichkeiten der Registrierung/ Anmel-
dung und Ubermittlung der persdnlichen Daten mindlich, telefonisch, schriftlich, online
(Internet);

- Entscheidung des Betreibers liber die Annahme des Antrags, Berechtigung zur Bonitatspriifung, Annah-
me durch Bestatigung und/ oder Ubermittlung von Zugangsméglichkeiten (Kundennummer/ Passwort/
Kundenkarte) miindlich, telefonisch, schriftlich, online (Internet), SMS;

- Gdf. Erhebung eines Entgelts/ einer Schutzgebihr fur die Anmeldung, ggf. als Startguthaben zu verrech-
nen;
- Pflicht des Kunden, Anderungen der persdnlichen Daten unverziiglich mitzuteilen.

4.6.2 Dauer des Mietverhaltnisses

- Regelung, die den Beginn der Anmietung definiert (Mitteilung Offnungscode; Entriegelung des Rades);

- Regelung, die das Ende der Anmietung definiert (Riickgabebenachrichtigung/ Riickgabevorgang durch
den Kunden sowie Rickgabebestatigung durch den Betreiber).

4.6.3 Zustand der Fahrrader

- Verpflichtung der Betreibers fur die Verkehrstichtigkeit der Fahrrédder Sorge zu tragen;

- Verpflichtung des Kunden, die Verkehrssicherheit und Funktionstlichtigkeit der Fahrrader vor Fahrtantritt
zu prfen;

- Mitteilungspflicht des Kunden bei Vorliegen von Méngeln;

- bei Beeintrachtigung der Verkehrssicherheit durch Méngel vor oder wahrend der Fahrt: Verpflichtung des
Kunden die Nutzung zu beenden.

4.6.4 Benutzung der Fahrréder durch Dritte

- Moglichkeit fir den Kunden, eigenverantwortlich die Nutzung mit seinen Kundendaten Dritten (18. Le-
bensjahr vollendet) zu gestatten;

- Voraussetzungen (Kunde stellt sicher), Beachtung der AGB und Nutzungsbedingungen durch Dritte,
Kunde haftet in gleichem Umfang fir den Dritten;

- Moglichkeit zur Sperrung fir den Betreiber bei Missbrauch;

- Erweiterte Haftung des Kunden bei Verletzung von Meldepflichten, betragsmaBige Haftungsbegrenzung,
nicht bei grober Fahrlassigkeit oder Vorsatz hinsichtlich einer missbrduchlichen Nutzung.

4.6.5 Mehrfachnutzung

- Maoglichkeit der Anmietung mehrerer Fahrrédder pro Kunde;
- Mehrfachanmietung in Abhangigkeit der Verfligbarkeit.

4.6.6 Rickgabe

- Ruckgabebedingungen abhéngig von der Art des Betriebes stationsgebunden oder flexibel;

- Kundenpflichten: OrdnungsgeméBes Abstellen und Verriegeln des Fahrrades, Beendigung des Mietvor-
ganges sowie Mitteilung des Standortes (telefonisch, online, Terminal), Einhaltung der StVO und der
Rickgabebedingungen;
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- Vorbehalt, ein erhdhtes Entgelt zu verlangen bei nicht ordnungsgeméaBer Rickgabe und/ oder falschen
Standortangaben;

- Haftung des Kunden bei Zuwiderhandlung gegen Rickgabebedingungen (Mitteilungs- und Mitwirkungs-
vorschriften).

4.6.7 Preise

- Verweis auf die aktuellen Preislisten fir den Zeitpunkt der Nutzung.

- Ma@glichkeit des Betreibers zur Anderung der Preise und Hinweispflicht auf den méglichen Widerspruch
mit der Folge der Vertragsbeendigung.

4.6.8 Zahlung und Zahlungsverzug

- Regelung, die Kunden zur Zahlung z. B. per Kreditkarte oder zur Teilnahme am Lastschriftverfahren
verpflichtet;

- Regelung, die bei Nichteinldsung des Lastschriftverfahrens die Mehrkosten auf den Kunden Ubertragt
gemaB Preisliste oder bis zur tatsdchlichen Hohe, Einschrankung durch Nachweismdglichkeit fir den
Kunden im Falle geringerer Mehrkosten;

- Vorbehalt der Geltendmachung von Verzugszinsen;

- Berechtigung des Betreibers, Forderungen bei Verzug fallig zu stellen und bis zur Tilgung vertragliche
Leistungen einzustellen.

4.6.9 Abrechnung, Prifung und Fahrtnachweis

- Mitteilung/ Rechnung an Kunden nach Beendigung der Nutzung iber das Nutzungsentgelt (telefonisch,
Internet, Terminal) ohne ggf. entstandener Kosten durch nicht vertragsgerechte Nutzung, Abbuchung
langstens monatlich;

- Einzelfahrtaufstellung online und Zusendung per Email kostenlos, Zusendung postalisch kostenpflichtig
(Verweis auf Preistabelle);

- Einwendungen des Kunden schriftlich innerhalb eines festgelegten Zeitraumes (30 Tage), ggf. dadurch
entstandenes Guthaben wird dem Kundenkonto zugewiesen oder verrechnet mit nachst falliger Forde-
rung;

- Aufrechung des Kunden gegeniiber dem Betreiber nur mit unbestrittenen oder rechtskraftig festgestell-
ten Forderungen;

- Regelung bei Verwendung von Fahrtgutscheinen.

4.6.10 Kundenhaftung (unerlaubte Nutzung)

- Verschuldensabhéngige Haftung des Kunden wéahrend der Mietzeit fir Diebstahl und Beschadigung.
Haftungsumfang sollte begrenzt werden, z. B. durch Héchstbetrédge in der Preisliste (nicht bei Vorsatz
oder grober Fahrladssigkeit des Kunden). Hinweis auf den vom Kunden einzuhaltenden SorgfaltsmaBstab
(Fahrrad nur gesichert abstellen, etc.).

4.6.11 Betreiberhaftung

- Wichtig: Die Haftung fir Schaden aus der Verletzung des Lebens, des Kérpers oder der Gesundheit
kann und darf nicht eingeschrénkt werden. Ansonsten droht die Unwirksamkeit der gesamten Haftungs-
begrenzung. Fir sonstige Schaden ist die Begrenzung der Haftung auf Vorsatz und grobe Fahrlassigkeit
mdglich;

- im Ubrigen (bei leichter oder normaler Fahrlassigkeit und der Nichtbetroffenheit von Leben, Kérper oder
Gesundheit) Haftungsausschluss oder Haftungsbegrenzung dem Umfang nach mdglich;

- Haftungsausschluss bei unerlaubter/ unbefugter Nutzung durch den Kunden und fehlendem Mitver-
schulden des Betreibers.
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4.6.12 Vertragslaufzeit, Kindigung

- Festlegung der Vertragslaufzeit, entsprechende Kindigungsméglichkeiten;
- Kindigung jederzeit schriftlich.

4.6.13 Vertraulichkeit

- Kunde tragt Sorge fir seine persdnlichen Zugangsdaten, insb. Schutz vor unbefugtem Zugriff;

- Berechtigung zur Abfrage von Zugangsdaten durch Betreibermitarbeiter nur bei Kontaktaufnahme durch
den Kunden;

- Méglichkeit zur Anderung der Zugangsdaten (im Bedarfsfall);
- Stilllegung der Zugangsdaten (Kundenkarte) bei Iangerer Nichtnutzung/ erneute Aktivierungsmaoglichkeit;
- Unterrichtungspflicht des Kunden bei Verdacht auf missbréduchliche Verwendung.

4.6.14 Datenschutz

- Eindeutiger und klarer Hinweis auf die beabsichtigten Verwendungszwecke (nicht nur im Vertrag, son-
dern auch prominent im Rahmen der Anmeldung zur Teilnahme am Fahrradverleihsystem);

- Verpflichtung des Betreibers, Kundendaten unter Beachtung des BDSG und des TMG (soweit anwend-
bar) zu verwenden;

- Berechtigung des Betreibers, Nutzerdaten zu Beweiszwecken zu speichern, Léschungsfristen, Verpflich-
tung zum Schutz vor nicht autorisiertem Zugang;

- Berechtigung des Betreibers, Nutzerdaten bei Nachweis der Einleitung eines Ordnungswidrigkeiten- oder
Strafverfahrens an die zusténdige Behdrde weiterzugeben;

- Berechtigung zur Weitergabe der Nutzerdaten fir wissenschaftliche Zwecke.

4.6.15 Sonstiges/ Salvatorische Klauseln

- Geltung deutschen Rechts;

- Gerichtsstandvereinbarung, soweit zulassig;

- Nichtbestand miindlicher Nebenabreden;

- Geltung der Ubrigen AGB bei Unwirksamkeit einzelner Bestimmungen.

Ergebnis

Der Endkundenvertrag regelt die Nutzung der Fahrrader und stellt damit eine Vereinbarung zwischen dem
Betreiber des Fahrradverleihsystems und den Kunden dar. Méchten Kommunen Einfluss auf die Rege-
lungen im Endkundenvertrag nehmen, sollten sie dies im Betreibervertrag verankern. So sollte zumindest
gewahrleistet sein, dass die Allgemeinen Geschéftsbedingungen dem Kunden bei Vertragsabschluss zur
Zustimmung vorgelegt werden. Auch Regelungen beziglich der Erhebung und Weitergabe von Nut-
zungsdaten (z. B. fUr spatere Neuausschreibungen oder Evaluationen) sollten sich im Betreiber- wie im
Endkundenvertrag finden.
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5.  Finanzierung von Fahrradverleihsystemen

MaBgeblich fur die Entscheidung zur Einfiihrung eines Fahrradverleihsystems ist die Sicherung einer dauer-
haften Finanzierung. Soweit eine anteilige oder vollstdndige Anschubfinanzierung, z. B. durch Férdergelder,
zur Verfligung steht, ist insbesondere die mittel- bis langfristige Finanzierung fir den operativen Betrieb
sicherzustellen.

Bei den weltweit in Uber 150 Kommunen betriebenen Fahrradverleihsystemen sind voneinander abweichen-
de Finanzierungsmodelle zu beobachten. Dabei werden unterschiedliche Anséatze verfolgt und verschiedens-
te Kombinationen von Finanzierungsinstrumenten eingesetzt. Einige Modelle sind landeribergreifend zu
beobachten, andere scheinen sich in bestimmten Regionen oder Landern etabliert zu haben. Finanzie-
rungsmodelle missen daher im Kontext der nationalen, regionalen und lokalen Rahmenbedingungen be-
trachtet werden.

Dieses Kapitel wird daher keine ,Best-Practice-Beispiele” aufzeigen, sondern vielmehr Sensibilitat fur spezi-
elle Fragestellungen bzgl. der Finanzierung von FVS wecken. Es soll dariiber hinaus ein Portfolio an einzel-
nen Finanzierungsmdglichkeiten aufspannen, die im lokalen Kontext genutzt, kombiniert, angepasst oder
auch weiterentwickelt werden kdnnen.

Zum besseren Verstandnis der Finanzierungsthematik werden im ersten Schritt einige Kernaussagen zur
Finanzierung von FVS vorangestellt sowie der Finanzierungsaufwand aufgestellt. In Kapitel 5.3 werden an-
hand von drei Fallbeispielen Finanzierungsmodelle vorgestellt. Im Anschluss daran werden im Bereich von
FVS etablierte FinanzierungsmaBnahmen vorgestellt sowie potenzielle Finanzierungsmdglichkeiten heraus-
gearbeitet bzw. vorgestellt.

5.1. Kernaussagen zur Finanzierung von FVS

Die Finanzierung von FVS ist trotz des verhaltnisméaBig jungen Bestehens der Branche eine sehr komplexe
Thematik. Die Datenlage diesbezlglich ist generell durch hohe Intransparenz und Unvollstandigkeit gekenn-
zeichnet. Vertrage zwischen kommunalen Auftraggebern und FVS-Betreibern sind in der Regel nicht verdof-
fentlicht. Detaillierte Angaben zu finanzierungsrelevanten Kennzahlen werden nur in seltenen Fallen bekannt
gegeben. In der Regel beziehen sie sich auf einen Einzelaspekt und bilden nicht den dafir zu bericksichti-
genden Gesamtkontext ab. Zum gegenwartigen Zeitpunkt kdnnen daher nur erste Hinweise gegeben wer-
den. Vertiefte und belastbare Aussagen sind erst im Verlauf der Evaluation der vom Bund geférderten Mo-
dellvorhaben zu erwarten.

Keine , Eigenwirtschaftlichkeit®

Eine Finanzierung eines leistungsfahigen FVS® allein aus Nutzungsentgelten der Endkunden ist weltweit
bisher nicht bekannt. Dabei finden verschiedenste Tarifmodelle Anwendung wie z. B. zeitabh&ngige Zu-
gangsgebihren, zeitabhdngige Nutzungsgebihren, Bonuspakete, Gutscheine u. a. (vgl. Kapitel 6.1). Damit
sind FVS bezogen auf ihre Kernleistung als Verkehrsmittel bisher nicht ,,eigenwirtschaftlich”.

Einzelne Systembetreiber kompensieren die mangelnde Kostendeckung aus Nutzungsentgelten durch Zu-
satzeinnahmen. Hier sei beispielhaft der Betreiber nextbike erwahnt, der Uber Vermietung von Werbeflachen
an Fahrradern in der Lage ist, weitestgehend eigenwirtschaftlich zu arbeiten.

Mindestens zwei Finanzierungsquellen

Fahrradverleihsysteme werden damit in der Regel aus mindestens zwei Quellen finanziert. Neben der Fo-
kussierung auf Nutzerentgelte (Zugangsgebiihren sowie zeitabhangige Nutzungsgebiihren) werden alternativ

" Als leistungsfihige FVS sollen in diesem Zusammenhang Systeme mit einem durchschnittlichen Verkehrsaufkommen

von mindestens einer Entleihe pro Fahrrad und Tag gelten, wie sie in der Regel als urbanes Verkehrsmittel konzipiert
werden
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Einnahmen aus Vermarktung von Werbefldchen an Systemkomponenten oder separaten Stadtmdbeln sowie
direkte Finanzierungszuschisse der 6ffentlichen Hand (Kommune, Land, Bund) oder der betreibenden oder
dritten Unternehmen generiert.

Finanzierungsstruktur

Weltweit sind FVS in zwei wesentlichen Finanzierungsstrukturen organisiert:

a) FVS als Teil eines AuBenwerbevertrages:
Unternehmen der AuBenwerbebranche bieten FVS teilweise als anteilige oder vollstandige Gegenleis-
tung fur Rechte zur Vermarktung von definierten Werbeflachen im &ffentlichen Raum so genannte
Stadtmdbel an (vgl. Kapitel 5.4.2).

b) Eigensténdiges FVS mit Zuschiissen Dritter:
FVS werden separat und ohne die Verkniipfung mit einer anderen Leistung angeboten. Dies kann auf
Eigeninitiative eines Betreibers sowie im Auftrag einer Kommune erfolgen. Diese Systeme werden in al-
lererster Linie durch direkte Zuschisse einer Kommune gestiutzt. Zudem kdénnen auch weitere Finanzie-
rungsquellen Dritter herangezogen werden (z. B. Einnahmen aus Vermarktung von Werbeflachen an
Systemkomponenten, von Technologiesponsoren, aber auch aus regionalen Férderprogrammen).

Defizitére Systeme

Einige Betreiber nehmen fiir eine Ubergangszeit ein Defizit in Kauf. Dies ist z. B. bei Neuentwicklungen und
Produkteinfiihrungen zu beobachten. Ziel ist dann die Etablierung eines erfolgreichen Systems®, das an-
schlieBend vermarktet und verkauft werden kann. Unter Umstanden gehen Auftraggeber (Kommune) und
Auftragnehmer (Betreiber) dabei eine sehr intensive Kooperation ein, in der Uberdurchschnittliche Aufwen-
dungen und Risiken Ubernommen werden, um den Erfolg zu maximieren. Dies belegen z. B. die Initiativen
von JCDecaux und der Stadt Lyon fiir den Aufbau von velo’v ® sowie die Entwicklung von BIXI in Montreal.
Sowohl der Betreiber als Verkaufer eines erfolgreichen Systems als auch die Kommune mit einem eigen-
sténdigen positiven Aushéngeschild kénnen im Ergebnis mittel- bis langfristig davon profitieren. Die Innen-
wirkung in der Stadt (,unser Velib“), aber auch die positive AuBenwirkung fiir die Kommune (erstes System
in der Region oder in dem Land etc.) helfen ihr im eigenen Wettbewerb mit anderen Stadten und Gemein-
den.* Diese Wirkungen im Speziellen lassen sich bzgl. der Stadte Paris und Barcelona sowie seit 2009 auch
an Montreal® beobachten.

Nutzerfinanzierung als Ziel

Obwohl in diesem Gutachten die mangelnde , Eigenwirtschaftlichkeit” fir die Betrachtung der Finanzierung
die Ausgangsbasis darstellt, darf die reine Nutzerfinanzierung nicht aus den Augen verloren werden. Unter
Nutzerfinanzierung soll verstanden werden der Dreiklang aus:

- Nutzung (des FVS),
- Bezahlung (der in Anspruch genommenen FVS-Leistung) und
- Verwendung (der Erldse zur FVS-Bereitstellung).

Ein System wird sich nur dann selbst tragen kénnen, wenn in diesen drei Bereichen gute Werte erreicht
werden und die Schnittstellen zwischen ihnen reibungslos funktionieren. Dies bedeutet, dass das System

%  Der Erfolg eines Systems wird in der Regel weniger am Grad der Eigenwirtschaftlichkeit als vielmehr an erreichten

Performancekriterien bemessen, d. h. vor allem an der Zahl der erreichten Kunden und Fahrten

®  Der Erfolg von velo’v in Lyon hat maBgeblich dazu gefiihrt, dass Paris sich der Thematik angenommen hat und das

Projekt Velib* umgesetzt hat. Hubert Peigne, Interministerial Coordinator for the development of Bike Use (France), in
seinem Vortrag auf dem Nationalen Radverkehrskongress am 7. Mai 2009 in Betrlin )

64 “

Allein die weltweite Strahlkraft von Paris sowie von Montreal’s Bixi sind daflr eindrucksvolle Belege. So wie ,,googlen
ein mittlerweile anerkanntes Wort ist, hat das Wort , velib’ &hnliches Potenzial im franz&sischen Alltag

®  Montreals ,BIXI“ war das erste gréBere FVS auf dem amerikanischen Kontinent
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gut ausgelastet ist (Nutzung), es keine Probleme bei der Abwicklung der Forderungen gegen die Nutzer gibt
(Bezahlung) und die erzielten Erldse dem System erhalten bleiben und nicht abflieBen (Verwendung). Da dies
nicht in einem Schritt erreichbar scheint, ist umso starker ein schrittweises Vorgehen zur Optimierung der
»Eigenwirtschaftlichkeit“ zu verfolgen. Dafir sind auch zukiinftig geeignete Rahmenbedingungen zur Férde-
rung unternehmerischen Denkens und Handelns zu definieren.

5.2. Finanzierungsaufwand

Zum grundlegenden Verstandnis der Finanzierungsthematik werden im Folgenden Kostendimensionen von
FVS benannt. Obwohl nur wenige detaillierte Angaben der Betreiber zu einzelnen Kostenpositionen und
Gesamtaufwendungen eines Systems verfligbar sind, kann auf der Basis der zugénglichen Quellen ein gro-
ber Rahmen abgesteckt werden.

Im Rahmen von Finanzierungen allgemein kénnen Zahlungsstrdme als Einmalzahlungen (ex-ante, ex-post)
oder als laufende Zahlungen (mit fixen und/ oder variablen Anteilen sowie progressiv, degressiv oder als
Annuitat verlaufend) definiert werden.

Hilfreich ist die differenzierte Betrachtung von Kosten fur den Systemaufbau und Kosten fur den laufenden
Betrieb. Damit wird die im Bereich Verkehr géngige Unterscheidung von Infrastruktur (investiver Finanzie-
rungsbedarf) und Betrieb (konsumtiver Finanzierungsbedarf) stéarker verdeutlicht.

5.2.1 Kosten fir den Systemaufbau

Unter Kosten fir den Systemaufbau werden Kosten fiir die Beschaffung von Terminals, Abstellplatzen und
Fahrradern inkl. VerschlieBtechnologie sowie der Aufwand fir InstallationsmaBnahmen der Infrastruktur
verstanden (vgl. Tabelle 5). Das Kostenniveau ist dabei abhangig von der Auspragung des gewahlten Sys-
tems. Grundsétzlich kann davon ausgegangen werden, dass die Kosten mit zunehmender Systemintelligenz
bzw. gesteigertem Technologieniveau héher ausfallen. Zusatzliche Kosten fallen fir die Vorbereitung des
Betriebes vor Ort an. Dazu z&hlen die Einrichtung einer Werkstatt, der Aufbau einer Kundenservicestruktur
inkl. eigenen Verkaufsstellen, Vertriebspartnern sowie optional einem zentralen Kundenservice. Das fur das
gewahlte System notwendige Hintergrundsystem ist auf die Bedurfnisse der Kommune bzw. des eingesetz-
ten Gebietes anzupassen, d. h. es sind lokale Daten und Informationen einzupflegen, neue Infrastrukturkom-
ponenten zu erfassen und einzuspielen sowie spezifische Anforderungen zu bericksichtigen.

Die Kosten fiir den Aufbau von Stationen sind aufgrund der teuren Infrastruktur sowie des hohen erforderli-
chen Personaleinsatzes erheblich. Fir einzelne Stationen missen Genehmigungen mit teilweise mehreren
sachlich Verantwortlichen abgestimmt werden. Zudem erh&hen unterschiedliche rAumliche Zusténdigkeiten
die Zahl der Ansprechpartner. SchlieBlich weisen unterschiedliche Standorte verschiedenste individuelle
Einschrénkungen auf, die den Aufwand erhdhen.

Die Kosten bewegen sich bei den etablierten, bekannten Systemen (Bixi, SmartBike, Velib®) zwischen 2.250
EUR und 3.300 EUR pro Fahrrad. Die Kosten fiir den Systemaufbau in Barcelona werden von der Stadt
selbst mit ca. 2.600 EUR pro Fahrrad angegeben. Die Kosten fir die in Deutschland verbreiteten flexiblen
Systeme der Betreiber DB Rent (u. a. Call a Bike) und nextbike sind wesentlich geringer, da tiefbauliche
MaBnahmen inklusive vorheriger Genehmigungsverfahren nicht notwendig sind und die Beschaffung der zu
einem kartenbasierten Stationssystem gehdrigen Infrastruktur nicht notwendig ist. Der Investitionsbedarf fiir
die in Deutschland eingefuhrten telefonbasierten Stationssysteme (z. B. DB Rent in Stuttgart, nextbike in
Tubingen) liegt ebenfalls unter den oben genannten Betrdgen, da hier die Intensitat der tiefbaulichen MaB-
nahmen (keine Strom- bzw. DSL-Anbindung) erheblich geringer ist. Die Investitionskosten fur StadtRAD
Hamburg (DB Rent) sind bisher im Detail nicht bekannt, Ubersteigen aber den Kostenaufwand der sonst in
Deutschland im Betrieb befindlichen Systeme deutlich.
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Tabelle 5: Beispielhafte Kostenverteilung fiir Infrastruktur und Systemaufbau in Barcelona®

Infrastruktur — Systemaufbau

1. | Aufbau Stationen 70%

Beschaffung Terminals

Beschaffung Abstellplatze inkl. VerschlieBtechnologie
Standortabstimmung

Tiefbauliche ErschlieBung (inkl. Stromanschluss)

Installation und Inbetriebnahme der Stationen

2. | Beschaffung Fahrrader 17%
3. | Aufbau Betrieb 6,5%
Werkstattaufbau
Fahrradlogistik
4. | Kommunikation 5%
5. | Administration 2,5%

5.2.2 Kosten flr den laufenden Betrieb

Die Kosten im laufenden Betrieb sind sehr stark abhéngig von den definierten Systemcharakteristika (z. B.
Verfugbarkeit des Systems, Stationsdichte, Zuganglichkeit fur verschiedene Zielgruppen), und vom Tarifsys-
tem. Eine Kostenkalkulation ohne Beriicksichtigung der Systemspezifikationen sowie der zu erwartenden
Auslastung des Systems ist nur wenig sinnvoll. In der folgenden Tabelle (vgl. Tabelle 6) sind wesentliche
Kostenpositionen benannt.

®  Die Prozentangaben beziehen sich auf die von Barcelona angegebenen Kosten von 15,9 Mio. EUR. Romero, Carles,

Mobility Department — Stadt Barcelona, in seinem Vortrag auf dem Nationalen Radverkehrskongress am 7. Mai 2009 in
Berlin
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Tabelle 6: Beispielhafte Kostenaufstellung fiir den laufenden Betrieb in Barcelona®

Laufender Betrieb

1. | Umdisposition 30%

fur laufende Optimierung der Verfiigbarkeit der Fahrrader

2. | Wartung und Reparatur Fahrrader 22%

Ersatzteile, Hilfs- und Betriebsmittel

3. | Wartung und Reparatur der Stationen 20%
4. | Hintergrundsystem 14%
5. | Administration 13%
6. | Wiederbeschaffung 1%

Gesonderte Aufteilung Personalkapazitaten®

Umdisposition 50%
Wartung und Reparatur 26%
Kommunikation Kunde 16%
Verwaltung 8%

Wie fur den Systemaufbau eines FVS gilt auch fur den laufenden Betrieb, dass der Aufwand sehr stark von
den definierten Systemauspragungen abhéngig ist. Dies gilt insbesondere fir die in Tabelle 6 benannten
Positionen Personal- und Infrastrukturkosten sowie fiir die Kosten des Kundenservice. Ein FVS ist eine sehr
personalintensive Dienstleistung. Da Stationen und Fahrrédder zumeist ganzjahrig im 6ffentlichen Raum ver-
figbar und dabei oftmals nicht witterungsgeschitzt sind, unterliegen sie besonderen Belastungen. Taglich
missen Wartungen, Reinigungen sowie Reparaturen durchgefiihrt werden.

Die Hauptaufgabe des Servicepersonals besteht in der Sicherung einer optimierten und entsprechend der
Dienstgutekriterien vereinbarten Verfligbarkeit der Fahrrader und freier Abstellpldtze. Durch die teilweise
sehr einseitigen Verkehrsstréme (bedingt u. a. durch Topographie, Pendlerstrdme, Events) sind permanente
Umverteilungen der Fahrrader notwendig. Mit Hilfe von Prognose-Tools kann dieser Aufgabe pro-aktiv be-
gegnet werden. Zur Dispositionsoptimierung fahren die Servicemitarbeiter mit Transportern, die Ladekapazi-
taten von 10-25 Fahrrddern aufweisen, zwischen den Stationen umher. Dabei bedarf es im Regelfall des
Anfahrens mehrerer Standorte, um einen Transporter zu flllen. Fahrrdder werden wéhrenddessen bei Bedarf
gewartet und repariert. Kommunen definieren in der Regel Reaktionszeiten, die von den Anbietern bei
schlechter Verfiigbarkeit (keine Fahrrader oder keine freien Abstellplédtze) eingehalten werden missen (vgl.
Kapitel 3.5.3). Hierfir gilt: je kurzfristiger die Reaktionszeiten und je komplexer die Dienstgitekriterien zur
Disposition definiert sind, desto hoher ist der dafiir notwendige (Personal-) Aufwand.
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Die Prozentangaben beziehen sich auf die von Barcelona angegebenen laufenden Kosten von 10,2 Mio. EUR pro Jahr.
Carles Romero, Mobility Department — Stadt Barcelona, in seinem Vortrag auf dem Nationalen Radverkehrskongress
am 7. Mai 2009 in Berlin

®  Ebda. Bei einer Personalkapazitit von 230 Personen ergibt sich die Verteilung entsprechend der benannten Aufgaben.

Es wird deutlich, dass der operative Service sehr personalintensiv ist
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Entsprechend des gewéhlten Systemansatzes fallen Kosten fir die Pflege des gesamten technischen Sys-
tems an. Bei hochtechnologisierten Systemen finden sich bspw. in allen Komponenten (Terminal, Abstell-
platz, Fahrrad) mechanische und elektronische Elemente, die miteinander interagieren und kommunizieren.
Der Kundenservice ist entsprechend der gewéhlten Systemcharakteristika vorzubereiten. Wahrend bei tele-
fonbasierten Systemen im Kundenservice vor allem Nutzungsprozesse und Informationen per Telefon unter-
stutzt werden, werden bei kartenbasierten System vor allem Registrierung, Kartenausgabe sowie Kartenma-
nagement abgewickelt.

Fir Fahrradverleihsysteme werden bspw. in einer New Yorker Studie im Durchschnitt Gber mehrere Systeme
1.200 EUR pro Fahrrad und Jahr kalkuliert.” Barcelona gibt die Kosten mit 1.700 EUR pro Fahrrad und Jahr
an.”” GemaB Luud Schimmelpennick, einem der Begriinder von FVS, betragen allein die Kosten pro
Umdisposition eines Fahrrades in Paris 3,- EUR.”

Effizienzgewinne durch Skaleneffekte bei Erweiterung von Systemen sind in der Regel begrenzt. Wéhrend in
zentralen Funktionen (Einkauf, IT-Hintergrundsystem, Marketing, Kundenbetreuung u. a.) Einsparungen
erzielt werden, kénnen die Aufwendungen im Betrieb (Wartung, Reinigung, Disposition, Reparatur) sogar im
Vergleich steigen. Ursachlich hierfir sind beispielsweise die Erhéhung der Attraktivitdt des Systems inkl.
eines deutlichen Anstiegs an Kunden, Fahrten sowie eines erhdhten Koordinationsaufwandes im operativen
Betrieb.

Die Kosten fiir FVS sind nicht starr. Ihre Hohe ist neben den Eigenschaften des Systems vor allem abhéngig
von seiner Auslastung. Je mehr Entleihungen getétigt werden, desto héher sind:

- die Anzahl der Wartungs- und Reparaturvorgénge,

- der Bedarf im Kundenservice,

- der Aufwand zur Optimierung der Disposition.

Die Systemauslastung kann bspw. erhéht werden durch:
- ein attraktives Tarifmodell mit Gratisminuten,

- ein dichtes Stationsnetz,

- den einfachen Zugang zum System.

5.2.3 Kosten pro Fahrrad — Beispielrechnung

Um einmal plastisch zur verdeutlichen, was ein Fahrrad pro Tag ,einspielen“ muss, wird anhand der be-
kannten Parameter zum im Aufbau befindlichen FVS in London eine Beispielrechnung™ aufgetan:

Parameter™:

Fahrrader (F) 6.000

Stationen 400

Vertragslaufzeit (V) 6 Jahre

Auftragsvolumen (A) 140.000.000 GBP
Gratisminuten 30 min einer Fahrt sind gratis
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Bike-Share Opportunities in New York, S. 84; Die im Report veranschlagten Kosten von 1.600 USD wurden analog
zum Stichtag 01. April 2009 umgerechnet
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Carles Romero, Mobility Department — Stadt Barcelona, in seinem Vortrag auf dem Nationalen Radverkehrskongress
am 7. Mai 2009 in Berlin

Paul de Maio (2010): Bike Sharing History, Impacts, Models of Provision, and Future (Kapitel 5)

il
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Eigene Berechnung
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Artikel in timesonline anldsslich der Auftragsvergabe an Serco;
http://business.timesonline.co.uk/tol/business/industry_sectors/transport/article6793106.ece; Zugriff am 15.02.2010
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Nach der Formel A/(F*V*365 Tage) ergibt sich eine durchschnittliche Belastung pro Fahrrad und Tag inner-
halb der Vertragslaufzeit von 10,65 GBP (ca. 12,25 EUR™).

Nicht eingerechnet werden in diesem Fall mdgliche Effekte der Bonus- bzw. Malus-Vereinbarungen. Wirde
man weitere Effekte aus Reparatur und Wartung (verminderte Verfligbarkeit auf der StraBe) sowie klimati-
sche Faktoren (Regentage bzw. kéaltere Jahreszeit) entsprechend beriicksichtigen, ware der Wert pro Fahr-
rad erheblich hdher.

5.2.4 Ubertragbarkeit von Aufwandsschatzungen

Die oben angefihrten Aufwandsschétzungen betrachten mehrheitlich Systeme in gréBeren Stadten bzw.
Metropolen. Entsprechend der dort zu erwartenden groBen Nachfrage — eine intelligente Ausgestaltung des
Systems vorausgesetzt — fallen entsprechend hohe Kosten an. Dennoch bieten diese Zahlen einen guten
Anhaltspunkt, da auch kleinere Kommunen sich an leistungsféhigen Systemen messen sollten, um die in-
tendierten Modal-Split-Ziele zu erreichen.™

Der Aufwand pro Fahrrad in kleineren Kommunen wird, einhergehend mit einer niedrigeren Nachfrage, ge-
ringer ausfallen. Als wesentlich daflr gelten:

- geringere Systemattraktivitét (kleineres Netz, weniger Stationen, geringere Netzdichte);
- dadurch weniger Fahrten und weniger Service fir Wartung, Reparatur;

- kirzere Wege im operativen Betrieb;

- geringere Vandalismusquote.

Eine verbindliche Formel fur einen Vergleich gibt es nicht. Auswirkungen der Kriminalitatsstatistik kénnen auf
Tendenzen hindeuten, liefern aber keine finale Kalkulationssicherheit.

5.3. Fallbeispiele

Es gibt verschiedene Finanzierungskonstruktionen fur Fahrradverleihsysteme. Auf sie kann im Rahmen die-
ses Sondergutachtens weder vollstdndig noch im Detail eingegangen werden. Dies ist auch deshalb nicht
maoglich, da es an Informationen zu detaillierten Regelungen und Finanzierungsvereinbarungen in den Bet-
reibervertrdgen mangelt.

Im Folgenden werden mit Velib* (Paris), BICING (Barcelona) und BIXI (Montreal) drei ausgesuchte Fallbei-
spiele detailliert betrachtet und deren Besonderheiten bzgl. der Finanzierung dargestellt.

Diese drei Fallbeispiele wurden ausgewéhlt, weil einerseits vergleichsweise gute Informationen verfligbar
sind. Andererseits stellte jedes dieser drei Fallbeispiele einen wichtigen Meilenstein in der Entwicklung von
Fahrradverleihsystemen und des Finanzierungsmodells dar:

- Paris stellt seit 2007 weltweit die Referenz dar. Die dortige Finanzierung durch ein Kompensationsmodell
war zu Beginn der Marktentwicklung vorherrschend und wurde in vielen Kommunen kopiert.

- Barcelona wich als erste groBere Stadt von dem Pariser Kompensationsmodell ab und stellte die Finan-
zierung des FVS durch Mehreinnahmen aus einem Parkraumbewirtschaftungsprogramm sicher.

- Montreal hat die Entwicklung eines FVS gemaB der ortspezifischen Anforderungen an ein lokales Unter-
nehmen vergeben und dieses finanziell ausgestattet. Das entwickelte System hat sich bereits kurz nach
dem Start als eines der erfolgreichsten Systeme weltweit etabliert.

Neben FVS flr urbane Ballungsrdume werden FVS auch in landlichen Regionen, die haufig touristisch ge-
prégt sind, etabliert. Fir FVS in landlichen Regionen liegen den Autoren bisher keine fundiert recherchierten

™ GemaB Wechselkurs vom 15. Februar 2010 (www.oanda.com)

> Beispielsweise wird der Anteil von Velib* am Pariser Modal Split mit ca. 1-1,2 % angegeben. Basis dafir sind durch-

schnittlich ca. 70.000 Fahrten pro Tag, bei 20.000 Fahrréddern 3,5 Fahrten pro Tag. Bei einer Auslastung von beispiel-
haft einer Fahrt pro Fahrrad und Tag wirde sich im Vergleich ein Verkehrsanteil von ca. 0,3 % ergeben
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Fallbeispiele vor. Als Systeme oder FVS-Konzepte, an denen sich diesbeziglich orientiert werden kann,
seien kurz erwéhnt:

- Rent a bike — gréBter Fahrradverleihanbieter in der Schweiz;”

- OV Fiets — Tochter der niederlandischen Staatsbahn und gréBter Anbieter in NL;"”
- Centro in bici — in Norditalien in 87 Kommunen bestehendes System;™

- Onroll - 2009 in Spanien gestartetes FVS."

Die drei Fallstudien sind nach folgendem Muster aufgebaut:

a) Kurzbeschreibung des Fahrradverleihsystems

b) Vorstellung der Finanzierungsmodells

c) Starken- und Schwéchen des Finanzierungsmodells

d) Aussagen zur Ubertragbarkeit

e) Fazit

5.3.1 Fallbeispiel 1 — Paris

Am Beispiel Paris wird die Finanzierung eines FVS als Kompensationsgeschéft im Rahmen einer Vergabe
von Rechten zur Aufstellung und Vermarktung von Werbeflachen auf 6ffentlichem Grund dargestellt.

Abbildung 2: Fahrradverleihsystem in Paris (Foto: Karl-Heinz Erdt)

76

Siehe www.rentabike.ch

" Siehe www.ov-fiets.nl

®  Siehe www.centroinbici.it und www.bicincitta.com

Siehe www.onroll.info
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Tabelle 7: Fallbeispiel Paris

Paris — Velib*

Kurzbeschreib | GrgBtes System in Europa mit
ung - ca. 24.000® Fahrradern, ca. 1.750 Stationen (Stand 2009)
- Auftraggeber: Stadt Paris
- Auftragnehmer: SOMUPI (von JCDecaux beherrschtes Joint Venture)
- Vertragslaufzeit: 10 Jahre
- Ausbaustufe: im Jahr 2009 wurden weitere 3.500 Fahrréder in AuBenbezirken
integriert.
Erfahrungen:
- GroBer Erfolg mit breitem Kundenzuspruch und hohen Fahrtenzahlen
(ca. 25 Mio. pro Jahr)
- Positive Strahlkraft fir die Stadt
- Hohe Vandalismus- und Diebstahlquote
- Kiritik an Systemqualitat
- Systemanbindung der Randbezirke gefordert
Tarifmodell:
- Zugangsgebuhren
- Tageskarte: 1 EUR
- Wochenkarte: 5 EUR
- Jahreskarte: 29 EUR
- Nutzungsentgelte
- 01.-30. Minute: gratis
- erste weitere halbe Stunde: 1 EUR
- zweite weitere halbe Stunde: 2 EUR
- jede weitere halbe Stunde: 4 EUR
Nach 24 Stunden muss das Fahrrad zurlickgegeben sein.

Finanzierungs | SOMUPI/ JCDecaux
modell®' - erhalt Recht Uber Vermarktung von tiber 1.628 CLPs®.
Einnahmen daraus verbleiben bei JCD.
- JCD erhalt 12 % der Einnahmen aus laufendem Betrieb
Kommune Paris
- 88% der Einnahmen aus laufendem Betrieb
- jahrliche Geblhr von ca. 3,4 Mio. EUR von JCD fir die Vergabe der
Vermarktungsrechte.
Anpassung Ende 2009:
- JCD erhalt von Paris 500 EUR pro zu ersetzendem Fahrrad
(Regelung gilt bei Verlustquote von 4% bis 25 % der Flotte)
- JCD muss im Gegenzug Verluste transparent nachweisen
- JCD erhalt zudem umsatzabhingige Einnahmen®:
- 12% bis 14 Mio. EUR Umsatz aus laufendem Betrieb
- 35% ab 14 Mio. EUR Umsaiz
- 50% ab 17 Mio. EUR Umsatz

80

81
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83

Im Februar 2007 wurde ein Vertrag Gber 20.600 Fahrrader geschlossen. Aufgrund der hohen Nachfrage der duBeren
Bezirke von Paris wurde das System in 2009 auf ca. 24.000 Fahrréder aufgestockt (Claude Dargent, Conseiller de
Paris, in seinem Vortrag auf der Impacts-Konferenz in Berlin vom 3.-5. Juni 2009)

Bike sharing blog; http://bike-sharing.blogspot.com/2009_11_01_archive.html; Zugriff am 15.02.2010

Mit Auftragserteilung 2007 wurden 1.628 CLP-Standorte zur Vermarktung definiert, die aktuelle Anzahl nach der Sys-
temerweiterung 2009 ist nicht bekannt (CLP = City-Light-Poster; sind hinterleuchtete, geschiitzte Werbeflachen im in-
nerstadtischen Bereich)

Im Gegenzug muss JCDecaux restriktivere Performanz-Indikatoren erfiillen (Respond-Zeiten) sowie Statusinformatio-
nen einer Station inkl. der Verfugbarkeiten in Echtzeit zuganglich machen
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Paris — Velib*
Bewertung Stérken:
Finanzie- - keine direkte Belastung fur den Haushalt, da virtuelle Verrechnung der Leistungen
rungsmodell erfolgt

- langfristiges Finanzierungsmodell entsprechend der Laufzeit

- AuBenwerber haben breitgeféacherte Erfahrungen bzgl. BaumaBnahmen auf 6f-
fentlichem Grund;

- Effizienz bzgl. Genehmigungsverfahren (lokale Kontakte, Kenntnisse) und Bau-
ausflhrung sind zu erwarten.

- Vertragsanpassung 2009
- Finanzielle Anreizmechanismen fiir hdhere Systemqualitat
- Veranderung der Gesamteffizienz dadurch bleibt abzuwarten

Schwéchen:

- Hohe Vertragsintransparenz,

- Einnahmepotenziale der Stadt tendenziell verschenkt, da Wert der Vermarktung
der Werbeflachen unbekannt und nicht im Wettbewerb ermittelt wurde

- Ineffizientes Kompensationsgeschéft, da Risiken der Leistung und der Gegenleis-
tung unnétigerweise vermischt werden.

- Vertrag 2007: Fehlende Anreize fiir den Betreiber
- JCD tragt die Kosten des Betriebs von FVS
- Anteilige Einnahmen aus Betrieb gering
- Effizienz bzw. Gewinnmaximierung nur durch Kosteneinsparungen erreichbar
- negative Auswirkungen auf Systemqualitat vorprogrammiert?

Ubertrag- Weltweit haben sich viele Kommunen an diesem Beispiel orientiert und diese Kon-
barkeit struktion gewahlt, auch wenn es im Detail Unterschiede, z. B. durch Integration weite-
rer Einnahmequellen, gibt:

- Werbung am Fahrrad (z. B. Toulouse, Wien, Brissel etc.)

- Werbung durch Integration von Werbefldchen an den Stationen (z. B. Stockholm).

- Umsetzung in Deutschland tendenziell schwierig, siehe Verlauf der Ausschrei-
bung in Hamburg®

- Die bzgl. Hamburger Ausschreibung erhobenen Bedenken sind allerdings nicht
abschlieBend juristisch gepruft.

- Ubertragbarkeit daher bisher nicht ausgeschlossen.

Fazit - Kompensationsmodell problematisch, da der AuBenwerbemarkt oligopolistisch
organisiert ist (in Deutschland sind Stréer und Decaux/ Wall marktbeherrschend).

- GroBe Marktmacht der AuBenwerber wird verbunden mit dem Risiko eines wenig
intensiven Preiswettbewerbs

- AuBenwerber primdr an Vermarktung der Werbeflachen interessiert, verkehrliche
Zielsetzungen rlicken in den Hintergrund.

- Kompensation u. a. dann sinnvoll, wenn die Kompensationsleistung eine neuarti-
ge Dienstleistung darstellt, die Uber diese Finanzierung (Zweckbindung der Mittel)
langfristig eingefiihrt und erprobt werden kann.

- Wer den Weg beschreiten mochte, sollte eine mégliche kartellrechtliche Prifung
in jedem Fall berticksichtigen bzw. zur eigenen Sicherheit vorantreiben
(vgl. Kapitel 2.4).

*  Kartellrechtliche Bedenken haben u. a. dazu gefiihrt, dass das FVS als Kopplungsleistung aus der urspriinglichen

Ausschreibung wieder herausgeldst wurde. Das FVS wurde im Ergebnis im Rahmen einer separaten Ausschreibung
vergeben
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5.3.2 Fallbeispiel 2 — Barcelona

Am Beispiel Barcelona wird die Finanzierung aus Mitteln der Parkraumbewirtschaftung dargestellt.

Barcelona ist es seinerzeit gelungen, die Dominanz der AuBenwerbevertradge mit inkludiertem FVS zu bre-
chen und so den Weg zu mehr Wettbewerb zu ebnen.

Abbildung 3: Bicing-Station vor der Mobilitatsabteilung der Stadt Barcelona
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Tabelle 8: Fallbeispiel Barcelona

Barcelona — BICING

Kurzbeschreib
ung

Aktuell zweitgrdBtes System in Europa mit

- ca. 6.000 Fahrradern, ca. 401 Stationen®

- Auftraggeber: B:SM (Unternehmen der Stadt Barcelona)®®

- Auftragnehmer: Clear Channel Adshel (Smartbike)

- Vertragslaufzeit: 10 Jahre

- Ausschreibung: Stadt hat die von JCDecaux vorgeschlagene Integration des FVS
in den Werbevertrag abgelehnt und ein separates Ausschreibungsverfahren
durchgefihrt.

- Ausbaustufen: In Losen zu 1.500 Fahrradern, nach Erfolg der ersten Stufe wur-
den weitere Stufen beauftragt.

Erfahrungen:

- GroBer Erfolg mit breitem Kundenzuspruch (ca. 200.000 Jahreskarteninhaber)
und hohen Fahrtenzahlen (ca. 12 Mio. pro Jahr; ca. 8 Fahrten pro Fahrrad/Tag)
- Positive Strahlkraft fur die Stadt
- Teilweise Kritik an Systemzuverlassigkeit (Stationsausfille)
- Aufwéndige Disposition aufgrund Topographie
- Tarifmodell:
- Zugangsgebuhren
- Jahreskarte: 30 EUR
- Nutzungsentgelte
- 01.-30. Minute: gratis
- pro weitere halbe Stunde: 0,50 EUR
- Nutzung nur bis 2 Stunden gestattet
- bei Uberschreiten: 3 EUR pro Stunde
- Bei mehrmaliger Uberschreitung Ausschluss aus dem System méglich

Kostenschéatzung:

- 15,9 Mio. EUR Investitionskosten (17 % Fahrrader, 70% Stationen)
- 10,2 Mio. EUR Kosten des laufenden Betriebs®

Finanzierungs
modell

Clear Channel Adshel

- erhdlt fir den Betrieb des Systems Ausgleichszahlung

- Anreizmechanismen sollen zunehmend eingebaut werden

B:SM (Barcelona)

- Einnahmen Nutzerentgelte aus laufendem Betrieb

- Deckungsliicke wird aus den Einnahmen des Parkraumbewirtschaftungs-
Programm ,,Area Verde" bezahlt, aus welchem auch die notwendigen Investiti-
onskosten fir den Aufbau finanziert wurden

Erste Stufe mit 1.500 Fahrradern wurde zu 2,23 Mio. EUR p.a. an Clear Channel

Outdoor vergeben. Die detaillierten Zahlen fir die weiteren Ausbaustufen sind nicht

bekannt, was u. a. in den aufgrund des groBen Systemerfolges anfallenden Mehrkos-

ten begriindet sein kann.*

Detaillierte Zahlungsstréme bzw. die Verteilungsregelungen sind nicht bekannt

85
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Www.bicing.cat;

OBIS: Bike sharing in ten European countries report. Module 8: Spain; www.obisproject.com

Carles Romero, Mobility Department — Stadt Barcelona, in seinem Vortrag auf dem Nationalen Radverkehrskongress
am 7. Mai 2009 in Berlin

Http://www.bikeoff.org/design_resource/dr_PDF/schemes_public_bicing.pdf
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Barcelona — BICING

Bewertung Stérken:
Finanzie- - Zeitlich dauerhafte Aufgabenausfiihrung und Finanzierung wird erméglicht
rungsmodell - Erhdhung der Wettbewerbsintensitét der FVS-Ausschreibung, da fiir alle Anbieter
von FVS offen.
- Preiswettbewerb méglich, Vergleichbarkeit der Angebote ist gegeben.®
- Als klar abgegrenztes Dienstleistungspaket leichter durch den Aufgabentrager/
Kommune kontrollier- und steuerbar.*
Schwéchen:
- Durch Vorfestlegung bzw. Zweckbindung wird der haushaltsbezogene Hand-
lungsspielraum zukiinftiger Jahre bereits eingeschrankt.
Ubertragbar- - Umsetzung in Deutschland prinzipiell méglich.
keit - Empfehlenswert ist eine dauerhafte Sicherung des Zuschussbedarfs im Haushalt
durch eine Verpflichtungsermachtigung®
- Umsetzung aktuell schwierig, da Kostendruck der &ffentlichen Haushalte kaum
bis wenige Spielrdume zulasst.
Fazit - Sinnvolles Modell, um die Wettbewerbsintensitat zu erhéhen (fir alle Anbieter

offen)

Baustein fir ein integriertes Konzept zur Verkehrsverlagerung, indem Belastun-
gen der PKW-Nutzenden (z. B. Parkgeblihrenmanagement) ein konkretes Ange-
bot zur Mobilitédtsverbesserung gegeniibergestellt werden kann.

89
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Im Gegensatz zu Kompensationsmodellen, wo andere Vertragsbestandteile wie Stadtmobel beriicksichtigt werden

GemaB den Szenarien zur Optimierung der Preispolitik fir Endkunden (Vortrag Romero) wird deutlich, dass in diesem

Modell Gber gemeinsame Steuerung der Grad der Nutzerfinanzierung optimiert werden kann

91

Hamburg hat dies bspw. im Herbst 2008 getan (http://www.nationaler-

radverkehrsplan.de/neuigkeiten/news.php?id=2366); Verpflichtungserméchtigungen sind die quantifizierte ,,Vorbelas-
tung” einzelner Haushaltstitel fir kommende Jahre. Die fraglichen Mittel werden dadurch quasi fir die Finanzierung
des FVS ,,gebunden”. Es handelt sich um einen haushaltsrechtlichen Ausnahmetatbestand, der nicht ohne Weiteres
zur Anwendung kommen kann
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5.3.3 Fallbeispiel 3 — Montreal

Am Beispiel Montreal wird ein nutzerfinanziertes Fahrradverleihsystem dargestellt.

Montreal hatte sich auf Basis einer Marktanalyse und der eigenen Rahmenbedingungen entschieden, ein
eigenes System entwickeln zu lassen und gleichzeitig auf ein Kompensationsgeschéft a la JCDecaux zu
verzichten. Daflir wurde das kommunale Unternehmen Stationnement de Montréal beauftragt, das in Mont-
real die Parkraumbewirtschaftung betreibt. Verkehrlich sollte die intermodale Kette aus Park & Cycle verste-
tigt werden. Das beauftragte Unternehmen besitzt zudem Expertise im Bereich 6ffentlicher Infrastruktur und
Zugangstechnologien tber Automaten. Das System soll nach einer gewissen Anlaufzeit eigenwirtschaftlich
betrieben werden.

Abbildung 4: Fahrradverleihsystem in Montreal (Foto: http://montreal.bixi.com/gallery/the-launching)
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Tabelle 9: Fallbeispiel Montreal

Montreal — BICING

Kurzbeschrei-
bung

GroBtes System in Nordamerika mit dem Ziel nach einer gewissen Anlaufphase
eigenwirtschaftlich arbeiten zu kénnen. Bixi ist ein System mit:

- ca. 4.100 Fahrradern, ca. 372 Stationen®
- Auftraggeber: Stadt Montreal

- Auftragnehmer: Stationnement de Montreal (System Bixi mittlerweile vermarktet
tiber PBSC®)

- Vertragslaufzeit: unbekannt

- Ausschreibung: Stadt hat explizit ein Modell 4 la Paris abgelehnt und ein kommu-
nales Unternehmen mit der Entwicklung des Systems beauftragt.*

- Ausbaustufen: Nach einer Teststufe Ende 2008 wurde 2009 der groBflachige Aus-
bau begonnen. Ziel: 5.000 Fahrrader

Erfahrungen:
- GroBer Erfolg (> 1 Mio. Fahrten nach 6 Monaten)

- Bixi weltweit als modernes System bekannt
- Erfahrungswerte bzgl. Funktionalitat, Zuverlassigkeit noch gering.

Tarifmodell:
- Zugangsgebihren
- Tageskarte: 1 CAD
- 30-Tageskarte: 28 CAD
- Jahreskarte: 78 CAD
- Nutzungsgebihren
- 01.-30. Minute: gratis
- 31.-60. Minute: 1,50 CAD
- 61.-90. Minute: 3,00 CAD
- jede weitere halbe Stunde: 6,00 CAD

Kostenschéatzung:

- 13 Mio. EUR Entwicklungsbudget, davon 10 Mio. EUR fir Investitionskosten
in 2009

92
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Stand Ende Oktober 2009, bevor es fiir den Winter wieder abgebaut wurde (Radio Canada; http://www.radio-
canada.ca/regions/Montreal/2009/10/24/001-Bixi_bilan_suggestions.shtml)

Public Bicycle System Company

Montreal hatte sich aufgrund der besonderen Bedingungen (begrenzte Saison wegen hartem Winter) zur Aufgabe
gestellt, Stationen nach dem Prinzip ,,plug & play” zu entwickeln, die also schnell auf- und abgebaut werden kénnen.
Der so eingesparte, kostenintensive Stromzugang erforderte dartiber hinaus die Integration von Solarpanel (Gespréach
mit Plamondon/Ayotte 2007 in Berlin)

Davon 10 Mio. CAD fir den Aufbau in 2009 gemaB
http://ville.montreal.qc.ca/pls/portal/docs/page/service_fin_en/media/documents/budget-2009-2-plan-affaires-a.pdf
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Montreal — BICING

Finanzie- Stationnement de Montreal
rungsmodell - erhielt Budget fiir Entwicklung und Aufbau von BIXI

- Einnahmen aus kleinen Werbeflichen an Stationen®
- Weitere Einnahmen durch einen Sponsor®
- Ziel: soll sich in Zukunft aus Nutzerentgelten finanzieren®

Stadt

- Hat die Startfinanzierung im Haushalt bereitgestellt

- Einnahmen der Stadt aus dem System sind nicht bekannt, wahrscheinlich bisher
nicht vorgesehen, da zunéchst Ziel der Eigenwirtschaftlichkeit verfolgt werden soll

Bewertung Stérken:
Finanzie-
rungsmodell

- Fruhe Ausrichtung auf eine mdglichst hohe Nutzerfinanzierung
- Trennung der Finanzierung von Infrastruktur und Betrieb

- Akquisition eines Dritten als Sponsor und langfristigen Partner
- Integration weiterer Einnahmen aus Werbefldchen

Schwéchen:

- Keine dauerhafte Finanzierungssicherheit erkennbar

- Regelung unklar bzw. nicht bekannt, was bei Fehlschlagen (keine Nutzerfinanzie-
rung des laufenden Betriebs) passieren wird

Ubertragbar- - Modell des System- oder Technologiesponsors bedingt méglich®
keit - Integration zusétzlicher Werbeflachen eingeschrankt sinnvoll

- der im Vergleich hohe Preis ist gegeniiber Endkunden in Europa kaum durchsetz-
bar

- Aufwand fur Systembetrieb in Deutschland héher, da hier langere Saison bis ganz-
jahriger Betrieb moglich.

Fazit - Es bleibt abzuwarten, ob Bixi den laufenden Betrieb alleine finanzieren kann.'®

- Interessant ist die Option der Integration von Technologiepartnern als Sponsor.

- Technisch interessant ist der Ansatz der flexiblen Stationen, die keiner Systeman-
bindung mittels tiefbaulicher MaBnahmen bedurfen.
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Bixi bietet an ca. 200 Stationen Flachen an Werbetafeln an, welche im Stationsensemble integriert sind. Diese sind
nicht hinterleuchtet und bendtigen damit keine Stromanbindung. Betreut werden diese vom lokalen AuBenwerber (Ast-
ral Media). 40 Tafeln bilden ein Minimallos fir eine Buchung. Pro Los und Saison (Mai bis November) werden ca.
33.000 EUR fir die Buchung aufgerufen (gemaB http://www.scribd.com/doc/16300760/Bixi-Advertising-Presentation).
GemaB Aussagen eines BIXI-Verantwortlichen machen diese Einnahmen aber weniger als 5 % aus (Siehe
http://www.fastcompany.com/blog/abha-bhattarai/abha-bhattarai/bike-sharing-cycling-city-near-you). Diese Flachen
werden in Paketen vermietet

Rio Tinto hat sowohl das Aluminium zur Produktion fiir die Fahrréder kostenlos bereit gestellt, als auch einen Finanzie-
rungszuschuss in nicht bekannter Héhe beigesteuert
(http://www.riotintoalcan.com/ENG/media/media_releases_1332.asp)

Tarife wurden im Vergleich zu anderen Systemen hoch angesetzt (eine Jahreskarte fiir eine Saison von Mai bis No-
vember fur 78 CAD; das entspricht ca. zwischen 50 und 70 EUR je nach Wechselkurs; in europédischen Systemen kos-
ten Karten fur eine 12-monatige Saison zwischen 15 und 30 EUR)

Realistisch erscheint es bei Einfihrung von besonderen technischen Innovationen zur Verdeutlichung von Innovations-
und Technologiefiihrerschaft. Essentielle Innovationen werden aber nicht am laufenden Band entwickelt

In 2009 haben ca. 10.500 Personen ein Jahresticket zu 78 USD gekauft. Das entspricht einer Einnahme von gut
800.000 USD. Gleichzeitig schétzt BIXI die laufenden Kosten auf ca. 1.200 USD pro Fahrrad im Jahr. Das ergibt bei
der aktuellen Flotte von 4.100 Fahrradern eine Summe von 4,9 Mio. USD. Das entspricht einem aktuellen Kostende-
ckungsgrad aus verkauften Jahreskarten von ca. 17 %. Selbst unter Einrechnung von Tages- und Wochenkarten so-
wie Zusatzeinnahmen aus Werbefldchen an den Stationen muss ein signifikanter Anstieg der verkauften Jahreskarten
erfolgen, damit BIXI mittelfristig eigenwirtschaftlich arbeiten kann
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5.4. Etablierte Finanzierungsinstrumente

Fir dieses Sondergutachten wurden drei Fallbeispiele exemplarisch vorgestellt. Sie verdeutlichen die ver-
schiedenen Parameter, die bei der Finanzierung von FVS wesentlich sind. Einen Kénigsweg, der fir alle
Kommunen gleichermaBen anwendbar ist, gibt es nicht, da unterschiedliche Rahmenbedingungen und Ziel-
setzungen beriicksichtigt werden mussen.

Vielmehr ist die Féhigkeit zur Kombination von Finanzierungsinstrumenten fiir den Aufbau von FVS entschei-
dend. Daher werden im Folgenden wichtige Finanzierungsbausteine vorgestellt. Dabei wird pragmatisch
unterteilt in bekannte/ etablierte Finanzierungsinstrumente (dieses Kapitel) und potenzielle Finanzierungsop-
tionen (vgl. Kapitel 5.5). Mdgliche Stéarken und Schwéachen der MaBnahmen sind tabellarisch erganzt.

5.4.1 Einnahmen aus laufendem Betrieb

FVS sollten Eigenwirtschaftlichkeit durch Kostendeckung aus Nutzerfinanzierung anstreben. Damit wére eine
dauerhafte Finanzierung und damit langfristige Etablierung dieser Systeme mdglich. Nachfolgend werden
die wesentlichen Komponenten der Nutzerfinanzierung vorgestellt.

Primér sind zeitabhangige Zugangsgebiihren und zeitabhé&ngige Nutzungsgebihren zu unterscheiden. Inter-
national gibt es in der Regel ein aus beiden Geblhren kombiniertes Modell, wéahrend bei den deutschen
Anbietern die zeitabhéngige Nutzungsgebihr im Vordergrund steht.

Zeitabhéngige Zugangsgebihren

Zeitabhdngige Zugangsgebihren ermdglichen nach der Entrichtung einer pauschalen Geblhr die Nutzung
des Fahrradverleihsystems wahrend eines bestimmten Zeitraumes (Tag, Woche, Monat oder Jahr).

Solche zeitabhangigen Zugangsgebihren werden von den meisten Anbietern erhoben. Am Haufigsten wer-
den Jahreskarten angeboten. Es folgen Tageskarten, Wochenkarten und Monatskarten. Die Preise variieren,
liegen aber im européischen Schnitt zwischen 15 und 30 EUR fiUr eine Jahreskarte. Fir Tageskarten sind
zwischen einem und drei Euro, fir Wochenkarten zwischen flinf und sieben Euro zu entrichten. Mit Erwerb
der Zugangsberechtigung werden in der Regel 30 Gratisminuten pro Fahrt gewéhrt sowie weitere nutzungs-
zeitabhéngige Gebuhren als Bestandteil des Kundenvertrags vereinbart.

Die DB Rent bietet fiir inr Produkt Call a Bike ebenfalls einen Pauschaltarif an.™' Dieser Tarif ermdglicht die

kostenlose Nutzung der Rader an allen Angebotsstandorten wahrend der ersten 30 Minuten einer Fahrt. Eine
generelle Notwendigkeit zum Erwerb einer zeitabhangigen Zugangsgebihr gibt es in beiden deutschen
Systemen jedoch nicht.'”

" GeméB AGBs der DB Rent, Stand 05/2009: http://www.callabike-
interaktiv.de/kundenbuchung/download/500/20090515_DB_Rent_AGB_Fahrradvermietung.pdf: 99 EUR, 75 EUR
(BahnCard 25-Inhaber), 50 EUR (BahnCard 50-Inhaber und S-Bahn Berlin - Abonnenten) sowie 25 EUR (BahnCard
100-Inhaber)

' Wahrend bei der DB Rent ein Startguthaben von 5 EUR sofort abgebucht wird, ist bei nextbike 1 EUR Startguthaben
fir die Freischaltung zu entrichten. Siehe AGBs der DB Rent sowie von nextbike (http://nextbike.de/AGB.pdf, Stand
vom 25.01.2009)
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Tabelle 10: Starken/ Schwéchen von zeitabhéngigen Zugangsgebliihren

Stérken

Schwachen

Bei Kunden als Flatrate-Modell bekannt
Eignung fur Kundenbindungsprogramme
Eignung fir Sonderaktionen

(z. B. zielgruppenspezifisch fiir OPNV-Kunden,
Firmenkunden sowie fiir Promotionaktivitaten)
Preispolitische Méglichkeiten gut anwendbar
(inkl. Kundenbefragungen zur Zahlungsbereit-
schaft).'®

Tages- bzw. Wochenbedarfe kdnnen effizienter
abgedeckt werden.™

- Zugangsberechtigungen als wahrgenommene
Nutzungsbarrieren'®

- Transaktionskosten zur Verwaltung der Be-
rechtigungen, z. B. fir Versendung der Karte
sowie bei Ausgabe von Tages- und
Wochentickets' verhaltnismaBig hoch.

Zeitabhéngige Nutzungsgebuhren

Bei zeitabhangigen Nutzungsgebihren wird fir die Dauer der tatsdchlichen Nutzung eine Geblihr erhoben.
Zeitabhangige Nutzungsgebihren pro Fahrt sind in nahezu allen Systemen zu entrichten. Unterschiede be-
stehen in progressivem und degressivem Gebihrenverlauf. Wahrend bei nextbike und Call a Bike die Nut-
zungsgeblhren ab einer bestimmten Nutzungszeit (nach etwa zwei bis flinf Stunden) als Tagestarif nach
oben begrenzt sind, steigen in den anderen Systemen die Nutzungsentgelte progressiv an. In diesen Fallen
werden FVS als Verkehrsmittel flr die urbane Nahmobilitat verstanden, mit der eher kurze Fahrten verbun-
den sind. Die zeitlich ansteigenden Kosten sollen einen Anreiz zur zeitnahen Riickgabe der Fahrrédder geben,
der die Verfligbarkeit fir andere Nutzer erhdht.

Tabelle 11: Starken/ Schwéachen von zeitabhangigen Nutzungsgebiihren

Starken

Schwéchen

wichtiges Instrument zur Steuerung der Sys- - Progressiver Gebuhrenverlauf kann Fahrtsti-

107

temauslastung

Transparente Einnahmen nach dem Prinzip
»pay as you go*“

Bei progressivem Gebuhrenverlauf kann eine

ckelungen férdern

- Erhodhter Transaktionsaufwand, je kleinteiliger
und komplexer die Nutzungsgebihren defi-
niert sind'®

erhdhte Zahlungsbereitschaft von Touristen
abgeschopft werden

Servicegeblhren

103

104

105

106

107

108

Barcelona ist hier ein gutes Beispiel. Zu Beginn wurden die Jahreskarten zu 6 EUR (Schnupperwochen) verkauft.
Daraufhin haben sich viel mehr Kunden als erwartet registriert. Das System wurde quasi Uber Nacht ein Erfolg und
zum Selbstlaufer. Nach drei Monaten wurden die Preise auf 24 EUR erhoht. Im Jahr 2009 wurden bereits Szenarien
beschrieben, die bei einer weiteren Preiserhéhung zur Erhéhung der Nutzerfinanzierung eintreten kénnen (Siehe Vor-
trag von Carles Romero auf dem Nationaler Radverkehrskongress am 7. Mai in Berlin)

So kénnen bspw. Tages- und Wochenberechtigungen unter alleiniger Angabe der Kreditkarte erworben werden, z. B.
in Paris. Die Kosten fur Erfassen, Verarbeiten und Speichern von personenbezogenen Daten werden reduziert

Speziell die Laufzeit der Berechtigung weicht vom eigentlichen Bedarf ab. Warum sollte ein Tourist bspw. eine Jahres-
karte kaufen?

In einigen Systemen wird bei Erwerb eines Tagestickets ein Deposit zwischen 150 und 200 EUR geblockt, bis sicher-
gestellt ist, dass der Kunde das System nicht missbrauchlich benutzt hat und seine Fahrrader wieder zuriickgegeben
hat. Danach wird der Kunde wieder entlastet. Fir diese Vorgange fallen jedoch beim Betreiber Transaktionskosten an

Die allgemein angebotenen 30 Gratisminuten kdnnen zu einer Aneinanderkettung mehrerer Unter-30-Minuten-Fahrten
fihren. Wahrend die Einnahmen stagnieren, steigen dabei gleichzeitig die Kosten durch erhdhtes Transaktionsvolu-
men. Dem kann jedoch durch entsprechende Tarifregelungen begegnet werden

So sind entsprechend kleine Betrage (z. B. bei minutenabhangigen Tarifen u. U. Cents) zu fakturieren
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Im Unterschied zu den traditionellen Massentransportmitteln (Bus, U-Bahn, S-Bahn) werden Kunden wéh-
rend der FVS-Nutzung zum Besitzer des Vehikels und damit auch dafiir verantwortlich. '* Sie missen das
Fahrrad je nach Nutzungsbestimmungen

- an einer Station oder unter Angabe eines gliltigen Standortes und
- im Rahmen eines Zeitkorridors

zurlickgeben. Die daraus mdglichen Nutzungsabweichungen werden oft mit Servicegebihren belegt. Dazu
gehoren auch Gebihren flr den Verlust von Fahrréddern.

Tabelle 12: Starken/ Schwéchen von Servicegebiihren

Stérken Schwéchen
- Servicegebiihren dienen der Kundenerziehung - Unter Umstanden Aufwand zur Verwaltung der
- Servicegebiihren dienen der Systemsteuerung Servicegebiihren hoher als die Gebuhr (Kun-
dennachfragen, Nachweise fiihren, Beweis-
pflicht etc.)
Gruppentarife

Zur Erhdéhung der wirtschaftlichen Effizienz kdnnen auch analog zu anderen Branchen Gruppentarife defi-
niert werden. So kénnen fir bestimmte Zielgruppen, wie z. B. fir Firmenkunden und Hotels, Spezialtarife
vereinbart werden. Allgemein wird durch diese Gewéahrung von Sonderkonditionen der Zugang zu einer
groBen Kundengruppe mdéglich. Die Variationsmdglichkeiten reichen von:

- einem Abschlag auf alle Preise, z. B. einem Rabatt von 30 %,
- einem Leistungsbonus,

- der Méglichkeit fir den Kunden, zwei Fahrrdder zum Preis von einem mitzunehmen oder jeweils 20 Gra-
tisminuten zu erhalten,

- einem einmaligen Pauschalbetrag fur eine definierte Anzahl von Personen,

- einem Jahresbeitrag, den eine Firma XY zahlt. Im Gegenzug kénnen alle Mitarbeiter das FVS gratis
nutzen.

Tabelle 13: Starken/ Schwéachen von Gruppentarifen

Starken Schwéchen

- Effizienter Kundenzugang - hoher Koordinationsaufwand
- Einfache Erhéhung der Kundenzahlen méglich

109

Bei Massentransportmitteln steigt der Kunde ein und wieder aus und wird in der Zwischenzeit nicht zum Besitzer des
Fahrzeugs
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5.4.2 Vermarktung von Werbeflachen an Systemkomponenten

Einnahmen kdnnen aus der Vermarktung von Werbefldchen an Systemkomponenten erzielt werden. Folgen-
de Komponenten sind grundsétzlich dafiir geeignet:

- Fahrrad: Als Werbeflachen geeignet sind Flachen im Rahmen, Verkleidung des Hinterrades, Tragesys-
teme sowie weitere kleine Flachen.™™

- Zugangsmedium: Auf eigenen Zugangsmedien kann Werbung platziert werden (z. B. auf SmartCard,
Chip u. a.).

- Terminals: Eine Platzierung von Werbung an Entleihterminals ist prinzipiell méglich, wird aber selten
angewandt. Die Entleihterminals sind die Schnittstelle zum Kunden. An ihnen finden Erstkundenkontakte
statt, werden Informationen lUber das System bereit gestellt und Stationskarten dargestellt. lhre Funktion
ist es vorrangig die Nutzung einfach und komfortabel zu ermdglichen und nicht potenzielle Kunden mit
diverser Werbung abzulenken.

- Abstellpléatze: Eine Platzierung von Werbung an Abstellplatzen ist mdglich, aber bisher nicht relevant.
Das Ziel einer schlanken, ressourceneffizienten Infrastruktur spricht ebenfalls dagegen.

In der Regel sind die Werbefldchen an den Systemkomponenten vergleichsweise klein und eher fiir Mar-
kenwerbung pradestiniert. Komplexe Botschaften lassen sich nur schwerlich transportieren. Fir einen po-
tenziellen Werbepartner ist insbesondere die Startphase eines Systems interessant. Hier kann er von mehre-
ren Effekten profitieren:

- Imagegewinn: Das Fahrrad ist allgemein positiv besetzt;
- Zuschreibung von Innovationskraft, da Fahrradverleihsysteme ein neues Produkt darstellt;
- Zuschreibung 6kologischer Verantwortung zum Werbenden.

Diese Effekte sollten mit der Zeit abnehmen und der Werbewert damit tendenziell sinken. Wichtig bleibt die
Gewahrleistung der Qualitédt der Werbeflachen, die in einem hoch frequentierten System kostenintensiv wird.

Tabelle 14: Starken/ Schwéachen von Vermarktung von Werbeflachen an Systemkomponenten

Stérken Schwéchen

- Nutzung des positiven Images eines Fahrrad- - Die Stabilitdt des Werbewertes der Werbefla-
systems chen ist unbekannt'™

- Foérderung der Integration neuer Partnerinden | - Erhdhter Koordinationsaufwand aufgrund zu-
Markt séatzlicher Interessen der Werbepartner

- Signifikante Einnahmen méglich™

110

Z. B. bei nextbike, bycyklen in Kopenhagen, Velo Toulouse, Gewista in Wien

Die HSBC-Bank hat fir die Platzierung ihres Logos auf der ganzen Flotte der Fahrrader in Toulouse im ersten Jahr 1
Mio. EUR bezahlt (Siehe Bikeshare — Opportunities in New York City, S. 45). Analog scheint nextbike signifikante Wer-
beeinnahmen zu erzielen, die den Betrieb ihres Systems absichern

" Fir viennabike wird davon ausgegangen, dass die Vermarktung der Werbeflachen am Fahrrad (Korb und Hinterradver-

kleidung) nur einen kleinen Teil der Werbeeinnahmen ausmacht. Der groBe Anteil wird Uber klassische Stadtmdbel er-
zielt
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5.4.3 Vermarktung traditioneller Stadtmaobel auf 6ffentlichem Grund

Ein klassischer Fall der Finanzierung von FVS ist die Gew&hrung von Rechten fur den Aufbau und zur Ver-
marktung von Werbeflachen auf 6ffentlichem Grund. Daflir werden zwischen Kommunen und AuBenwerbern
Vertrage geschlossen, in denen im Ergebnis zwei verschiedene Leistungen, die Vermarktung von Werbefla-
chen sowie der Aufbau und der Betrieb eines FVS, geregelt werden.

Eine direkte Kopplung ist bisher weltweit der Regelfall. Der AuBenbewerber bestimmt anhand der ausge-
schriebenen Werbefldchen eine mégliche SystemgréBe oder schldgt in Abhangigkeit des gewlinschten Um-
fanges des FVS eine Anzahl an benétigten Werbefldchen zur Finanzierung vor. Im Rahmen des Vertrages
werden SystemgroBe und Eigenschaften des FVS sowie Anzahl, Qualitdt und Standorte der Werbefldchen
definiert. Darliber hinaus kénnen weitere Ausgleichszahlungen vereinbart werden.

Exkurs: Fallbeispiel Hamburg

Die Freie und Hansestadt Hamburg hat im Rahmen einer Ausschreibung zur Vergabe von Werberechten
fir 15 Jahre ca. 500 Mio. EUR" garantierte Gesamteinnahmen erzielt. Die Lose erhielten dabei
JCDecaux und DSM/ Stroer. Die Vergabe eines Loses fur den Betrieb eines Fahrradverleihsystems, das
zunéchst Bestandteil der Ausschreibung war, wurde wegen Bedenken der Kartelloehérde'™™ fallengelas-
sen. Statt-dessen wurde eine neue Ausschreibung fur ein Fahrradverleihsystem Uber zehn Jahre platziert.
Die Mittel dafiir wurden im Rahmen einer Verpflichtungsermachtigung bereitgestellt.® Eine direkte Kopp-
lung von FVS und Vergabe von Werberechten fand im Ergebnis nicht statt.

Die Stadt Hamburg geht davon aus, dass die getrennte Vergabe sowohl beziiglich der Stadtmdébel als
auch bezlglich des Fahrradverleihsystems bessere Ergebnisse erzielte und transparenter war. Insofern
sind beide Vertrage als solche so effizient wie mdglich vergeben worden.

Die oben genannten Bedenken wurden nicht abschlieBend juristisch geprtift, da die Ausschreibungen be-
reits vorbeugend voneinander getrennt wurden. Koppelungs- oder Kompensationsgeschéfte sind nicht in
jedem Fall untersagt. Sie werden aber zu einem kartellrechtlichen Problem, wenn die gewlinschte Leis-
tungskombination de facto nur von einem oder sehr wenigen Unternehmen angeboten werden kann. Bei
der Kombination von Stadtmdblierungsausschreibung und Ausschreibung eines FVS besteht die Gefahr,
dass die bereits sehr oligopolistische Struktur des Marktes fiir Stadtmdblierung zwangslaufig auf den
Markt fur FVS Ubertragen wird, weil nur die Stadtmdblierer entsprechende Angebote unterbreiten kénnen.
Durch die Trennung der Ausschreibungen soll verhindert werden, dass die groBe Markimacht der
Stadtmoblierer in ihrem Kernmarkt durch Kopplung mit anderen Leistungen in den Markt fiur
Fahrradverleihsysteme transferiert wird, noch bevor sich dort eigenstandige Anbieter entwickeln kdnnen.

Ein Vertrag wie bspw. in Paris, in dem sowohl Leistungen der Stadtmaoblierung als auch ein FVS definiert
wurden, ist damit fir deutsche Kommunen prinzipiell nicht ausgeschlossen, bedarf aber der Berlicksich-
tigung der geduBerten Bedenken und einer juristischen Prifung.

"® Das kann der Fall sein, wenn eine Differenz zwischen der Leistung (FVS) und der Gegenleistung (Recht an Werbefla-

chen) besteht. JCDecaux zahlt bspw. einen jahrlichen Betrag von 3,4 Mio. EUR an die Stadt Paris (vgl. Kapitel 5.4.1)
" Http://www.hamburg.de/pressearchiv-fhh/22850/2007-10-23-fb-bsu-werberechte.html

" Http://www.hamburg.adfc.de/aktuell/aktuell/news/09/08/2007/20000-citybikes-veraendern-den-pariser-stadtverkehr-
hamburg-sieht-dagegen-ein-problem-bei-citybike/

"®  Siehe www.nrvp.de
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Tabelle 15: Starken/ Schwéchen Vermarktung traditioneller Stadtmébel auf 6ffentlichem Grund

Stérken

Schwachen

Scheinbare Ausgabenneutralitét fir Kommunen
(virtuelle Verrechnung)

Auszahlungsneutrale Finanzierung mdéglich,
wenn durch erhdhte Qualitat der Werbeflachen

Eingeschrankte Transparenz des Vertrages
Ineffizienter Preis aufgrund der oligopolisti-
schen Strukturen (AuBenwerber muss Risiken
aus beiden Leistungen einkalkulieren)

sowie entsprechende Marktentwicklung héhere | -
Einnahmen erzielt werden'"”

- Mittel- bis langfristige Finanzierung des Leis-
tungsangebotes inkl. einer damit verbundenen
Zweckbindung''®

- Synergien bei der Installation des FVS. AuBen-
werber hat breitgefacherte Erfahrungen und
Kompetenzen im Bereich 6ffentliche Flachen.

Interessenskonflikte (AuBenwerber primér an
den Werbeflachen interessiert)

5.4.4 Zuschuss der Kommune

Kommunen kdnnen Fahrradverleihsysteme ausschreiben und von einem externen Betreiber einkaufen. Da-
bei kdnnen sie SystemgrdBe, Tarifmodelle und Charakteristika der Systeme vorgeben (vgl. Kapitel 3). Vo-
raussetzung ist eine erfolgreiche politische Willensbildung sowie ein Beschluss Uber die Bereitstellung der
Finanzierung.

Tabelle 16: Starken/ Schwachen von kommunalen Zuschiissen

Stéarken Schwachen

- Mit Auftragsvergabe bilden Kommune und - Verstetigungstendenz von Zuschissen

Auftragnehmer eine Gemeinschaft mit ahnli- - Gestaltung von effektiven Anreizmechanismen
cher Zielstellung '™ schwierig ™’

- Individuelle Vertragsgestaltung mdglich inkl.
Kontroll-, Steuer- und
Sanktionsmechanismen'®

" Die Qualitat der Stadtmébel hat in den letzten 25 Jahren stark zugenommen. Die damit erzielbaren Einnahmen sind

um ein Vielfaches gestiegen. Mit Vergabe eines neuen Stadtmoblierungsvertrages wird in der Regel der Betrag dieser
Einnahmeposition erhéht

"'® 7. B. sinnvoll bei zunichst nicht eigenwirtschaftlichen Leistungen

119

In Kommunen, in denen Betreiber selbstandig starten, fehlt dann die gemeinsame Zielstellung. Widerspriiche werden
dann nicht intern gel&st

' \Weitere Leistungen missen nicht beriicksichtigt werden. Der Vertrag kann auf das FVS zugeschnitten werden, z. B.

bei der Bestimmung des Tarifmodells, der Dienstgiitevereinbarungen (auch Service-Level-Agreements genannt), OV-
Integration, Interoperabilitat etc.)

¥ Anreizmechanismen sind dann sinnvoll, wenn einerseits die Wahrscheinlichkeit des Erreichens nach allgemeinem

Ermessen gegeben ist und andererseits die Grenzerldse aus der Erreichung der Anreize liber den Grenzkosten liegt.
Dies ist zum Zeitpunkt des Vertragsschlusses schwierig zu bestimmen, da viele Faktoren fur den Erfolg, den Aufwand
sowie die Effizienz des gesamten Systems relevant sind
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5.4.5 Finanzierungsbeitrag durch Dritte

Dritte werden zu einem Finanzierungsbeitrag bereit sein, z. B. als Gegenleistung fir

- Systemwerbung,

122

- Namenspartnerschaft =,

123

- exklusiver Technologiepartnerschaft * etc.

Abbildung 5: Barclay Cycle Hire, London (Foto: Transport for London)

Auch eine medienwirksame Einfiihrung innovativer Technologien und Dienste (z. B. eine Integration neuer Han-
dyfunktionalitdten zur Nutzung von Fahrradverleihsystemen, wie NFC-Technik, SmartPhone-Applikationen etc.)
kann die Bereitschaft von Unternehmen, sich finanziell an einem FVS zu beteiligen, erhéhen. Unternehmen
profitieren so von dem positiven Image eines FVS.

Des Weiteren kann auch ein Sponsoring fur einige Unternehmen interessant sein, z. B. fir Unternehmen aus
dem Nahrungsmittelsektor, aus der Gesundheitsbranche oder aus anderen Branchen', die mit diesem

122

London hat im Mai 2010 die Namensrechte fiir das im Aufbau befindliche FVS fiir 5 Jahre an die Barclays Bank gegen
eine Zahlung von 25 Mio. GBP verkauft

' Der Rohstoffkonzern Rio Tinto hat neben einer finanziellen Férderung des Systems vor allem Aluminium zur Fertigung

der Fahrrader bereitgestellt, um seine lokale gesellschaftliche Verantwortung zu demonstrieren (Rio Tinto hat mehrere
Produktionsstandorte in Kanada, Siehe http://www.riotintoalcan.com/documents/2008-10-
28_Press_Release_Bixi_Sponsorship_-_Final_En.pdf)

' Am 28. Mai 2010 hat der Biirgermeister von London bekannt gegeben, dass die Barclays Bank die Namensrechte des

Londoner Fahrradsystem fiir 25 Mio. GBP bis 2015 gekauft hat (http://www.thisislondon.co.uk/standard/article-
23839406-boris-bike-hire-scheme-gets-a-pound-25m-bonus-from-barclays.do)
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Engagement ihre positive Einstellung zu FVS bzw. zu den oft damit assoziierten Werten wie Umweltfreund-
lichkeit, Stadtvertraglichkeit, Gesundheitsférderung unterstreichen méchten.

Tabelle 17: Starken/ Schwéachen von Finanzierungsbeitrédgen durch Dritte

Stérken Schwachen
- Extern angestoBene Weiterentwicklungen - Erhéhter Koordinierungsaufwand der Koopera-
- Integration weiterer Partner tion
- Starkung der Identifikation bei Integration von | - erhdhte Interessenskonflikte (Einflussnahme
lokalen Partnern der Dritten)
- zeitliche Kontinuitét solcher MaBnahmen nicht
immer gegeben

5.4.6 Finanzierungsbeitrag durch Foérdermittel

Eine weitere Md&glichkeit der Finanzierung besteht in der Nutzung von Férdermitteln der 6ffentlichen Hand.
Neben Finanzierungsbeitrdgen aus verkehrlichen Férderprogrammen kdnnen sich auch Optionen in anderen
Programmen ergeben. Beispiele kdnnen regionale Programme zur Férderung von Wirtschaft und Tourismus,
nationale Programme zum Klimaschutz™ oder europdische Programme wie etwa CIVITAS' sein. Kommu-
nen sollten hierfir regelmaBig Forderrichtlinien, Verdffentlichungen und Bekanntmachungen selbststéndig
prufen (vgl. Anhang — Férderrichtlinien der Bundeslander).

Das Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) hat mit der Ausschreibung zur
Durchfiihrung des bundesweiten Modellversuchs ,Innovative offentliche Fahrradverleihsysteme — Neue
Mobilitdt in Stadten® einen wichtigen Impuls zur Etablierung von FVS in Deutschland gesetzt. Perspektivisch
wird mit der darin enthaltenen Forderung nach einer weitgehenden OPNV-Integration eine neue Qualitat von
FVS erwartet.

Darlber hinaus hat die Bundesregierung im Rahmen ihres Nationalen Entwicklungsplans Elektromobilitat
Mittel bereit gestellt, aus denen neben elektrisch betriebenen Autos und Rollern auch der Einsatz von Fahr-
réddern, also E-Bikes und Pedelecs, gefdrdert wird. Hier sind sowohl Lésungen fur Wirtschafts-, Freizeit-,
Pendel- sowie &ffentlich zugénglichen Flottenverkehren mdglich.

Zur Gewahrung der Foérdermittel werden vom Férdermittelgeber Regeln bzgl. organisatorischer und techni-
scher Voraussetzungen, Projektinhalt, Verwertungsplan u. a. aufgestellt, die individuell auf Anwendbarkeit
und Machbarkeit zu prifen sind.

' Fir das FVS in Denver werden aktuell Sponsoren fiir weitere Stationen des B-Cycle-Systems gesucht, die entspre-

chend einen Beitrag fiir ein Jahr (30.000 USD) oder drei Jahre (20.000 USD pro Jahr) zahlen. Zahlreiche Sponsoren
konnten schon akquiriert werden (http://www.denverbikesharing.org/sponsorship.php)

' In Spanien wurde seitens der Nationalen Energieagentur (IDAE) wesentliche Unterstiitzung bei der Vorbereitung und

Umsetzung von FVS geleistet. Vortrag von Esther Anaya (Fahrradclub Katalonien) auf der Velocity-Konferenz 2009 in
Brissel
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Die Etablierung des in Burgos angebotenen Fahrradverleihsystems , bicibur® wurde beispielsweise aus Mitteln des EU-
Programms ,,CIVITAS* gefordert (http://www.civitas-initiative.org/measure_sheet.phtml?lan=en&id=302)
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5.5. Potenzielle Finanzierungsoptionen

Nachdem im vorherigen Kapitel etablierte Finanzierungsinstrumente vorgestellt wurden, wird in diesem Kapi-
tel dem Bedarf an neuen Finanzierungsoptionen Rechnung getragen, die die bisher unzureichende Wirt-
schaftlichkeit der FVS verbessern sollen. Im Folgenden werden denkbare Finanzierungsmdglichkeiten auf-
gezeigt. Diese sollen als Anregung dienen.

Die Optionen zielen im Kern auf die Integration weiterer Gruppen und Institutionen, die von einem FVS profi-
tieren kénnen. Neben der Kooperation mit dem Tourismusgewerbe sind FVS auch als Baustein eines Mobili-
téatsmanagements von privaten und oOffentlichen Institutionen geeignet. Neben klassischen MaBnahmen der
Preispolitik (Rabatte, Pauschaltarife etc.) ergeben sich auch Mdéglichkeiten der infrastrukturellen Verknlp-
fung.

5.5.1 Betriebliches Mobilitditsmanagement

Das betriebliche Mobilitdtsmanagement (BMM) ist eine strategische Planungsmethode und zielt auf eine
moglichst effiziente, sichere, stadt- und umweltvertrdgliche Organisation des von einem privaten oder 6f-
fentlichen Betrieb erzeugten Verkehres. Dabei kann der Betrieb sowohl Quelle als auch Ziel des Verkehres
sein. Die im Rahmen des BMM eingesetzten MaBnahmen sollen die individuelle und freiwillige Verkehrsmit-
telwahl der Mitarbeiter Gber Anreize beeinflussen. Ziel ist, dass die Mitarbeiter ihre Verkehrswege mit den
Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zurticklegen. In der Literatur gibt es im Rahmen dieses Ansatzes eine
Reihe von MaBnahmen, die sich bereits in der Praxis bewahrt haben.'®

Fahrradverleihsysteme kénnen einen weiteren Baustein im betrieblichen Mobilititsmanagement darstellen.
Wahrend der Betreiber des FVS Neukunden fir sein Angebot gewinnt, kann ein Unternehmen von bereits
bestehenden Strukturen profitieren und seinen Angehdrigen eine attraktive Mobilitédtsoption anbieten. Fur die
Ausgestaltung des Angebotes ergeben sich grundsétzlich vielfaltige Moglichkeiten.

Mit einem FVS kdnnen generell Wege des Berufsverkehrs (Pendelverkehre, Dienstfahrten am Ort), des Kun-
den- und Besucherverkehrs sowie bei Ubergreifenden FVS-Angeboten auch Teilwege einer Reisekette im
Rahmen von Dienst- und Geschéftsreisen (Anschlussmobilitdt) durchgefiihrt werden. Angebotskooperatio-
nen kénnen an einzelnen Standorten mit hoher Mitarbeiteranzahl (z. B. am Hauptsitz eines Unternehmens),
aber auch standortlibergreifend interessant sein.

Im Folgenden werden beispielhaft zwei Méglichkeiten einer Integration von FVS in betriebliches Mobilitats-
management dargestellt, die sowohl als Anregung zur Umsetzung, aber auch als Beispiel des Finanzie-
rungspotenzial von BMM fiur FVS zu verstehen sind.

a) Tarifverglinstigungen

Unternehmen, die fir ihre Angehdrigen besondere Leistungen vorhalten wollen, sind an giinstigen Konditionen
interessiert, die auch als unternehmensbezogene Vergtinstigung wahrnehmbar sind. In der Regel erhalten Un-
ternehmen glinstigere Konditionen als Normalkunden, wenn der Leistungsanbieter dadurch profitable Neukun-
den gewinnt oder er vom Unternehmen eine Ausgleichszahlung fiir einen giinstigeren Mitarbeitertarif erhalt.

Das FVS kann sowohl fir dienstliche als auch fiir private Wege mit einem verglnstigten Tarif nutzen. Aus
steuerlichen Griinden sollten private und dienstliche Nutzung getrennt werden. Auch eine gesonderte Ver-
einbarung ausschlieBlich fur Dienstfahrten ist denkbar.

Abhéangig von der Anzahl der Mitarbeiter werden sich Verglinstigungen mit den Betreibern bzw. Auftragge-
bern des FVS aushandeln lassen. Im Ergebnis ist es denkbar, dass Unternehmensangehdrige bspw.

- keine Anmeldegeblihr,
- eine geringere Anmeldegebihr oder
- geringere Nutzungsgebuhren

zu entrichten haben.

" U. a. ILS, Universitat Dortmund, PGN 2007
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Die Nutzung des FVS im Rahmen einer solchen Tarifkooperation ist héher, wenn der Betrieb sich in unmit-
telbarer N&he einer oder mehrerer Stationen eines FVS befindet. Da es sich hier auch um einen Gruppentarif
handelt, ergeben sich Starken und Schwéachen analog Kapitel 5.4.1.

b) Infrastrukturelle Anbindung

Neben einer tariflichen Kooperation kann eine Verknlipfung als Baustein des BMM auch hinsichtlich der
Infrastruktur erfolgen. Denkbar wére die Installation einer oder mehrerer Stationen vor einem Unternehmens-
sitz oder verteilt an mehrere Geb&duden.™ Firmenmitarbeiter kénnten eine solche Anbindung fiir

- den Weg zur Arbeit,
- Dienstfahrten wahrend der Arbeitszeit oder
- den Heimweg nach Dienstschluss

nutzen. Sie kénnen ein Fahrrad an der (Betriebs-)Station abgeben oder entleihen. Unternehmen bieten auf
diesem Weg ihren Mitarbeitern eine attraktive Mobilitdtsalternative ,,sichtbar* an, ohne sich operativ um die
Leistungserstellung kimmern zu muissen. Zugangsmedien zum System kdnnen selektiv Uber Pfortner oder
andere zentrale Dienststellen verteilt werden, sofern sie nicht generell allen Mitarbeitern bereitgestellt wer-
den. Uber die infrastrukturelle Anbindung hinaus kénnen weitere Tarifvergiinstigungen (vgl. Punkt a) verein-
bart werden.

Wahrend die Leistungen des Unternehmens in der organisatorischen Unterstiitzung des Aufbaus einer Stati-
on, in der anteiligen Finanzierung sowie in der Kommunikation des Angebotes an Unternehmensangehdérige
bestehen, bietet der FVS-Betreiber den Aufbau der Station, die Integration in das bestehende FVS, den
Betrieb der Station, die Einhaltung von Dienstgitevereinbarungen sowie evtl. tarifliche Verglnstigungen fir
Mitarbeiter oder weitere Vorteile an.

Vertraglich zu vereinbaren sind insbesondere die Integration der Station(en) in das System, die Laufzeit der
Leistung sowie die Genehmigung der bendétigten Flache.™

Die Finanzierungsbeitrdge des Unternehmens kdnnen als einmalige oder jahrlich konstante Zahlungen aus-
gestaltet werden. Auch die Vereinbarung progressiver oder degressiver oder eine Unterteilung in fixe sowie
variable bzw. leistungsabhangige Bestandteile ist denkbar.

1. Jéahrlicher Finanzierungsbeitrag

Im Sinne eines bestellten Verkehrsangebotes hat das Unternehmen fiir die Bereitstellung der Station (inkl.
weiterer Vereinbarungen und Verginstigungen) einen jahrlichen Betrag zu entrichten. In Abhangigkeit der
Faktoren

- StationsgroBe,

- Laufzeit der Leistungsbereitstellung und

- Dienstgutevereinbarung

ist ein jahrlicher Preis zu vereinbaren. Die Laufzeit der Vereinbarung sollte analog zur Vertragslaufzeit des
FVS definiert werden oder der gewdéhnlichen Nutzungsdauer der Infrastruktur entsprechen.

2. Einmaliger Finanzierungsbeitrag

Neben einem jahrlich konstanten Finanzierungsbeitrag besteht auch die Mdéglichkeit einer einmaligen Zah-
lung. Dann bezahlt das Unternehmen im Wesentlichen den Aufbau und die Einflihrung (s)einer Station, wah-
rend das Konsortium aus Kommune und Betreiber des Fahrradverleihsystems den Betrieb gewéhrleistet. Die
Kommune spart die Investitionskosten. Das Unternehmen tétigt nur eine einmalige Ausgabe und muss nicht
mit weiteren Belastungen in den Folgejahren rechnen.

' Eine Installation einer Station kénnte auch innerhalb eines Betriebsgeléndes erfolgen. So erhalten die Betriebsangehs-

rigen einen exklusiven Zugang zu den Radern an dieser Station. Fiir den Betreiber des FVS kann damit jedoch ein er-
héhter Redistributionsaufwand verbunden sein.
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Offentliche Genehmigungen kénnen auch nétig sein, wenn die vorgesehene Fliche einer Station dem Unternehmen
gehort (vgl. Kapitel 7.1.1)
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Dieses Modell kann insbesondere dann interessant sein, wenn sich das FVS nicht komplett eigenwirtschaft-
lich betreiben lasst, jedoch die Kosten des laufenden Betriebes selbst erwirtschaften kann. Das System
kénnte wachsen und an Attraktivitat gewinnen ohne die 6ffentlichen Haushalte zu belasten. Selbst bei antei-
liger Ubernahme der Kosten durch die privaten Dritten kann diese Option fiir die beteiligten Partner interes-
sant sein.

Analog zu den oben benannten Kriterien wird die Hohe der einmaligen Zahlung vereinbart werden.

Tabelle 18: Starken/ Schwéachen einer infrastrukturellen Verkniipfung im Rahmen von BMM

Stérken Schwéchen
- Attraktivitdtsangebot fiir Unternehmen - Koordinationsaufwand zwischen Betreiber,
- Kostenteilung Kommune und Unternehmen
- Attraktivititssteigerung des Systems durch - Interessenskollisionen, wenn notwendige Fl&-
neue Stationen chen externen Dritten gehoéren
- Definition von Regelungen flr externe
Einflussfaktoren™

Ergebnis:

FVS kénnen einen Baustein im MaBnahmen-Portfolio des betrieblichen Mobilitdtsmanagements bilden.
Bislang gibt es diesbezlglich wenige Erfahrungen. Die Verknlpfung kann durch tarifliche MaBnahmen
und durch die rdumliche Anordnung der Stationen erfolgen. Beides kann fur Unternehmen und deren An-
gehdrige interessant sein und eine finanzielle Beteiligung induzieren.

5.5.2 Kooperationen mit dem Fremdenverkehr

Analog zur Einbindung von Unternehmen kann die Kooperation mit dem Fremdenverkehr, speziell mit Ho-
tels, eine interessante Option fir Kommunen bzw. Betreiber sein, um zumindest eine Teilfinanzierung zu
erzielen. Sowohl in GroBstadten auch in l&dndlichen Regionen nahm das Interesse von Géasten und Besu-
chern an der Nutzung von Fahrradern, um St&dte und Regionen zu erkunden, stark zu. Eine wachsende
Anzahl von diesbezliglichen Angeboten (Fahrradverleih, geflihrte Fahrradtouren, Fahrrad-Taxis) belegen
diese Entwicklung sichtbar. Fur Hotels, die nicht Gber entsprechendes Know-How und Ressourcen zur Un-
terhaltung einer Fahrradflotte verfiigen, diese Kundenbedirfnisse aber befriedigen mdchten, kdénnte eine
Anbindung an ein FVS besonders interessant sein.

Kooperationen zwischen Hotelgewerbe und Fahrradverleihsystem ermdglichen Vorteile fur alle Partner: Ho-
tels treten gegenuber ihren Gasten als kompetente Partner mit attraktiven Zusatzangeboten auf, ohne eine
eigene Fahrradflotte unterhalten zu missen. Die Géste erhalten mit einer Station vor dem Hotel direkten
Zugang zum O&ffentlichen Verkehr der Kommune und kénnen sich mit den Fahrradern einfach, schnell und
umweltfreundlich bewegen. Im Vergleich zum klassischen Fahrradverleih mit eigenen Radern des Hotels
profitieren sie von der héheren Flexibilitdt der Fahrradverleihsysteme, da auch Einwegfahrten (zum Hotel
oder vom Hotel weg) mdglich sind. Der Betreiber und der Auftraggeber des FVS wiederum erweitern ihr
Stationsnetz, bekommen neue Kunden in ihr System und kénnen im Ergebnis ihre Wirtschaftlichkeit stérken.

Eine Biindelung des Ubernachtungsangebots des Hotels mit dem Mobilititsangebot Leihfahrrad ist erleich-
tert, da die in Deutschland vormals sehr restriktiven Regelungen hinsichtlich der Zulassigkeit solcher ,,Zuga-
ben“ im Jahre 2001 durch die Abschaffung des so genannten Rabattgesetzes und der Zugabenverordnung
gelockert wurden. Heute besteht im Prinzip nur noch die Verpflichtung, die Biindelungen und Zugaben so
transparent zu gestalten, dass der Kunde noch erkennen kann, was er da im Paket zu welchen Konditionen
erhalt (vgl. § 4 Nr. 3 und 4 UWG).

Im Folgenden werden zwei mdgliche Modelle der Kooperation mit einem Hotel vorgestellt.

*' " Zu externen Einfliissen z&hlen z. B. notwendige Stationsverlegungen wegen kommunaler BaumaBnahmen
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a) Hotel als GroBkunde

Hotels kdnnen groBere Mengenkontingente an Zugangsmedien, Fahrminuten, Gutscheine etc. beim FVS-
Betreiber zu verginstigten Konditionen erwerben. Im zweiten Schritt geben sie diese an ihre Gaste weiter.
Grundsétzlich liegt hier ein Gruppenrabatt vor.

b) Infrastrukturelle Anbindung

Besonders prifenswert ist ebenfalls die infrastrukturelle Verkniipfung von Hotels und FVS, mit der weitere
Mobilitdtsbedirfnisse der Gaste befriedigt werden kdnnen.

Systeminformationen, die Moglichkeit zur Anmeldung im Fahrradverleihsystem, aber auch Zugangsmedien zum
FVS konnen Uber Hotelrezeptionen bereitgestellt werden. Dariiber hinaus sind individuelle Leistungspakete
denkbar, die Hotels fiir Inre Gaste definieren kdnnen. Die Fahrrader der Station kénnen auch von den Mitarbei-
tern des Hotels — analog zum betrieblichen Mobilitditsmanagement (vgl. Kapitel 5.5.1) — genutzt werden.

Abzustimmen mit Auftraggeber und Betreiber des FVS waére die infrastrukturelle Integration der Station(en) in
das System, die Laufzeit der Leistung sowie die Genehmigung der bendtigten Flache. Ein Preis kann indivi-
duell vereinbart werden. Als Anreiz waren Windhundverfahren' denkbar. So kénnten bspw. die ersten drei
Hotels besonders glinstige Konditionen erhalten etc.

Mogliche Starken und Schwéchen einer solchen Kooperation entsprechen zunéchst denen des betrieblichen
Mobilitdtsmanagements (vgl. Kapitel 5.5.1). Wahrend als weiterer Pluspunkt der besondere Nutzen dieser
Zusatzleistung fur ein Hotel auf der Hand liegt — Hotels stehen neben einem Preis- auch in einem Leistungs-
wettbewerb — kann es im Ergebnis der sehr starken Dienstleistungsorientierung der Branche und des inten-
siven Kundenkontakts auch schnell zu Interessenskonflikten kommen. Da der Hotelgast sowohl Kunde des
Hotels aber auch Kunde des FVS ist, kdnnen schnell divergierende Ansichten zu Anforderungen an die Er-
stellung und Qualitat der Dienstleistung entstehen. Der Gast wird seine Probleme mit dem FVS auch gegen-
Uber den Mitarbeitern des Hotels kommunizieren. Um solche Konflikten zu begegnen, sollten sie in der Koo-
perationsvereinbarung behandelt werden.

Abstimmungen sind bzgl. der Laufzeit der Kooperation, der Findung und Genehmigung einer Flache unmit-
telbar in Hoteln&he sowie in der Ausgestaltung des Finanzierungsbeitrages und der Definition weitere Leis-
tungsbestandteile durchzufihren. Ein Finanzierungsbeitrag lasst sich analog den Ausfiihrungen zum BMM
als jahrlicher Finanzierungsbeitrag oder einmaliger Finanzierungsbeitrag darstellen.

Ergebnis

Das Hotelgewerbe ist durch sein hohes Kundenvolumen und durch seinen intensiven Kundenkontakt eine
sehr interessante Branche zur Erweiterung des Nutzerspektrums von FVS und gleichzeitig zur Optimie-
rung der Finanzierungsmaglichkeiten eines FVS. Da Touristen und Géste allgemein eine hdhere Preisbe-
reitschaft haben, sind sie auch als (End-)Kunden fiir ein FVS besonders interessant.

Die intensive Dienstleistungsbeziehung zwischen Hotel und Hotelgasten erfordert aber auch eine erhdhte
Anforderung an die Dienstglite des FVS. Zur Forderung von Kooperationen mit Hotels sollte tiber Sonder-
konditionen fir die ersten teilnehmenden Hotels nachgedacht werden.

5.5.3 Weitere Kooperationen

Die in den vorangegangenen Kapiteln herausgearbeiteten Méglichkeiten einer Kooperation zur anteiligen
Systemfinanzierung gelten auch flr weitere Institutionen oder Branchen. Beispielhaft seien Einkaufszentren,
innerstédtische Veranstaltungshallen sowie Freizeitparks erwahnt. Auch fir Institutionen und Unternehmen
aus der Gesundheitsbranche sind Kooperationen mit FVS durchaus interessant.

Voraussetzung fir eine wirkungsvolle Kooperation ist neben einer guten infrastrukturellen Anbindung (sinn-
volle Ergédnzung zum bestehenden Systemnetz, frei zugangliche Flachen sowie gute radverkehrliche Er-
schlieBung) vor allem ein hohes Kundenpotenzial.
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Beim Windhundverfahren wird eine begrenzten Ressource (z. B. Anzahl verglnstigter Stationen) nach der zeitlichen
Reihenfolge der Anmeldungen vergeben
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Folgende Leistungspakete kénnen die Basis flr Kooperationen darstellen:
- einmalige Anschubfinanzierung,

- jahrlicher Finanzierungsbeitrag fiir eine Station oder

- die Bereitstellung einer Flache fiir eine Station™.

Beispielsweise kann die Attraktivitat eines Einkaufszentrums durch dessen rdumliche ErschlieBung mit ei-
nem FVS erhéht werden. Kombi-Pakete, in denen bspw. gegen definierte Umsétze im Einkaufszentrum
Gratisminuten gewahrt werden, waren denkbar und miissten vor allem auch auf die technische Umsetzung
unter Berucksichtigung der wirtschaftlichen Effizienz gepruft werden.

Starken und Schwéachen ergeben sich analog zu Kapitel 5.5.1.

Ergebnis

Die Einbindung weiterer Akteure kann ein wichtiger Schritt zur zukinftigen Sicherung einer Finanzierung
von FVS sein. FVS-Betreiber sowie lokal ansassige Unternehmen und Institutionen sollten im Rahmen
ihrer Gestaltungsfreiheit praktikable und passgenaue Losungen entwickeln. Diese gilt es bei Bedarf durch
Pilot-Kooperationen zu testen.
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In Denver werden aktuell Gastgeber fiir Standorte gesucht (Hosting einer Station).
http://www.denverbikesharing.org/host_a_station.php
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5.6. Getrennte Finanzierung fur Infrastruktur und Betrieb

Fahrradverleihsysteme werden in der Regel als eine komplexe Dienstleistung definiert und angeboten. Entspre-
chend erfolgt eine Darstellung der kompletten Kosten fiir eine definierte Laufzeit. Verkehrliche Férderprogram-
me unterscheiden haufig nach Investition und Betrieb. Bezlglich der Infrastruktur stehen in gewissem Umfang
investitionsgebundene Finanzierungsmittel zur Verfigung, z. B. Mittel nach Landes-Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetzen (GVFG). Fir den Betrieb stehen demgegeniiber andere Optionen zur Verfligung.

Ob FVS angesichts der hohen technischen Komplexitdt (z. B. bezilglich des Zusammenspiels von
VerschlieBtechnologie und Stations-Ensemble) ebenfalls in Leistungen fir den Aufbau und den Betrieb ge-
teilt werden kénnen, bleibt offen. Dennoch soll im Rahmen des Sondergutachtens diese Trennung dazu
dienen, Finanzierungsmdglichkeiten zu benennen.

Werden bspw. die Investitionskosten aus der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung herausgelést, ist es evtl. mdg-
lich, den Aufwand des laufenden Betriebes durch laufende Einnahmen zu decken. Der laufende Betrieb
kénnte als ein attraktives Leistungspaket definiert werden, das wiederum im Rahmen einer Ausschreibung
vergeben werden kann.

Am Beispiel von Barcelona soll verdeutlicht werden, welche Anreizpunkte zur Erhéhung der wirtschaftlichen
Effizienz durch Trennung von Infrastruktur und Betrieb gesetzt werden kdnnen.'™ Neben 15,9 Mio. EUR
Kosten fUr den Aufbau des Systems fallen jahrliche Betriebskosten in Héhe von 10,2 Mio. EUR an. Mit den
Einnahmen aus den verkauften Jahrestickets konnten im Jahr 2008 ca. 45 % der laufenden Betriebskosten
abgedeckt werden. Bei zusétzlicher Beriicksichtigung der anteiligen Investitionskosten betrédgt der De-
ckungsgrad nur noch 33 %. Um den Deckungsgrad zu erhéhen, wurde eine Erhéhung der Jahrespreise von
24 EUR auf 30 EUR in Szenarien in Erwégung gezogen. Im glinstigsten Szenario wirde ein Deckungsgrad
von 77 % der laufenden Kosten (57 % bei Berticksichtigung der Kapitalkosten) erreicht werden.

5.6.1 Finanzierung der Infrastruktur

Bei der Finanzierung der Infrastruktur stehen investitionsgebundene Zuschisse im Fokus. Fir die Finanzie-
rung der Infrastruktur bieten sich die folgenden Optionen an, die im Detail zu prifen sind, z. B.:

- GVFG-Mittel,

- Regionalisierungsmittel,

- weitere Férderprogramme auf Regional-, Landes™ oder Bundesebene,
- EU-Forderprogramme,

- Infrastrukturfonds.

Welche Férderprogramme wann und wo fiir Kommunen anwendbar sind, kommt auf die jeweilige Definition
der Ziele, der Férderrichtlinien, der Zulassungskriterien etc. an.™ Dies bedarf der Einzelpriifung des jeweili-
gen Férderprogrammes.

GVFG- und Regionalisierungsgesetze bestimmen in ihren Katalogen der férderféhigen MaBnahmen bzw. den
vorgesehenen Zweckbindungen, dass Investitionen und Férderungen fir den ,klassischen® OPNV (Bus, Stra-
Benbahn, SPNV) bestimmt sind. So sind die Mittel des Regionalisierungsgesetzes (RegG) fir den , &ffentlichen
Personennahverkehr” zu verwenden, der in § 2 RegG wie folgt definiert wird:

'*  Bei der Trennung dieser beiden Kostenblécke sind vor allem die Aspekte des Eigentums und der Nutzungsrechte am

Eigentum zwischen den Partnern zu klaren. Insbesondere der Umgang mit auszutauschenden Komponenten (Ver-
schleiB, Untergang) ist im Detail zu definieren

Vgl. Anlage
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Im Rahmen von EU-geférderten Vorhaben besteht z. B. oft ein Fokus auf dem Wissenstransfer zwischen den beteilig-
ten internationalen Kommunen sowie Unternehmen
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» Offentlicher Personennahverkehr im Sinne dieses Gesetzes ist die allgemein zugéngliche Befdrderung von
Personen mit Verkehrsmittein im Linienverkehr, die (iberwiegend dazu bestimmt sind, die Verkehrsnachifrage
im Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zu befriedigen. “

Ebenso wie bei PBefG und AEG (vgl. Kapitel 2.2) liegt ein FVS damit auBerhalb des Anwendungsbereiches
dieses Gesetzes. Regionalisierungsmittel lassen sich daher nur bei groBzligiger Auslegung des Begriffs des
»Offentlichen Personennahverkehrs® fir FVS verwenden. Darliber hinaus ist angesichts der Lage der 6ffentli-
chen Haushalte nicht damit zu rechnen, dass das Volumen der Regionalisierungsmittel in den nachsten
Jahren steigen wird.

Annliches gilt fiir den Bereich des GVFG. Die Verantwortung fir den 6ffentlichen Personennahverkehr ist im
Rahmen der Fdderalismusreform vom Bund auf die L&nder Ubergegangen. Dies wird im sogenannten Ent-
flechtungsgesetz geregelt. Derzeit erhalten die L&nder vom Bund noch Ausgleichsmittel. Deren genaue
Verwendung wird von den L&ndern geregelt. Die Kataloge forderfahiger MaBnahmen dieser GVFG-
Nachfolgeregelungen sind momentan noch weitgehend auf die Finanzierung klassischer Infrastruktur (wie
Verkehrswege, Haltestellen, Fahrzeuge) fokussiert.

Eine zukinftige Moglichkeit der Finanzierung des Systemaufbaus kann in einer Modernisierung der Anwen-
dungsbereiche der GVFG-Nachfolgeregelungen auf der Landesebene, des RegG sowie anderer Gesetze
bestehen. Denkbar ware z. B. eine Offnung der Férderkataloge firr flexible Bedienungsformen (wie Anrufbus-
se, Sammeltaxen usw.) und Mobilitédtsdienstleistungen (wie Carsharing, Fahrradverleihsysteme usw.). Die
bisherige Ausrichtung auf liniengebundene Massentransportmittel, wie sie von PBefG und AEG definiert ist,
wére zu Uberwinden.

Infrastrukturfonds sind Beteiligungen, die Anlegern die Chance bieten, sich mit verhaltnismaBig geringem
Kapitaleinsatz an gréBeren Investitionen zu beteiligen. Infrastrukturfonds decken dabei elementare Grund-
bedUlrfnisse der Gesellschaft ab, so z. B. in Bereichen des Personen- und Guterverkehrs. Investiert wird
allgemein in langlebige Wirtschaftsguter. Die Investition amortisiert sich durch Einnahmen aus der Nutzung
der Infrastruktur (Konzessions- oder Betreibervertrage).

Die Bildung eines Infrastrukturfonds fir den Aufbau von FVS als innovativer Mobilitdtsdienstleistung kénnte
eine sinnvolle Alternative sein, FVS-Projekte zu starten und sie dauerhaft zu etablieren. Infrastrukturfonds
kénnen dabei sowohl von Privaten als auch von 6ffentlichen Emittenten ausgegeben werden.

5.6.2 Finanzierung der laufenden Betriebskosten

Laufende Kosten eines FVS sollten u. a. aus steten Einnahmen gedeckt werden. Da FVS nicht Ersatz fir
andere Verkehrsleistungen sind, sondern eher als zusétzliche Angebote eingeflhrt und finanziert werden,
zielen sie ab auf kommunale Einnahmen, die

- zuklnftig erstmalig anfallen,

- héher ausfallen (Einnahmesteigerung durch Professionalisierung),

- im inhaltlichen Zusammenhang stehen (aus dem Bereich Verkehr) und
- damit einen Gestaltungs- bzw. Entscheidungsspielraum er&ffnen.

Kommunen stehen generell vor der Herausforderung, verkehrsplanerische Lésungen flr die widersprichli-
che Anforderungen speziell im Innenstadtverkehr entwickeln zu missen. Zu den Anforderungen z&hlen:

- gute Erreichbarkeit der Innenstadt,

- Vermeidung von Umweltbelastungen,

- effiziente Nutzung 6ffentlicher Flachen,

- Reduzierung des MIV,

- Foérderung der langsamen Verkehrsarten (FuB- und Radverkehr).

- Bertcksichtigung unterschiedlichen Verkehrsverhaltens und Mobilitatsressourcen.
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Die Erfullung dieser Anforderungen setzt eine integrierte Verkehrsplanung voraus, die eine Vielzahl von In-
strumenten umfassen kann. Darin kdnnen auch 6konomische Instrumente einbezogen sein. Die fiskalischen
Effekte der eingesetzten MaBnahmen kdénnen sehr unterschiedlich sein. So kdnnen neben mittelverzehren-
den Aktivitdten auch MaBnahmen eingeflhrt werden, mit denen Geld eingenommen werden kann. Promi-
nente Beispiele aus dem europdischen Ausland sind die City-Maut in Stockholm oder London. In Deutsch-
land Ublich sind Parkplatzbewirtschaftung und teilweise Beitrdge aus Stellplatzabldsen. Ein integriertes Ver-
kehrskonzept mit mehreren EinzelmaBnahmen kann im Ergebnis kostenneutral sein. In London bspw. sind
die Einnahmen aus der City-Maut fiir den OPNV zweckgebunden.™ Zweckbindungen dieser Einnahmen fiir
die Finanzierung von FVS werden haushaltsrechtlich kaum mdoglich sein. Allerdings dirften sie in den meis-
ten Féllen auch nicht fir andere Zwecke gebunden sein und kénnten ggf. tiber den Umweg des allgemeinen
Haushalts fir die Finanzierung des laufenden Betriebs eines FVS eingesetzt werden. Wesentlich ist insoweit,
bei steigenden Einnahmen im Bereich von Haushaltspositionen mit Verkehrsbezug rechtzeitig deren Ver-
wendung fiir innovative Mobilitdtsdienstleistungen zu thematisieren und zu verankern. Neben der Uber einen
langeren Zeitraum konstanten Bereitstellung der Mittel kdnnen auch mittelfristige Zeitrdume (z. B. drei bis
funf Jahre) sowie ein degressiver Verlauf von Finanzierungsbeitrdgen definiert werden. Damit kénnte ein
zusétzlicher Anreiz zur jahrlichen und damit kontinuierlichen Erhéhung der wirtschaftlichen Effizienz flr den
Betreiber gesetzt werden.

Es bleibt festzuhalten, dass die Integration in eine gesamtstadtische Verkehrspolitik ein wichtiger Erfolgsfak-
tor ist. Ein Fahrradverleihsystem sollte in den Verkehrsentwicklungsplan, den Nahverkehrsplan sowie eine
Radverkehrsstrategie verankert und aus deren Ziele abgeleitet werden. Dies erleichtert alle weiteren Arbeits-
schritte von der politischen Willensbildung bis zur Umsetzung. Zudem lassen sich Beschrankungen fir man-
che Verkehrsmittel versténdlicher vermitteln, wenn sie durch neue Angebote ausgeglichen werden. Gemein-
sam konnen solche MaBnahmen aktive Beitrédge der lokalen Politik fir den Klimaschutz, den L&rmschutz
und die stadtische Lebensqualitat bilden.

¥ BMVBS 2007, S. 43
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6. Bedingungen flr den Betrieb von integrierten
Fahrradverleihsystemen

In Bezug auf die praktische Umsetzung der Integration von Fahrradverleihsystemen in den OPNV steht die
tarifliche Integration der Fahrradverleihsysteme in bestehende OPNV-Angebote im Fokus. Von einer gelun-
genen tariflichen Integration mit méglichst einfacher Nutzung fiir den Kunden wird groBes Potenzial zur Ge-
winnung von Kunden fiir beide Systeme (OPNV und FVS) erwartet. Bei der praktischen Umsetzung gilt es,
eine Reihe spezifischer Fragen zu kldren und Themen wie Tarifgestaltung, Einnahmeaufteilung, Marketing
und Vertriebskosten zu beachten.

6.1. Maoglichkeiten der tariflichen Integration von Fahrradverleihsystemen in
den OPNV

Mit einer (tariflichen) Integration von Fahrradverleihsystemen in den OPNV wird das Ziel verfolgt, eine Reise-
kette bestehend aus z. B. ,,zu FuB gehen — OPNV - Fahrrad“ zu férdern, indem die Nutzung eines Fahrrades
auf nur einem Weg und der Wechsel zwischen OPNV und Fahrrad einfach und mit nur einem Fahrschein
ermdglicht wird. So wird der Umweltverbund insgesamt attraktiver.

Im Folgenden werden die grundsatzlichen Mdglichkeiten zur tariflichen Integration von Fahrradverleihsystemen
in den OPNV kurz dargestellt. Diese sind lediglich als Vorschl&ge zu verstehen, pauschale Tarifempfehlungen
scheinen an dieser Stelle wenig Ziel fuhrend. Voraussichtlich wird in der Praxis eine Kombination aus den ge-
nannten Tarifmodellen den optimalen Weg bilden. Bei der Ausgestaltung der tariflichen Integration ist zu beach-
ten, dass fir die Leistungen , Beférderung im OPNV* 7 % MwSt anfallen, jedoch bei der Inanspruchnahme von
offentlichen Fahrradverleihsystemen 19 % MwSt abgefiihrt werden mussen (vgl. Kapitel 2.5). Daher sind - so
lange diese unterschiedlichen Mehrwertsteuersatze gegeben sind — generell solche tariflichen Integrationslo-
sungen zu wahlen, bei denen das Fahrradnutzungsentgelt klar abgrenzbar ist.

Besonderer Wert sollte auf die Einflihrung von einfachen, leicht verstandlichen Tarifsystemen gelegt werden,
um Zugangshemmnisse beim Nutzer ab- bzw. gar nicht erst aufzubauen. Darlber hinaus ist eine Tarifierung
zu wahlen, die die Bediirfnisse des eher touristisch orientierten , klassischen“ Fahrradverleihers schiitzt,
beispielsweise indem das Tarifsystem Dauerausleihen beschréankt.

6.1.1 Integration der Leihfahrradnutzung in OPNV-Zeitkarten

Zur tariflichen Verkniipfung von Zeitkarten im OPNV und Fahrradverleihsystemen gibt es verschiedene Még-
lichkeiten. OPNV-Zeitkarten (Tages-, Wochen-, Monats-, Jahres-, Abo-Karten) kénnen mit der Méglichkeit
zur Leihfahrradnutzung gekoppelt werden. Denkbar ist einerseits, dass alle Zeitkarten die Nutzung bzw.
Verglinstigung des Leihradsystems automatisch beinhalten. Andererseits kann ein wahlweiser Aufpreis zur
Leihfahrradnutzung auf die normalen Zeitkartenpreise angeboten werden. Fir die Tarifgestaltung beider
Varianten sind verschiedene Modelle denkbar.

Im Spannungsfeld zwischen der Sensibilitit beziiglich der OPNV-Fahrpreise und der Finanzierung des
Fahrradverleihsystems ist darliber nachzudenken, wie hoch der Aufpreis auf bestehende Zeitkarten sein
kann oder ob besser ,plus“-Modelle angeboten werden, die gegen einen Aufpreis gegentber der normalen
Zeitkarte die (kostenlose/ vergunstigte) Nutzung des Fahrradverleihsystems erlauben.

(1) Zeitkarten beinhalten die kostenfreie Nutzung des Fahrradverleihsystems

Zusétzlich zum OPNV kann das Fahrradverleihsystem ohne zeitliche Einschrankungen genutzt werden. Da-
mit ergibt sich fiir die OPNV-Nutzer ein echter Mehrwert, der fiir alle Zeitkarten oder lediglich fiir plus-Karten
angeboten wird.

(2) Zeitkarten mit geringer Grundgeblihr fiir die Benutzung des Fahrradverleihsystems

Wird fUr die Nutzung des Fahrradverleihsystems eine Grundgebihr (z. B. monatlich, jahrlich etc.) erhoben,
kann fir OPNV-Zeitkarteninhaber eine rabattierte Grundgebiihr angeboten werden. Der Preis der OPNV-
Zeitkarten bleibt vom Fahrradverleihsystem unbeeinflusst. Dennoch wird OPNV-Kunden ein Vorteil gegen-
Uber den ,Normalnutzern“ gewéhrt.
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(8) Zeitkarten erlauben kostenfreie Nutzung des Fahrradverleihsystems flr eine bestimmte Zeitspanne je
Fahrt

Zahlreiche bestehende Fahrradverleihsysteme beschrénken die mit Zeitkarten verbundene kostenfreie Nutzung

zeitlich z. B. auf eine halbe Stunde. Mit Fahrtdauern von bis zu 30 Minuten lassen sich in der Regel die meisten

innerstédtischen Wege per Rad zuriicklegen, weshalb anzunehmen ist, dass sich zumeist tiber 90 % aller Fahr-

ten mit Leihrddern innerhalb des kostenfreien Zeitraums bewegen. Das Tarifsystem sollte so gestaltet werden,

dass Gebuhren anfallen, wenn Kunden Rader langer ausleihen, auch wenn sie dafiir das Fahrrad wechseln.

(4) Zeitkarten ermdglichen wahrend einer bestimmten Zeitspanne eine bestimmte Anzahl kostenfreier FVS-
Fahrten

Zuséatzlich zur oder an Stelle einer zeitlichen Beschrénkung (siehe (3)) kann die Fahrtenh&ufigkeit pro Zeitraum

(z. B. innerhalb eines Monats) beschrénkt werden. Die maximal méglichen Freifahrten (z. B. fiinf Fahrten pro

Monat) und damit verbundene Kapazitétsfragen lassen sich so wesentlich genauer abschéatzen. Unter Umstan-

den sinkt allerdings die gesamte Nutzungshaufigkeit des Fahrradverleihsystems. Dies gilt insbesondere bei

einer sehr preissensitiven Kundenstruktur.

(5) Zeitkarten beinhalten ein bestimmtes Kontingent an kostenfreier FVS-Fahrzeit

Das kostenfreie Zeitkontingent (z. B. 300 Minuten pro Monat) kann durch den Nutzer beliebig abgefahren
werden. Fir die Kunden bedeutet das héhere Flexibilitdt. Es muss allerdings dafiir gesorgt werden, dass die
Nutzer den jeweils aktuellen Status ihrer Freiminuten leicht abfragen kdnnen.

(6) Zeitkarten verglinstigen die Nutzung des Fahrradverleihsystems je Fahrt um einen Fixbetrag

Je kirzer die Fahrt mit dem Fahrrad, desto gréBer wird dabei auch der Vorteil der Kunden (bei z. B. 50 Cent
Verglinstigung pro Fahrt). Tariflich vergleichbar ist diese Variante mit (2), da die Fahrpreisreduzierung eben-
falls zu kostenfreien (sehr kurzen) Fahrten fihren kann.

(7) Zeitkarten verglnstigen die Nutzung des Fahrradverleihsystems je Fahrt um einen bestimmten Prozent-
satz

Diese Variante entspricht einem reduzierten Minutenpreis fir OPNV-Stammkunden. Diese Variante kann
generell auch sehr gut mit den Méglichkeiten (3) bis (5) kombiniert werden. Fir Nutzer, die ihr Kontingent an
Freifahrten schon erschépft haben, gilt dann noch ein gegeniiber den Nicht-OPNV-Stammkunden reduzier-
ter Minutenpreis. Zeitkarten-Abonnenten des OPNV profitieren oftmals von Mitnahmeregelungen an Aben-
den und/ oder Wochenenden. Es sollte gepriift werden, ob entsprechende Regelungen auch fir die Ausleihe
der Fahrrader angeboten werden. Die Alternative dazu wére jeder Person generell nur die Ausleihe jeweils
eines Fahrrades zu ermdglichen.

6.1.2 Einzelfahrausweise als Kombitickets fiir den OPNV und das Fahrradverleihsystem

Neben den Zeitkarten mit Zusatznutzen kénnen auch Kombitickets zur einmaligen Nutzung angeboten wer-
den. Fahrgéste die wissen, dass sie ihr Ziel giinstiger mit einer Kombination aus OPNV und Leihfahrrad
erreichen, kdnnen ein Kombiticket OPNV-+Leihfahrrad I6sen.

Technisch lasst sich dies realisieren, indem Kombitickets mit einem BarCode oder einer sonstigen eindeuti-
gen Identifikationsnummer (ID) versehen werden. Fahrgaste missten sich einmalig mit ihrer EC- oder Kredit-
karte anmelden. Der Barcode oder die ID auf dem Kombiticket enthalten die Fahrtberechtigung, die Identifi-
zierung beim Terminal erfolgt Gber EC- oder Kreditkarte.
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6.1.3 Weitergabe von Kundendaten zwischen Verkehrsunternehmen
und Betreiber des Fahrradverleihsystems

Das Verkehrsunternehmen, mit dem die OPNV-Abonnenten ihren Vertrag abgeschlossen haben, die jedoch
auch die Nutzung des Fahrradverleihsystems beinhalten, wird in der Regel nicht identisch mit dem Betreiber
des Fahrradverleihsystems sein. Es ist in diesem Fall notwendig, zumindest die Kundenstammdaten (Name,
Anschrift etc.) an den Betreiber des Fahrradverleihsystems weiterzugeben. Entsprechende Hinweise zur
Datenweitergabe sind im ABO-Antrag aufzunehmen. Altkunden sollten per Brief auf die Neuerung aufmerk-
sam gemacht und ihnen die Méglichkeit gegeben werden, der Weitergabe zu Widersprechen. (zu Datenhal-
tung/ Datenbereitstellung siehe auch die Abschnitte 3.5.6 und 4.5)

6.1.4 Vertriebsmdglichkeiten bei in den OPNV integrierten FVS

FUr den Vertrieb von Fahrradverleihsystemen sind prinzipiell nutzbar:

- Personenbedienter Vertrieb,

- personenbediente Vertriebsinfrastruktur der Verkehrsunternehmen/ des Verbundes,
- Internetvertrieb der Verkehrsunternehmen/ Verbiinde,

- Internetvertrieb des FVS-Anbieters,

- Fahrscheinautomaten der Verkehrsunternehmen/ Verbiinde,

- Vertrieb Uber personlichen Telefonkontakt zu Verkehrsunternehmen/ Verblinden,
- Vertrieb Uber personlichen Telefonkontakt zum FVS-Anbieter,

- Vertrieb Gber Handy-Applikation,

- Vertrieb Uber Handyticket (VDV-Kernapplikation, das HandyTicket),

- Entleihterminals an den FVS-Stationen.

Die tatsachlichen Vertriebsstrukturen eines Fahrradverleihsystems sind davon abhé&ngig, ob sie auf perso-
nenbediente oder automatische Entleihsysteme setzen.

Die meisten o6ffentlichen Fahrradverleihsysteme werden heute mittels automatischen Entleihterminals von
den Nutzern selbst bedient. Nur wenige 6ffentliche Verleihsysteme sehen personenbediente Entleihstationen
vor. Bei personenbedienten Verleihstellen bietet sich ein Direktvertrieb durch die dort Beschéftigten an.

Wird ein Fahrrad mittels selbst zu bedienenden Entleihterminals oder telefonisch entliehen, ist eine personliche
Identifikation notig. Dies kann durch Einlesen einer EC-/ Kreditkarte, einer OPNV-Kundenkarte, einer speziellen
Fahrradverleih-Kundenkarte oder aber durch die Erkennung oder Nennung der Handynummer erfolgen.

Deshalb mussen Nutzer sich vorab im System einmalig anmelden, ihre Daten hinterlegen und die Zahlungs-
optionen vereinbaren (z. B. Lastschrifteinzugsverfahren, Kreditkartenabrechnung, Kombination aus Gutha-
benkonto und Lastschrifteinzugsverfahren). Eine solche Anmeldung kann personlich bei einer Servicestelle,
telefonisch bei einer Hotline oder auf einer Internetplattform erméglicht werden.

Die mit einer Integration eines Fahrradverleihsystems in den OPNV verbundenen Ziele sind am besten er-
reichbar, wenn auf den Nutzeroberflaichen des Offentlichen Nahverkehrs (Internet, Fahrscheinautomaten,
HandyTicket,.). auch die Buchung und Bezahlung des Fahrradverleihsystems mdglich sind. Dartiber hinaus
ist es sinnvoll und notwendig diese Funktionen auf den Terminals an den Verleihstationen anzubieten. Zu-
sétzlich kénnen personenbediente Entleihstationen angeboten werden. Sie sprechen Kunden an, die nicht
Uber ein (Online-)Zugangsmedium verflgen, personlich informiert werden wollen oder Schwierigkeiten im
Umgang mit automatischen Terminals haben.

Die Nutzung der Fahrradverleihsysteme sollte auch mit bestehenden regionalen oder lUiberregionalen Smart-
cards (OPNV-Tickets, Parktickets,.). erméglicht werden. Welche Karten dabei in Frage kommen, ist jeweils
vor Ort zu priifen, ebenso sind Fragen der Datenweitergabe zwischen Kartenherausgeber und FVS-Betreiber
zu kléren (vgl. Kapitel 3.5.6). Im Falle des Angebotes eines ,,Mobilpaketes®, das heiBt bei einer vollstdndigen
tariflichen Integration von OPNV und FVS ist ebenso zu kldren, wer als Rechnungssteller gegeniiber den
Kunden auftritt.
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6.2. Einnahmeaufteilung bei in den OPNV integrierten
Fahrradverleihsystemen

Im offentlichen Nahverkehr ist es — insbesondere in Verkehrsverblinden - Ublich, dass Fahrgéste mit einem
Fahrschein verschiedene Verkehrsmittel nutzen kénnen und damit auch Kunden verschiedener Verkehrsun-
ternehmen sind. Die Aufteilung der Fahrgeldeinnahmen ist deshalb in der Regel in so genannten Einnahme-
aufteilungsvereinbarungen (EAV) und dem Einnahmeaufteilungsvertrag geregelt. Unterschieden werden kann
generell zwischen nachfrage- bzw. angebotsbasierten Einnahmeaufteilungsverfahren. Die angebotsorientier-
te EAV basiert auf GroBen wie Platz- oder Fahrzeugkilometer, die zugewiesenen Einnahmen sind also nur
abhangig von der erbrachten Verkehrsleistung, unabhangig davon, wie viele Fahrgéste das Angebot tat-
sdchlich genutzt haben. Bei nachfragebasierten EAV-Verfahren hingegen werden die Beférderungsfélle, also
die tatsachlich beférderten Personen und deren Reiseweite fir die Berechnung zu Grunde gelegt. Die bei-
den Anséatze unterscheiden sich somit stark in den Anreizen, die sie den Unternehmen zur aktiven Fahrgast-
gewinnung setzen. In der Praxis sind auch Mischformen zwischen beiden Verfahren zu finden.

Durch die Integration des Fahrradverleihsystems in den OPNV-Tarif und durch verschiedene Vertriebswege
(z. B. Vorverkaufsstellen, Internettickets, Handytickets etc.) werden auch Fragen der Einnahmeaufteilung
beriihrt. Dabei ist die Art der Bertihrung unterschiedlich, je nachdem ob es sich um eine angebotsorientierte
oder eine nachfrageorientierte Einnahmeaufteilung handelt.

6.2.1 Angebotsorientierte Einnahmeaufteilung

Bei der Integration in eine angebotsorientierte Einnahmeaufteilung wirde dem Betreiber des Fahrrad-
verleihsystems bei einer Gleichbehandlung mit den tbrigen OPNV-Anbietern allein fir die Bereitstellung
seines Angebots an Leihfahrrédern ein Einnahmeanteil zustehen, unabhéngig von der tatséchlichen Nach-
frage, die auf das Fahrradverleihsystem entféllt. Vorteil ist insoweit, dass der durch die Integration des
Fahrradverleihsystems auftretende Effekt auf die Einnahmeaufteilung fur alle Beteiligten vorhersehbar ist,
weil er anhand der Angebotsmenge zwischen den Beteiligten abgesprochen und festgelegt werden kann.
Einnahmeverluste fiir die bereits vorhandenen OPNV-Unternehmen durch ein Abwandern der Nachfrage
zum Fahrradverleihsystem kdnnen nicht entstehen, weil die tatséchliche Nachfrage auf die Einnahmeauftei-
lung keinen direkten Einfluss hat. Einnahmenverluste fir ,, Altunternehmer® drohen nur, wenn es insgesamt
sinkende Einnahmen zu verteilen gibt, die auf mehr Anbieter oder ein gréBeres Angebot zu verteilen sind.

6.2.2 Nachfrageorientierte Einnahmeaufteilung

Komplexer ist die Integration in eine nachfrageorientierte Einnahmeaufteilung. Da die Leistung und Nutzung
von Fahrradverleihsystemen klar zuordenbar ist, d. h. die Daten der Nutzer und die dazugehérigen Ausleih-
vorgangen bekannt sind, ist es unter dem Gesichtspunkt der Datenverfligbarkeit grundsatzlich nicht not-
wendig, das Fahrradverleihsystem in einen bestehenden, nachfrageorientierten Einnahmeaufteilungsvertrag
zu integrieren. Bei der nachfrageorientierten Einnahmeaufteilung wird durch Erhebungen und statistische
Methoden die ,, Datenliicke” geschlossen, die dadurch entsteht, dass wegen des einheitlich geltenden Tarifs
beim Umstieg in ein Fahrzeug eines anderen Betreibers kein neuer Fahrschein mehr gelést werden muss.
Dadurch gibt es nicht mehr automatisch auf einen bestimmten Betreiber bezogene und klar abgrenzbare
Verkaufs- und damit Erldsvorgénge, auf deren Basis die Einnahmen verteilt werden kdnnten. Das SchlieBen
dieser Datenliicke ist aber nur dort notwendig, wo aus den vorhandenen Daten nicht erkennbar oder
ermittelbar ist, welche Verkehrsmittel in welchen Raumen der Kunde mit seinem Fahrschein benutzt hat.
Dies trifft auf Fahrradverleihsysteme durch die umfassenden vorliegenden Daten gerade nicht zu.

Der Gesichtspunkt der Datenverfiigbarkeit erzwingt also keine Integration in die nachfrageorientierte Ein-
nahmeaufteilung, die Tarifintegration, also die Einbeziehung in den einheitlichen ,,Verbundtarif* demgegen-
Uber schon.

Durch eine tarifliche Integration des Fahrradverleihsystems in den OPNV ist eine Ergénzung der nachfrage-
orientierten Einnahmeaufteilung um den Fahrradtarif und den mit ihm erzielten Einnahmen notwendig. Je
nach Ausgestaltung des Fahrradverleihsystems mussen Einnahmen, die durch Vertriebsstrukturen der Gbri-
gen OPNV-Verkehrsunternehmen realisiert wurden, anteilig an die Betreiber der Fahrradverleihsystems aus-
geschiittet werden bzw. umgekehrt. Denn wenn mit einem durch den Betreiber des Fahrradverleihsystems
verkauften Fahrschein auch die Fahrzeuge eines Busunternehmers benutzt werden kénnen und dies tat-

Kapitel 6 Betrieb BMVBS-Online-Publikation Nr. 14/2010



Fahrradverleihsysteme: Recht und Finanzierung 105

séchlich auch geschieht, so muss der Busunternehmer einen Anteil an dem Erlds erhalten, den der Betreiber
des Fahrradverleihsystems mit dem Verkauf des Fahrscheins erzielt hat. Denn auch seine Leistung wurde
nachgefragt. Umgekehrt muss der Betreiber des Fahrradverleihsystems Einnahmeanteile flr Fahrscheine
erhalten, die andere Unternehmen verkauft haben, die aber auch fir die Entleihung eines Fahrrades genutzt
wurden. Dieser Transfer ist in jedem Fall im Einnahmeaufteilungsvertrag zu regeln. Es ist ein Mechanismus
zu schaffen, der die Abtretung von Einnahmen sowohl vom OPNV zum FVS, als auch vom FVS zum OPNV
zulasst. Grundsétzlich sind folgende Systeme zu unterscheiden:

a) Bei Systemen, die zeitweilig eine kostenlose Nutzung der FVS ermdglichen (z. B. jeweils die ersten 30
Minuten sind kostenfrei), ist entweder ein prozentualer Pauschalbetrag bezogen auf alle Fahrgelderlése
der Verkehrsunternehmen denkbar oder aber ein bestimmter Festbetrag je realisierter Nutzung.

b) Bei Systemen, die einen expliziten Kauf von Einzelfahrtberechtigungen vorsehen (z. B. Kombi-
Einzeltickets OPNV-FVS), wird es sinnvollerweise je verkaufter Fahrt eine Zuscheidung geben.

c) Eine weitere Mdglichkeit besteht in einer pauschalen Zuscheidung auf Basis einer Abschétzung oder
Erhebung der tatséchlichen Nutzung des FVS.

Je nach Organisation des Vertriebs in der konkreten Situation vor Ort werden die Einnahmen entweder in
einen Einnahmepool einflieBen und von dort nach den Regeln der Einnahmeaufteilung an die einzelnen Ak-
teure ausgeschuttet werden oder aber, bei weniger komplexen Verbundkonstruktionen, ggf. auch von ein-
zelnen Verkehrsunternehmen direkt an die FVS-Betreiber weitergereicht.

6.2.3 Pauschale Zuscheidung

Daneben besteht zumindest in der Anfangszeit die Mdéglichkeit, generell darauf zu verzichten, die oben dar-
gestellten Effekte exakt abbilden zu wollen, und stattdessen eine pauschale Zuscheidung aus dem Topf der
Gesamteinnahmen an den Betreiber des Fahrradverleihsystems vorzunehmen. Im Gegenzug verzichten die
Ubrigen Unternehmen auf ihnen ggf. zustehende Anteile an den Einnahmen des Fahrradverleihsystems, was
bei der Bemessung der Hohe der Zuscheidung aus dem Topf der sonstigen Einnahmen zu beriicksichtigen
ist. Diese fallt wegen dieser ,,Aufrechnung” entsprechend niedriger aus. Der Vorteil besteht hier darin, dass
die ,,Altunternehmer” keinen unkontrollierten ,Kannibalisierungseffekt”, also das unvermutet starke Abwan-
dern von Nachfrage und damit Einnahmeanteilen zum Fahrradverleihsystem, mehr beflirchten missen.

6.2.4 Abstimmungsbedarf

Zwischen Betreiber des Fahrradverleihsystems und Verkehrsunternehmen des OPNV bzw. Verkehrsverbund
sollte rechtzeitig Uber die tarifliche Integration einschlieBlich der Einnahmeaufteilung verhandelt werden.
Zumeist werden entsprechende Vertrdge fir die Laufzeit von 12 Monaten abgeschlossen und kdénnen an-
schlieBend unkompliziert verlangert werden. Um auch die rechtzeitige Integration in Tarifdatenbanken und
Vertriebstechnik sicherzustellen, sollte mindestens ein halbes Jahr vor Betriebsstart mit den Gespréachen
begonnen werden. Dabei ist zu beachten, dass sich keiner der oben beschriebenen Effekte mit vertretbarem
Aufwand ganz exakt messen oder quantifizieren l&sst. Insofern kommt es darauf an, einen Kompromiss zu
finden, bei dem alle Beteiligten davon ausgehen kdénnen, dass er der Nachfragerealitdit méglichst nahe
kommt.

Da integrierte Tarife, die sowohl die Nutzung des OPNV als auch die Nutzung des Fahrradverleihsystems
beinhalten, eine Verénderung der OPNV-Tarife bedingen, ist hierfiir auch eine Genehmigung durch die zu-
stéandige Behoérde (Genehmigungsbehdérde, Regierungspréasidium,.). erforderlich. Auch hierfiir sind die not-
wendigen Zeiten (auch fiir Anhérungsverfahren) einzuplanen.
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6.3. Wesentliche tarifliche und vertriebliche Entscheidungen

Das optimale Tarifsystem eines Fahrradverleihsytems und dessen Integration in die OPNV-Tarife ist von
zahlreichen lokalen bzw. regionalen Besonderheiten abhéngig. Es kann daher keine pauschalen Antworten
geben. Deshalb werden zusammenfassend, die Fragen benannt, mit denen sich Kommunen und Regionen
vor Einfiihrung eines Fahrradverleihsystems beschéftigen sollten.

Soll ein separater Tarif ,OPNV Plus“ zusatzlich zum bestehenden Tarif angeboten werden oder soll die
Leihfahrradnutzung in den Tarif generell integriert werden?

Fir welche Fahrscheinarten erscheint eine Tarifintegration sinnvoll?

Soll eine generelle oder nur eine teilweise kostenfreie Nutzung ermdglicht werden?
Soll lediglich eine Preisreduzierung beim Fahrradverleihsystem angeboten werden?
Wird ein Minutenpreis oder eine Flatrate angestrebt?

Soll die Ausleihe mehrerer Rader durch einen OPNV-Kunden méglich sein? Wie soll dies tariflich darge-
stellt werden?

Wie werden bestehende (ABO-)Kunden in das System integriert?
Kann die bestehende Vertriebstechnik die neuen Anforderungen abbilden?

Welche Méglichkeit der Identifikation hat der Kunde beim Fahrradverleihsystem und welche Anpassun-
gen sind dazu an der Vertriebstechnik, an Fahrscheinaufdrucken etc. notwendig?

Gibt es im OPNV-System bereits ein elektronisches Ticket oder steht eine Einflihrung in absehbarer Zeit
bevor? Dann bietet sich eine Integration der FVS-Funktionen auf der OPNV-Chipkarte an.

Soll das FVS an den Nahverkehr und/ oder an den Fernverkehr gekoppelt werden?
Soll ein echt integriertes Angebot geschaffen werden?
Wer tritt als Rechnungssteller gegeniiber dem Kunden auf?

Soll - und wenn ja wie — das Fahrradverleihsystem in die Einnahmeaufteilungsvertridge des OPNV inte-
griert werden?
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7.  Planungsrechtliche Fragen bei der Umsetzung
von Fahrradverleihsystemen

Plant die Kommune die Einflihrung eines stationsbasierten Fahrradverleihsystems, so ist ein umfangreicher
Planungs- und Umsetzungsprozess durchzufiihren. Beim Betrieb von stationsbasierten Systemen gelten
gegenlber stationslosen Systemen ebenfalls Besonderheiten, insbesondere im Bereich StraBen- und Ver-
kehrsrecht. Die einzelnen Arbeitsschritte fir Genehmigungen, Abstimmungen und Ausfiihrung sind haufig
wegen komplexer Abstimmungsnotwendigkeiten nicht chronologisch durchzufiihren. Vielmehr sollten die
verschiedenen Prozesse parallel und im Dialog zwischen den Beteiligten durchgefuhrt werden. Im Folgen-
den sind allgemein zu erwartende Sachverhalte beschrieben, die jedoch von den individuellen Umsténden
im lokalen Kontext abweichen kénnen.

7.1. Beantragung

7.1.1 Eigentumsverhaltnisse der Stationsflachen

Bei der Festlegung der Ortlichkeiten ist je Station zu priifen, ob es sich um privates oder 6ffentliches Areal
handelt.

Bei Privatgelanden ist die Gestattung des Eigentiimers zur Stationsinstallation einzuholen. Handelt sich bei
der Flache um offentlich genutzten Privatgrund, ist des Weiteren die Abstimmung mit dem zustandigen
Polizeikommissariat und mit dem zustandigen Stadtplanungsamt zur Gewahrleistung der Verkehrssicherung
noétig. Dabei werden folgende Sachverhalte gepriift:

- Abstédnde zu Fahrbahn, Gehwegen, Radwegen;

- Zufahrten, Durchfahrten, Wegebeziehungen;

- noétige Aufmarkierung von Sperrflachen und Sperrstreifen;

- Signalisierungspflichten durch Bligel, Poller etc.;

- an Wegekreuzungen: Blickachsen, Sichtbarkeit;

- waéhrend der Bauausfiihrung: Lage und GréBe der Baustelleneinrichtungsflachen und Halteverbotszonen.

Weitere Genehmigungen kdnnen beispielsweise im Bereich des Baurechts und des Denkmalschutzrechtes
ndtig werden.

Handelt es sich bei der zu planenden Stationsflache um ein 6ffentliches Areal, so ist in einem zweiten Schritt
zu prifen, ob es sich um eine Griinflaiche oder StraBenland bzw. bebautes Areal handelt. Diese Unterschei-
dung ist maBgeblich fiir die einzubeziehenden Institutionen und Behdrden. Haufig sind folgende Organe am
Genehmigungsprozess beteiligt:

- Fachamter fir Management des 6ffentlichen Raums,
- Verkehrsbehdrde,

- Tiefbauamt und Baubehérde,

- Wegewarte o. A,

- Amt fur Stadtplanung,

- bei Grinflachen: Grinflachenamt,

- Denkmalschutzbehérde,

- Polizei.

Die tatséachlichen Zustandigkeiten vor Ort kdnnen zu einer Verringerung oder Erhéhung der Zahl der Beteilig-
ten fUhren. Es ist bei der Planung eines Fahrradverleihsystems ratsam, kommunalintern einen standardisier-
ten Genehmigungsablauf zu entwickeln, um die Verzégerungen in der konkreten Planungsphase auf ein
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Minimum zu reduzieren. Entsprechende Vorplanungen kdnnen bzgl. der Verortung der Stationen die Pla-
nungsunsicherheiten beider Seiten fiir die Verhandlung eines Betreibervertrags verringern.

7.1.2 Zulassigkeit nach Baugesetzbuch (BauGB)

Die Zulassigkeit eines Bauvorhabens muss nach dem Baugesetzbuch (BauGB) gepriift werden. Dazu ist in
einem ersten Schritt die lokal vorhandene Planungsgrundlage zu bestimmen.

Liegt ein qualifizierter Bebauungsplan vor, so ist dieser maBgeblich. Der Bebauungsplan enthalt Vorgaben
Uber die zulassige Art und das MaB der Bebauung, deren Nutzungszweck, die freizuhaltenden Flachen und
die értlichen Verkehrsflachen.™ Er enthélt nach § 8 Abs. 1 BauGB die rechtsverbindlichen Festsetzungen fiir
die stadtebauliche Ordnung. Zu beachten ist, dass der Bebauungsplan immer im Kontext der Baunutzungs-
verordnung zu lesen ist, die Regelungen Uber die Art und das MaB der baulichen Nutzung festlegt und Bau-
gebiete definiert. Ein Bauvorhaben ist zuldssig, soweit es dem Bebauungsplan nicht entgegensteht.'® Aus-
nahmen und Befreiungen, die auch bei vorliegendem Bebauungsplan zugelassen werden kdénnen, sind in §
31 BauGB geregelt:

»$ 31 Ausnahmen und Befreiungen

Von den Festsetzungen des Bebauungsplans kénnen solche Ausnahmen zugelassen werden, dje in dem
Bebauungsplan nach Art und Umiang ausariicklich vorgesehen sind.

Von den Festsetzungen des Bebauungsplans kann befreit werden, wenn die Grundziige der Planung nicht
berdihrt werden und

1. Griinde des Wohls der Allgemeinheit die Befreiung erfordern oder
2. die Abweichung stddtebaulich vertretbar ist oder
3. dje Durchfiihrung des Bebauungsplans zu einer offenbar nicht beabsichtigten Hérte fiihren wiirde

und wenn die Abweichung auch unter Wiirdigung nachbarlicher Interessen mit den JSffentlichen Belangen
vereinbar Ist.”

Liegt das Gebiet des Bauvorhabens nicht im Geltungsbereich eines Bebauungsplans, so ist im Einzelfall zu
prifen, ob das Vorhaben zuldssig ist. Vorgaben finden sich in den §§ 33 bis 35 BauGB. Bei verfahrensfreien
Bauvorhaben ist der Bauherr selbst daflir verantwortlich, die Zuldssigkeit des Bauvorhabens zu prifen.
Deshalb sollte auch bei verfahrensfreien Bauvorhaben eine Abstimmung mit der Bauaufsichtsbehérde und
der Kommune Uber die Zuldssigkeit des Vorhabens stattfinden. Steht das Vorhaben dem Bebauungsplan
entgegen, so kann ein Riickbau notwendig werden.'®

7.1.3 Bauordnungsrecht

Zur Behandlung bauordnungsrechtlicher Fragestellungen wird im Folgenden auf die Musterbauordnung der
Bauministerkonferenz (MBO) verwiesen, da Bauordnungen je nach Bundesland voneinander abweichen kon-
nen."" Ein GroBteil der Regelungen der MBO ist jedoch in den landesspezifischen Bauordnungen enthalten.

Bei einer Station fiir ein Fahrradverleihsystem handelt es sich um eine bauliche Anlage im baurechtlichen
Sinne (§ 2 Satz 1 MBO):

»Bauliche Anlagen sind mit dem Erdboden verbundene, aus Bauprodukten hergestellte Anlagen, eine Ver-
bindung mit dem Boden besteht auch dann, wenn die Anlage durch eigene Schwere auf dem Boden ruht
oder auf ortsfesten Bahnen begrenzt beweglich ist oder wenn die Anlage nach ihrem Verwendungszweck
dazu bestimmt ist, (iberwiegend ortsfest benutzt zu werden. “

' Vgl. § 30 Abs. 1 BauGB. Detaillierte Angaben zum Zweck und Inhalt von Bebauungsplénen in §§ 8, 9 BauGB
* Vgl. § 30 Abs. 1 BauGB
" Vgl. § 179 Abs. 1 BauGB

Bauordnungsrecht ist Ladnderrecht. Es finden sich in groBen Teilen der Landesbauordnungen Ubereinstimmende Rege-
lungen gemaB Musterbauordnung der Bauministerkonferenz (www.is-argebau.de/lbo/VTMB101.pdf)
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Damit erstreckt sich der Anwendungsbereich von Bauordnungen nach § 1 MBO auch auf Stationen fir
Fahrradverleihsysteme. Allgemeine Anforderungen an bauliche Anlagen gemaB § 3 MBO sind in jedem Fall
einzuhalten, unabhdngig davon, ob eine bauliche Anlage gemaB der Bauordnung genehmigungspflichtig
oder genehmigungsfrei ist:

»$ 3 Allgemeine Anforderungen

(1) Anlagen sind so anzuordnen, zu errichten, zu éndern und instand zu halten, dass die offentliche Sicher-
heit und Ordnung, insbesondere Leben, Gesundheit und dlie nattirlichen Lebensgrundlagen, nicht geféhrdet
werden.

(2) Bauprodukte und Bauarten diirfen nur verwendet werden, wenn bei ihrer Verwendung die baulichen
Anlagen bei ordnungsgeméBer Instandhaltung wéhrend einer dem Zweck entsprechenden angemessenen
Zeitdauer die Anforderungen dieses Gesetzes oder aufgrund dieses Gesetzes erfiillen und gebrauchstaug-
lich sind.

(3) Die von der obersten Bauaufsichtsbehdrde durch offentliche Bekanntmachung als Technische Baube-
stimmungen eingefiihrten technischen Regeln sind zu beachten. Bei der Bekanntmachung kann hinsichtlich
ihres Inhalts auf die Fundstelle verwiesen werden. Von den Technischen Baubestimmungen kann abgewi-
chen werden, wenn mit einer anderen Ldsung in gleichem Mal3e die allgemeinen Anforderungen des Absat-
zes 1 erfiillt werden; § 17 Abs. 3 und § 21 bleiben unberdihrt.

(4) Fiir die Beseitigung von Anlagen und fiir die Anderung ihrer Nutzung gelten die Absétze 1 und 3 entspre-
chend.

(5) Bauprodukte und Bauarten, die in Vorschriften anderer Vertragsstaaten des Abkommens vom 2. Mai
1992 (ber den europdischen Wirtschaftsraum genannten technischen Anforderungen entsprechen, ddrfen
verwendet oder angewendet werden, wenn das geforderte Schutzniveau in Bezug auf Sicherheit, Gesund-
heit und Gebrauchstauglichkeit gleichermalBBen dauerhaft erreicht wird. “

Méglicherweise sind Uber § 3 MBO hinaus weitere materiell-rechtliche Anforderungen an das Vorhaben zu
beachten.

Zur Feststellung, ob fiir die Errichtung einer Fahrradverleihstation eine Baugenehmigung nétig ist, ist eine diffe-
renzierte Betrachtung des entsprechenden Abschnittes in der Bauordnung nétig. Im Grundsatz bestimmt die
Musterbauordnung, dass eine Baugenehmigung notwendig ist, sofern nicht etwas anderes bestimmt ist."*

Die verfahrensfreien Bauvorhaben werden in § 61 MBO genannt. Wenn auch Stationen fir Fahrrad-
verleihsysteme nicht explizit aufgefihrt sind, weil es sich bei Fahrradverleihsystemen um ein relativ neues
Phanomen handelt, so kann sich die Verfahrensfreiheit flir Fahrradstationen aus § 61 Abs. 14, a) MBO erge-
ben. Hiernach sind Fahrradabstellanlagen mit einer Flache bis zu 30 m® verfahrensfrei gestellt. Dies bedeu-
tet, dass auf ein Bauantragsverfahren vollstandig verzichtet werden kann. Verfahrensfreiheit bedeutet aller-
dings nicht, dass die bauliche Anlage von der Einhaltung éffentlich-rechtlicher Vorschriften entbunden ware.
Die Beachtung der 6ffentlich-rechtlichen Vorschriften hat vielmehr der Bauherr sicherzustellen.’® Zudem
kann abseits von baurechtlichen Genehmigungen auch eine Genehmigung nach Denkmalrecht, StraBen-
und Wegerecht o. A. notwendig werden. Die Riicksprache mit der Bauaufsichtsbehérde ist deshalb auch in
einem solchen Fall unbedingt zu empfehlen.

Sofern die Fahrradverleihstation nicht unter die verfahrensfreien Bauvorhaben fallt, sind die erforderlichen Un-
terlagen bei der in der Bauordnung benannten Stelle einzureichen und die Vorschriften Gber das Baugenehmi-
gungsverfahren einzuhalten.

Auch wenn die Notwendigkeit fir ein Baugenehmigungsverfahren besteht, so kann ggf. ein vereinfachtes
Baugenehmigungsverfahren durchzufilhren sein.™ Es erfolgt dann eine Priifung der Zulassigkeit des Bau-
vorhabens nach BauGB, der Abweichungen von den Anforderungen der Bauordnung und anderer &ffentlich-
rechtlicher Anforderungen. Fir das Baugenehmigungsverfahren ist der eigentliche Bauantrag mit Bauvorla-
gen wie Baubeschreibung, Lageplénen, Bauzeichnungen oder Statikberechnungen vorzulegen.'* Die Bau-

“2 vgl. § 59 Abs. 1 MBO
" vgl. § 52 MBO
" \gl. § 63 MBO
“ vVgl. § 68 MBO
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vorlagen sind durch einen Bauvorlageberechtigten zu erstellen.'® Der genaue Umfang der benétigten Unter-
lagen sollte im Vorfeld mit der Bauaufsichtsbehérde abgestimmt werden.

Die Baugenehmigung ist zu erteilen, sofern dem Vorhaben keine &ffentlich-rechtlichen Vorschriften, die im
Baugenehmigungsverfahren zu priifen sind, entgegenstehen.'

7.1.4 Denkmalschutz

Befindet sich eine geplante Fahrradverleihstation im Bereich einer denkmalgeschiitzten Anlage, so ist so-
wohl auf privatem als auch auf &ffentlichem Grund zu prifen, ob denkmalschutzrechtliche Bedenken beste-
hen.'*® Denkmalschutzrechtliche Vorgaben kénnen die Umsetzung in Bezug auf die Stationsanordnung ein-

schranken oder ein Vorhaben im Extremfall unmdéglich machen.

In der Regel sind Vorgaben fur denkmalgeschitzte Geb&ude je nach Art und einbezogenem Areal weniger
strikt als fur Gesamtanlagen, in deren Umfeld oftmals keinerlei bauliche Anlagen genehmigungsfahig sind.
Beispiel aus dem Denkmalschutzgesetz Berlin:

»(2) Ein Baudenkmal ist eine bauliche Anlage oder ein Teil einer baulichen Anlage, deren oder dessen Erhal-
tung wegen der geschichtlichen, kilinstlerischen, wissenschatftlichen oder stddtebaulichen Bedeutung im

Interesse der Allgemeinheit liegt. Zu einem Baudenkmal gehdren sein Zubehdr und seine Ausstattung, so-
weit sie mit dem Baudenkmal eine Einheit von Denkmalwert bilden. “*

»(3) Ein Denkmalbereich (Ensemble, Gesamtanlage) st eine Mehrheit baulicher Anlagen einschlielich der
mit ihnen verbundenen StraBen und Pldtze sowie Grinanlagen und Frei- und Wasserfldchen, deren
Erhaltung aus in Absatz 2 genannten Grinden im Interesse der Allgemeinheit liegt, und zwar auch dann,
wenn nicht jeder einzelne Teil des Denkmalbereiches ein Denkmal ist. Auch Siedlungen kénnen Denk-
malbereiche sein. >

Im Allgemeinen wird ein Bauvorhaben nur genehmigt werden, soweit die bauliche Anlage das Erschei-
nungsbild des Denkmals nicht beeintrachtigt.

Beispiel aus dem Denkmalschutzgesetz Berlin:

» (1) Ein Denkmal darf nur mit Genehmigung der zusténdigen Denkmalbehdrde
1. in seinem Erscheinungsbild verdndert,

2. ganz oder teilweise beseitigt,

3. von seinem Standort oder Aufbewahrungsort entfernt oder

4. instand gesetzt und wiederhergestellt werden.

Dies gilt auch fiir das Zubehdr und die Ausstattung eines Denkmals. Die Genehmigung nach Satz 1 ist zu
erteilen, wenn Grinde des Denkmalschutzes nicht entgegenstehen oder ein (iberwiegendes OJffentliches
Interesse die Malinahme verlangt.

(2) Einer Genehmigung bedarf ferner die Verdnderung der unmittelbaren Umgebung eines Denkmals, wenn
diese sich auf den Zustand oder das Erscheinungsbild des Denkmals auswirkt. Die Genehmigung ist zu
erteilen, wenn die Eigenart und das Erscheinungsbild des Denkmals durch die MalBnahme nicht wesentlich
beeintréchtigt werden."' “

Um das Vorhandensein eines denkmalgeschiitzten Areals vorab zu prifen, kann bei der zustandigen Denk-
malschutzbehdrde eine Denkmalliste eingesehen werden.

“ Vgl. § 65 MBO
“ Vg, § 72 MBO
' Denkmalschutzrecht ist Landesrecht

' Siehe § 2 Abs. 2 DSchG BIn (Hervorhebung durch d.V.)
' Siehe § 2 Abs. 3 DSchG BIn (Hervorhebung durch d.V.)

*' Siehe § 11 Abs. 1, 2 DSchG Bin
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7.1.5 StraBenrecht

Sondernutzungsgenehmigung/ Umwidmung

Fir den Bau und den Betrieb einer Fahrradverleihstation auf O6ffentlichem Grund ist eine
Sondernutzungsgenehmigung'® zu beantragen und von den StraBenbehdrden auf Genehmigungsfahigkeit
zu priifen. Rechtsrahmen hierfiir sind die StraBengesetze (StrG) der Lander.'® Die Erteilung einer Sondernut-
zungsgenehmigung ist fir den Antragsteller mit Kosten und haufig mit unterschiedlichen, von der Art der
Flache abhangigen, Auflagen verbunden.

Beispiel aus dem Berliner StraBengesetz:

»(1) Jeder Gebrauch der &ffentlichen StralBen, der (iber den Gemeingebrauch hinausgeht, ist eine Sonder-
nutzung und bedarf unbeschadet sonstiger Vorschriften der Erlaubnis der StraBenbaubehdrde. “*

Zusétzlich zur Sondernutzungsgenehmigung kénnen Umwidmungen'

Parkplétze flr die Fahrradverleihstation genutzt werden sollen.

nétig werden, wenn z. B. Pkw-

Zur Prufung der Genehmigungsfahigkeit werden in der Regel mit Vertretern der zustandigen Behdrden Orts-
begehungen durchgefiihrt. Die Uberpriifung der Einhaltung der Verkehrssicherungspflicht oder die Uberprii-
fung der Verkehrssicherung erfolgt durch Polizei, StraBenverkehrsbehdrde und gegebenenfalls Bezirksamt.
Dabei wird u. a. Folgendes gepruft:

- Abstande zu Fahrbahn, Gehwegen, Radwegen;

- Zufahrten, Durchfahrten, Wegebeziehungen;

- an Wegekreuzungen: Blickachsen, Sichtbarkeit;

- Signalisierungspflichten durch Buligel, Poller etc.;

- Umsetzung von Verkehrsschildern;

- ndtige Aufmarkierung von Sperrflachen und Sperrstreifen;

- wahrend der Bauausfuhrung: Lage und GréBe der Baustelleneinrichtungsflachen und Halteverbotszonen.
Die Tiefbauabteilung prift folgende Aspekte:

- Statik und Vereinbarkeit mit dem Stand der Technik;

- Entwasserung der Flache und

- Beschaffenheit und Ausfihrung der Oberflache.

Von der Stadtgestaltung und dem Denkmalschutz wird geprift:

- GroéBe der geplanten Anlage;

- Bezugnahme auf stédtebauliche Achsen des Umfeldes;

- Absténde zu Geb&uden;

- Anordnung der Stationselemente;

- Materialien, Farben der Stationselemente (Vorabnahme bei Bemusterung méglich).

Die Kosten der baulichen Umwidmung sind vom Antragsteller und somit Sondernutzer zu tragen. Je nach
baulichem Aufwand fur die Umwidmung kdénnen erhebliche Kosten entstehen, wenn z. B. Bordsteine abge-
senkt, Versiegelungen erneuert oder Sicherheitspoller errichtet werden missen.

Die Sondernutzungsgenehmigung wird zeitlich begrenzt erteilt, bezieht sich auf ein konkretes Areal und kann
aus wichtigen Grlinden, die sich z. B. aus Bauvorhaben gemaB Bebauungsplan ergeben kénnen, widerrufen

152

Teilweise auch , Antrag auf Nutzung 6ffentlicher Verkehrsflache“ genannt

153

Bei BundesfernstraBen u. U. auch BundesfernstraBengesetz (FStrG)
' Siehe § 11 Abs. 1, BerlStrG

* Teilweise auch ,,Umstufung” oder ,, Anderungswidmung“ genannt

Kapitel 7 Planungsrechtliche Fragen BMVBS-Online-Publikation Nr. 14/2010



Fahrradverleihsysteme: Recht und Finanzierung 112

werden. Erfullt der Sondernutzer die mit der Genehmigung verbundenen Auflagen nicht bzw. kommt er sei-
ner Verkehrssicherungspflicht nicht oder nicht ausreichend nach, so kann die Sondernutzungsgenehmigung
ebenfalls entzogen werden. Nach Ablauf der Sondernutzungsgenehmigung ist vom Sondernutzer der Ur-
sprungszustand der Fldche wiederherzustellen.

Im Betreibervertrag kann geregelt werden, wer die baulichen Anlagen in das Kataster einpflegt (vgl. Kapitel 3).

Einziehung/ Teileinziehung

Der Begriff der Einziehung bezeichnet eine dauerhafte Entwidmung einer &ffentlichen StraBenflache. MaB-
gebliche rechtliche Regelungen finden sich in den StraBengesetzen (StrG) der Lander.' Eine Teileinziehung
beschrankt lediglich die Nutzung der betroffenen &ffentlichen StraBenflache. Fir den Betrieb eines Fahr-
radverleihsystems ist — analog zu Car-Sharing-Stellplatzen — denkbar, durch eine Teileinziehung 6ffentlichen
StraBenlandes die Nutzung auf Fahrradverleihsysteme einzugrenzen. Der Prozess der Teileinziehung dauert
in der Regel erheblich langer als die Erteilung von Sondernutzungsgenehmigungen (und eventuell nétig wer-
dender Umwidmungen), bietet aber hdhere Rechtssicherheit.

Beispiel aus dem Berliner StraBengesetz:

»(1) Wird eine Sffentliche StralBe fiir den &ffentlichen Verkehr nicht mehr bendtigt, so kann sie eingezogen
werden. Parkhduser kénnen auch zum Zwecke der privaten Bewirtschaftung eingezogen werden, soweit der
liberwiegende Teil des betroffenen Parkraums fir die Allgemeinheit zugénglich bleibt. Die Teileinziehung
eliner Stral3e ist zuldssig, wenn nachtrdglich Beschrédnkungen auf bestimmte Benutzungsarten, Benutzungs-
zwecke oder Benutzerkreise aus (berwiegenden Griinden des dffentlichen Wohls festgelegt werden sollen.

(2) Vor der Einziehung oder Teileinziehung ist die StraBenverkehrsbehdrde zu héren. Die Absicht, die StraBBe
einzuziehen oder teileinzuziehen, ist mindestens einen Monat vorher im Amitsblatt fir Berlin bekannt zu ma-
chen, um Gelegenheit zu Einwendungen zu geben. Von der Bekanntmachung kann abgesehen werden,
wenn dlie zur Einziehung oder Teileinziehung vorgesehenen Fldchen in den in einem Planfeststellungsverfah-
ren ausgelegten Plénen als solche kenntlich germacht worden sind.

7.2. Bauausfuhrung

Fiar die Ausfiihrung erstellt der Auftragnehmer eine detaillierte Ausflihrungsplanung. Bei der Planung ist stets
mit unvorhersehbaren Ereignissen, wie etwa mit alten Fundamenten, Wurzelwerk oder Tunneldecken zu
rechnen. Ein enger Dialog zwischen den beteiligten Institutionen auf Seiten der Kommune und auf Seiten
des Auftragnehmers ist deshalb in allen Planungs- und Ausfiihrungsstadien besonders wichtig.

Nach Erteilung der Sondernutzungsgenehmigung kann mit der Bauausfihrung begonnen werden. Ist ein
Baugenehmigungsverfahren vorangegangen, muss eine Baugenehmigung vorliegen und eine Baube-
ginnsanzeige bei der Bauaufsichtsbehérde eingereicht worden sein.™®

Fur die Einrichtung von Baustellenfldchen und Halteverbotszonen sind verkehrsbehdrdliche Anordnungen erfor-
derlich. Grundsatzliche Anforderungen an Baustellen sind dabei in der jeweiligen Bauordnung niedergelegt.'

Die Bauordnung gibt vor, dass eine bauliche Anlage standsicher sein muss.'® Fiir die Abnahme durch die
zustandige Kontrollinstanz (z. B. das Bezirksamt) sind vom Auftragnehmer ein Standsicherheitsnachweis
und der Nachweis der Einhaltung des Standes der Technik von einem Prufstatiker einzureichen.

Auch Anforderungen zu Verkehrssicherheit, Brandschutz oder Gebrauchstauglichkeit sind in der jeweiligen
Bauordnung niedergelegt und einzuhalten.” Nach Beendigung nicht verfahrensfreier Bauvorhaben ist die

' Bei BundesfernstraBen u. U. auch BundesfernstraBengesetz

" Siehe § 4 Abs. 1, 2, BerlStrG
' \gl. § 72 Abs. 6 MBO
Vgl § 11 MBO

" vVgl. § 12 MBO

' vgl. § 13 ff. MBO
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beabsichtigte Nutzungsaufnahme bei der Bauaufsichtsbehérde anzuzeigen.'® Wenn auch Fahrradver-
leihstationen als Klein- bzw. Kleinstanlagen gemé&B vieler Landesbauordnungen nicht abgenommen werden
mussen, so wird doch in der Praxis die Ausfiihrung in bestimmten Fallen von den beteiligten Behérden ab-
genommen und gegebenenfalls mit Auflagen zur Nachbesserung versehen. Insbesondere ist die ordnungs-
gemaéBe Ausflihrung in Bezug auf Sicherheit, Standfestigkeit, Oberflachen und Abstdnde zu gewahrleisten.
Eine Abnahme durch die zustandige Behdrde sollte unabhéngig von baurechtlichen Genehmigungsnotwen-
digkeiten angestrebt werden, um Rechtssicherheit in Bezug auf die Einhaltung &ffentlich-rechtlicher Vor-
schriften zu erlangen.

7.3. Abstimmung Leitungstrager

Parallel zur Genehmigung und Ausflhrungsplanung sollte die Abstimmung mit den Leitungstrédgern (Strom-
versorger, Wasserversorger, Gasversorger etc.) beginnen. Dies ist eine origindre Aufgabe des Auftragneh-
mers. Ein sténdiger Dialog kann Fehlplanungen und unnétige Genehmigungsschritte vermeiden, wenn sich
eine Flache als ungeeignet fir die Bebauung mit einer Fahrradverleihstation erweist. Zudem ist je nach Lei-
tungsverlauf auch ein Genehmigungsprozess flr den Leitungstrédger nétig, um Zuleitungen zu verlegen. Die
Notwendigkeit fir Zuleitungen ist ein erheblicher Kostenfaktor bei der Installation der Stationen.

7.4. Laufender Betrieb

Im laufenden Betrieb hat der Sondernutzer die Verkehrssicherungspflicht wahrzunehmen, wenn die erteilte
Sondernutzungsgenehmigung'® dies vorsieht. Er ist in diesem Fall dafiir zustindig, dass gem&B den Witte-
rungsbedingungen MaBnahmen wie Schneerdumung oder Streugutaufbringung durchgefihrt werden. Ob
diese Pflichten tatsachlich bestehen, ldsst sich aus den vor Ort glltigen Satzungen oder Gesetzen zur Stra-
Benreinigung ableiten. Zudem hat der Sondernutzer die Pflicht, durch geeignete MaBnahmen Beeintrachti-
gungen durch seine Anlage zu vermeiden. Die Kosten fur die Wahrnehmung der Verkehrssicherungspflicht
liegen beim Sondernutzer, wenn nichts Anderes im Betreibervertrag geregelt ist.

Kommt der Sondernutzer den Pflichten, die ihm in der Sondernutzungsgenehmigung auferlegt wurden nicht
nach, kann die Sondernutzungsgenehmigung widerrufen werden.

Unabhangig von der Wahrnehmung der in der Sondernutzungsgenehmigung vereinbarten Pflichten kann die
Genehmigung auch nach dem Verwaltungsverfahrensgesetz (VwVfG) bzw. dem jeweiligen Landesrecht unter
den dort genannten Voraussetzungen widerrufen werden.

Ergebnis:

Mit der Einflihrung eines stationsbasierten Fahrradverleihsystems wird der kommunale Verkehrsraum um
ein neues Element erweitert. Dies hat Konsequenzen sowohl fir das optische Erscheinungsbild der
Kommune als auch fir die Verteilung und Nutzung der begrenzt zur Verfligung stehenden 6ffentlichen
Flachen. Aufgrund der diesbezliglich breitgefacherten Anforderungen und Interessen sowie der damit
verbundenen hohen Anzahl beteiligter Institutionen und verantwortlichen Personen gestaltet sich die In-
tegration von Fahrradstationen in den stédtischen Verkehrsraum als ein sehr komplexer Prozess. Bisheri-
ge Erfahrungen zeigen, dass sich die Planungsprozesse teilweise langwieriger als geplant gestalten.

® Vgl. § 82 Abs. 2 MBO

®* Die jeweilige Sondernutzungsgenehmigung enthélt Regelungen zur Wahrnehmung der Verkehrssicherungspflicht
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8.  Fazit: Die Integration von Fahrradverleihsystemen
in den OPNYV ist mdglich!

Die Integration von Fahrradverleihsystemen in den OPNV ist eines der wesentlichen Ziele des Modellver-
suchs , Innovative 6ffentliche Fahrradverleihsysteme — Neue Mobilitat in Stadten”.

Das vorliegende Gutachten identifiziert und beantwortet rechtliche und finanzielle Fragestellungen und be-
trachtet die gewiinschte Integration von Fahrradverleihsystemen in den OPNV aus verschiedenen Perspekti-
ven. Am wichtigsten ist die Perspektive der Kunden.

Die Kunden sollen beide Systeme als ein integriertes System und damit als einheitliches Mobilititsangebot
wahrnehmen, welches ohne Zusatzaufwand genutzt werden kann. Voraussetzung hierflr ist zum einen, dass
die Ubergénge von einem auf das néchste System raumlich nahtlos méglich sind und die Wegekette somit
geschlossen wird. Als weitere Voraussetzung sollen die Kunden bei Fahrtantritt mit einer Fahrkarte beide
Systeme nutzen und beliebig kombinieren kénnen. Die Nutzung und Kombination beider Systeme muss
mdglichst einfach fur die Kunden gestaltet werden.

Diese einfache Gestaltung fiir die Kunden stellt fir die Unternehmen beider Systeme eine Herausforderung dar.
Das Gutachten stellt zahlreiche Mdglichkeiten fir eine tarifliche Integration vor. Diese reichen von einfachen
Kombitickets bis zu einer , Zeitkarte Plus“ des OPNV, welche fiir einen Aufpreis auch eine Zeitkartenfunktion fiir
das FVS beinhaltet. Welches Tarifangebot vor Ort gewahlt wird, hangt u. A. vom bestehenden Angebot im
OPNV ab, an das der Tarif angepasst werden sollte. Auch die GroBe der Flache, in denen beide Systeme ope-
rieren und die Nutzerstruktur stellen bei der Art und Weise der Tarifintegration Vorbedingungen dar. Die Ent-
scheidungstrager und Verkehrsunternehmen sind gefragt, fir die lokalen Gegebenheiten das optimale Tarifsys-
tem zu entwickeln und dieses den (potenziellen) Kunden entsprechend offensiv zu vermarkten.

Die oben genannten Anforderungen resultieren u. a. aus den unterschiedlichen Rechtsgrundlagen beider
Systeme. Fahrradverleihsysteme und 6ffentlicher Personennahverkehr werden von verschiedenen Gesetzen
behandelt, so dass aus rechtlicher Perspektive eine Integration unter heutigen gesetzlichen Rahmenbedin-
gungen (noch) nicht gegeben ist. So bedarf es jeweils einer getrennten Betrachtung der Systeme in Bezug
auf Tarifregelungen, Beihilfenregelungen und steuerlichen Regelungen. Ein Hauptgrund fir die getrennte
Betrachtung besteht in der Definition des Anwendungsbereiches der Gesetze und Verordnungen, die fir den
OPNV relevant sind. Die ,, Personenbeférderung” ist zwingende Voraussetzung fir deren Anwendbarkeit. Die
Definition des Begriffes ,,Beférderung” ist eng auszulegen, so dass die Nutzung eines Fahrradverleih-
systems nicht als Beférderung im Sinne dieser Gesetze und Verordnungen (insbesondere PBefG und VO
1370) gilt. Da sich weitere Richtlinien und Gesetze auf die Definition des PBefG beziehen, bestehen auch
dort, z. B. im Bereich des Steuerrechts unterschiedliche Regelungen, u. a. unterschiedliche Umsatzsteuer-
séatze fur den OPNV und das FVS. Die rechtliche Integration wére demnach nur méglich, wenn die entspre-
chenden Begrifflichkeiten neu definiert wiirden, so dass auch neue erweiterte Mobilitatsdienstleistungen
(6ffentliche Fahrrader und Autos) unter den Begriff des OPNV fallen wiirden.

Das Gutachten zeigt, dass die rechtlich notwendige getrennte Betrachtung beider Systeme keinen relevanten
Hinderungsgrund fiir eine Integration darstellt, so wie sie von politischer und verkehrswissenschaftlicher Seite
gewlinscht, gefordert und geférdert wird. Eine rechtssichere Umsetzung eines integrierten Systems ist méglich.

Fur die Akteure vor Ort (in der Regel Kommunen und Unternehmer) gilt, die im Gutachten genannten Rechts-
bereiche zu beachten und mit den jeweiligen Gegebenheiten vor Ort zu abzugleichen. Es ist in jedem Fall
zu empfehlen, ortsspezifische Fragen (z. B. in Bezug auf die Stationsplanung) oder Fragen zu Tarifgenehmi-
gungen friihzeitig mit den jeweils zusténdigen Behérden zu kléren. Aufgrund der hohen Komplexitat sowie
der weltweit noch bestehenden Unerfahrenheit mit integrierten Fahrradverleihsystemen erweist es sich als
hilfreich, dass die Klarung der Fragen sowie der Planungsprozess von einer Person oder einigen wenigen
Personen in einer kommunalen Abteilung o. A. zentral gesteuert wird. Im Sinne des Integrationsgedanken
werden die Kunden jedoch von diesen im Hintergrund und im Vorfeld der Implementation stattfindenden
Prozesse nicht berihrt.

Die Kommune hat es in der Hand, die Ziele, die sie mit einem integrierten System verfolgt, in die Vertrags-
werke einflieBen zu lassen, die zwischen Kommune und Betreiber eines FVS und zwischen dem Betreiber
und dem Kunden abgeschlossen werden. Entsprechend den Vorgaben, die die Kommune macht, kann sie
Einfluss auf die Gestaltung des Systems nehmen. Es gilt, einen Mittelweg zwischen kommunaler Einfluss-
nahme, wirtschaftlicher Effizienz und unternehmerischer Freiheit zu finden.
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Der Wunsch auf starke Einflussnahme hangt eng mit der finanziellen Perspektive auf das integrierte Sys-
tem zusammen. In den meisten Fallen werden sowohl der OPNV als auch ein FVS von einer Kommune be-
stellt und finanziert. Die Finanzierung des FVS erfolgt dabei unabhingig von der des OPNV. Erfolgt die Fi-
nanzierung zu einem groBen Teil von der Kommune, ist ihr Anspruch auf Einflussnahme gerechtfertigt. In
vielen Fragen kann sie h&ufig nur Vorgaben machen, die Umsetzung erfolgt dann durch die Unternehmen.
Dies betrifft in erster Linie Fragen der Tarifintegration und der Einnahmeaufteilung.

Generell sollten FVS eigenwirtschaftlich, im Idealfall allein aus Nutzerentgelten und ohne Finanzierungsbei-
trage von den Kommunen, betrieben werden kénnen. Dies kann nach heutigem Kenntnisstand nur gelingen,
wenn alternative Finanzierungsmaéglichkeiten in Betracht gezogen werden, z. B. Kooperationen mit értlichen
Unternehmen und Universitdten oder mit Werbepartnern. Das vorliegende Gutachten bietet eine Auswahl an
Finanzierungsmdglichkeiten. Auch die Kommune koénnte ihre Einnahmen (wie z. B. aus Parkraumbewirt-
schaftung) fir die Finanzierung des Umweltverbundes nutzen, wenn z. B. vermehrte Werbung im &ffentli-
chen Raum nicht gewollt ist. Dies setzt eine Auseinandersetzung Uber die verkehrspolitischen und raumord-
nerischen Ziele innerhalb der Kommune voraus und - in letzter Konsequenz - die eindeutige politische Aus-
sprache flr die Verkehrsmittel des Umweltverbundes und fir integrierte Mobilitdtsangebote.

Den Kommunen kdnnen zusammenfassend folgende Empfehlungen gegeben werden, wobei die einzelnen
Punkte als parallel laufende Prozesse zu verstehen sind und keine chronologische Abfolge darstellen:

- Kommunale Ziele, die mit der Einflhrung eines Fahrradverleihsystems erreicht werden sollen, erarbeiten
und beschlieBen, sowie FVS in Verkehrsentwicklungsplanen, Radverkehrsstrategien, Nahverkehrspla-
nung und Stadtentwicklungsplanung verankern;

- MaBnahmen auf ihre Vereinbarkeit mit den kommunalen Zielstellungen prifen;

- heutige Gesetzeslage und die z. T. unterschiedlichen Regelungen fiir FVS im Gegensatz zum OPNV
beachten;

- ortliche Verkehrsunternehmen bei Fragen der Art und Weise der Integration des FVS in den OPNV einbe-
ziehen;

- Entscheidung Uber eine Betreibervariante féllen (Wo ist welches Know-how, wo sind welche Kapazitdten
vorhanden?);

- lokale Partner, z. B. flr Aufgaben des operativen Betriebs einbinden, u. a. zur Starkung der lokalen Ak-
zeptanz und fir evtl. Finanzierungsbeitrage;

- Wettbewerbliche Vergabe des Aufbaus und Betriebs von FVS lber eine &ffentliche Ausschreibung;

- Bedingungen mit jeweiligen &rtlichen Finanz- und Genehmigungsbehdrden (z. B. zu Steuerfragen und zu
Tarifgenehmigungen) klaren;

- Kléren, wie ein integriertes System nach Auslaufen einer Foérderung finanziert werden kann. Dabei
sollte u. a.

- der Kostenaufwand beachtet werden,

- geklart werden, unter welchen Voraussetzungen sich das System selbst tragen kann,

- Kooperationsmoglichkeiten mit lokalen Betrieben und Einrichtungen sondiert werden.
- Beachten der z. T. langen Zeitrdume, die fir die Planung der Stationen etc. notwendig sind;

- Einrichten eines kommunalen Gremiums unter der Steuerung eines zentralen Verantwortlichen zur Ab-
stimmung und Beschleunigung der Stationsumsetzung.

Die Modellversuche im Bereich der Fahrradverleihsysteme werden aufgrund ihrer intensiven Evaluierung
zahlreiche Erfahrungen und neue Erkenntnisse generieren. Die Ergebnisse sollten genutzt werden, um neue
Instrumente zur Férderung des Radverkehrs durch FVS zu etablieren bzw. bestehende FérdermaBnahmen
zu optimieren. So ist neben einer Verstetigung von Anschubfinanzierungen vor allem die feste Verankerung
im neuen Nationalen Radverkehrsplan eine Chance fur FVS. Hier sollte von der Politik die Chance genutzt
werden, sich bezlglich FVS eindeutig zu positionieren, Entwicklungsleitlinien abzustecken sowie unterneh-
merisches Handeln zu fordern und zu férdern.
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Die Akzeptanz fur ein integriertes System durfte bei den Nutzern gewéhrleistet sein. Davon zeugen nicht nur
die auBerst erfolgreichen Beispiele im In- und Ausland, die eine Integration noch gar nicht vorgesehen ha-
ben. Ein integriertes System entspricht dem vielfachen Wunsch nach umweltgerechter, individueller, flexibler
und schneller Mobilitit sowohl im Nahraum als auch zur Uberbriickung mittlerer Entfernungen. Je besser die
Systeme FVS und OPNV planerisch aufeinander abgestimmt sind und je einfacher das integrierte System fiir
die Kunden nutzbar ist, desto wahrscheinlicher sind Fahrgastzuwdchse sowohl im Radverkehr als auch im
OPNV mit entsprechenden positiven Auswirkungen fiir die Umwelt und die Nahraumqualitét.
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10. Anhang: Forderrichtlinien der Bundeslander

Baden-Wiirttemberg

Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz,
Teil StraBe

Verwaltungsvorschrift des Ministeriums fir Umwelt und
Verkehr, des Finanzministeriums und des Innenministeriums
zur Durchfiihrung des Gemeindeverkehrsfinanzierungsge-
setzes (VwV-GVFG) vom 10.04.1986, zuletzt gedndert am
09.06.1998

Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz,
Teil OPNV

Verwaltungsvorschrift des Ministeriums fir Umwelt und
Verkehr, des Finanzministeriums und des Innenministeriums
zur Durchfiihrung des Gemeindeverkehrsfinanzierungsge-
setzes (VwV-GVFG) vom 10.04.1986, zuletzt geadndert am
09.06.1998

Tourismusinfrastrukturprogramm

Richtlinien des Wirtschaftsministeriums tber die Gewé&hrung
von Zuwendungen zur Férderung 6ffentlicher Tourismusinf-
rastruktureinrichtungen - (Tourismusinfrastrukturprogramm)
vom 12.04.2002

Spielbankmittel

Férderung des Radtourismus aus Spielbankmitteln

Stadtebauférderung

Verwaltungsvorschrift des Wirtschaftsministeriums Gber die
Foérderung stadtebaulicher Sanierungs- und Entwicklungs-
maBnahmen (Stadtebauférderungsrichtlinien - StBauFR) in
der Fassung der Neubekanntmachung vom 3. Dezember
2004, Az.: 6-2520.2/6 (GABI vom 24.01.2005, S. 29), geén-
dert durch Verwaltungsvorschrift vom 16. Januar 2006
GABI. S. 154

Naturparke

Richtlinie des Ministeriums fiir Erndhrung und Landlichen
Raum zur Gewahrung von Zuwendungen an Naturparke in
Baden-Wdurttemberg, vom 30.11.2000 - Az.: 52-8843.02

Naturnahe Waldwirtschaft

Richtlinie des Ministeriums fir Erndhrung und L&ndlichen
Raum Uber die Gewé&hrung von Zuwendungen fir Naturna-
he Waldwirtschaft (RL NWW) vom 22.12.2003

Nichtinvestive MaBnahmen im Rahmen
des NRVP

Richtlinie zur Férderung von nicht investiven MaBnahmen
zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans, vom 1.
Juni 2005 AG RV/3134.3/1-2

Bayern

Bayerisches Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz, Teil OPNV

Richtlinie fur die Gewahrung von Zuwendungen des Frei-
staates Bayern fiir Nahverkehrsinvestitionen (RZ-OPNV)
vom 14.08.2003 (AlIMBI Nr. 11/2003, S. 489)

kommunaler StraBen- und Briickenbau
(RZStra), Teil FAG

Richtlinien fir Zuwendungen des Freistaates Bayern zu
StraBen- und Brickenbauvorhaben kommunaler Baulasttra-
ger (RZStra) vom 12.01.2007 (Allgemeines Ministerialamts-
blatt (AlIMBI) Nr. 1/2007, Seite 4), geéndert durch Bek. vom
10. November 2008 (AlIMBI S. 707), Teil FAG
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Bayern

kommunaler StraBen- und Briickenbau
(RZStra), Teil BayGVFG

Richtlinien fir Zuwendungen des Freistaates Bayern zu
StraBen- und Briickenbauvorhaben kommunaler Baulasttra-
ger (RZStra) vom 12.01.2007 (Allgemeines Ministerialamts-
blatt (AlIMBI) Nr. 1/2007, Seite 4), geéndert durch Bek. vom
10. November 2008 (AIIMBI S. 707), Teil BayGVFG

Landliche Entwicklung, Infrastruktur au-
Berhalb der Flurneuordnung

Finanzierungsrichtlinien Landliche Entwicklung (FinR-LE),
Bekanntmachung des Bayerischen Staatsministeriums fur
Landwirtschaft und Forsten vom 4. Januar 2008 (Az.: E 5-
7554-1770, AlIMBI. Nr. 3/2008 S. 123) in Verbindung mit
Anlage 3

Tourismusinfrastruktur (ROFE)

Richtlinie zur Férderung von Fremdenverkehrseinrichtungen
offentlicher Kérperschaften (ROFE), Bekanntmachung des
Bayerischen Staatsministeriums fir Wirtschaft, Verkehr und
Technologie vom 10.12.1998 Nr. 3305 - lll/2a - 56 577

Stadtebauférderung

Richtlinien zur Férderung stadtebaulicher Erneuerungsmai-
nahmen (Stadtebauférderungsrichtlinien — StBauFR 2007)
Bekanntmachung des Bayerischen Staatsministeriums des
Innern vom 8. Dezember 2006, Az.: [IC5-4607-003/04
(2131-0)

Flurneuordnung

Finanzierungsrichtlinien Landliche Entwicklung (FinR-LE),
Bekanntmachung des Bayerischen Staatsministeriums fir
Landwirtschaft und Forsten vom 4. Januar 2008 (Az.: E 5-
7554-1770, AlIMBI. Nr. 3/2008 S. 123) in Verbindung mit
Anlage 1

Forstwirtschaftlicher Wegebau (spatere
Mitnutzung durch Radverkehr)

Richtlinie fir Zuwendungen zu MaBnahmen der Walder-
schlieBung im Rahmen eines forstlichen Férderprogramms
(FORSTWEGR 2007) Bekanntmachung des Bayerischen
Staatsministeriums fir Landwirtschaft und Forsten vom
12.03.2007 Nr. F 2-NW 264-1716

EU: LEADER

Leader-Forderrichtlinie des Bayerischen Staatsministeriums
fur Erndhrung, Landwirtschaft und Forsten vom 02.02.2009
zur Umsetzung der Entwicklungsstrategie auBerhalb der
HauptmaBnahmen im Rahmen der MaBnahmenbeschrei-
bung Leader gem. Art. 61-65 der VO (EG) Nr. 1698/2005
des Rates und Art. 37-39 der VO (EG) Nr. 1974/2006 der
Kommission fiir den Zeitraum 2007-2013

Nichtinvestive MaBnahmen im Rahmen
des NRVP

Richtlinie zur Férderung von nicht investiven MaBnahmen
zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans, vom
1. Juni 2005 AG RV/3134.3/1-2

Berlin

OPNV-Investitionen (GVFG,
Regionalisierungsgesetz)

Gesetz Uber die Aufgaben und die Weiterentwicklung des
&ffentlichen Personennahverkehrs im Land Berlin (OPNV-
Gesetz) vom 27. Juni 1995

Nichtinvestive MaBnahmen im Rahmen
des NRVP

Richtlinie zur Férderung von nicht investiven MaBnahmen
zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans, vom
1. Juni 2005 AG RV/3134.3/1-2
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Brandenburg

Kommunaler StraBenbau (Rili KStB Bbg)

Richtlinie des Ministeriums fiir Infrastruktur und Raumord-
nung zur Verwendung von Férdermitteln zur Verbesserung
der Verkehrsverhéltnisse der Gemeinden des Landes Bran-
denburg - Teil kommunaler StraBenbau - (Rili KStB Bbg)
vom 13.03.2007 (Amtsblatt flir Brandenburg Nr. 18/2007)

Schul- und Spielwegsicherung

Grundsatze zur Férderung von MaBnahmen zur baulichen
Schul- und Spielwegesicherung in Brandenburg vom Mai
2007 (MIR)

Kommunaler StraBenbau (Rili KStB Bbg)

Richtlinie des Ministeriums fiir Infrastruktur und Raumord-
nung zur Verwendung von Férdermitteln zur Verbesserung
der Verkehrsverhéltnisse der Gemeinden des Landes Bran-
denburg - Teil kommunaler StraBenbau - (Rili KStB Bbg)
vom 13.03.2007 (Amtsblatt flir Brandenburg Nr. 18/2007)

Schul- und Spielwegsicherung

Grundsatze zur Férderung von MaBnahmen zur baulichen
Schul- und Spielwegesicherung in Brandenburg vom Mai
2007 (MIR)

Kommunaler StraBenbau (Rili KStB Bbg)

Richtlinie des Ministeriums fiir Infrastruktur und Raumord-
nung zur Verwendung von Férdermitteln zur Verbesserung
der Verkehrsverhéltnisse der Gemeinden des Landes Bran-
denburg - Teil kommunaler StraBenbau - (Rili KStB Bbg)
vom 13.03.2007 (Amtsblatt flir Brandenburg Nr. 18/2007)

Stadtebauférderung

Férderrichtlinie 1999 zur Stadterneuerung des Ministeriums
fur Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr vom 12.2.1999

Forderung des landlichen Raumes: kleine
touristische Infrastruktureinrichtungen

Richtlinie des Ministeriums fiir Landwirtschaft, Umwelt und
Verbraucherschutz tber die Gewahrung von Zuwendungen
fur die Férderung der integrierten landlichen Entwicklung
(ILE) und LEADER vom 13. November 2007 (Amtsblatt fir
Brandenburg Nr. 1 vom 9. Januar 2008), gedndert durch
Erlass vom 2. September 2008 (Amtsblatt Brandenburg Nr.
40, S. 2264), Teil C

Foérderung des l&dndlichen Raumes: 1andli-
che Infrastruktur

Richtlinie des Ministeriums fiir Landwirtschaft, Umwelt und
Verbraucherschutz tber die Gewéhrung von Zuwendungen
fur die Férderung der integrierten landlichen Entwicklung
(ILE) und LEADER vom 13. November 2007 (Amtsblatt fir
Brandenburg Nr. 1 vom 9. Januar 2008), gedndert durch
Erlass vom 2. September 2008 (Amtsblatt Brandenburg Nr.
40, S. 2264), Teil D

Nichtinvestive MaBnahmen im Rahmen
des NRVP

Richtlinie zur Férderung von nicht investiven MaBnahmen
zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans, vom 1.
Juni 2005 AG RV/3134.3/1-2
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Bremen

OPNV-Investitionen (GVFG,
Regionalisierungsgesetz)

Gesetz Uber den o6ffentlichen Personennahverkehr im Land
Bremen (BremOPNVG) vom 15. Mai 1995, § 10

Stiftung Wohnliche Stadt

Richtlinien Uber die Vergabe von Zuwendungen aus Mitteln
der Stiftung Wohnliche Stadt vom 30. Oktober 1992, er-
génzte Fassung vom 24. Juni 2003

Nichtinvestive MaBnahmen im Rahmen
des NRVP

Richtlinie zur Férderung von nicht investiven MaBnahmen
zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans, vom 1.
Juni 2005 AG RV/3134.3/1-2

Hamburg

Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG)

GVFG-Katalog in der jeweiligen Fassung (Behorde fir
Stadtentwicklung und Umwelt)

Nichtinvestive MaBnahmen im Rahmen
des NRVP

Richtlinie zur Férderung von nicht investiven MaBnahmen
zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans, vom 1.
Juni 2005 AG RV/3134.3/1-2

Hessen

Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz,
Teil StraBe

Verwaltungsvorschriften des Landes Hessen zur Durchfih-
rung des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes, vom
15. 11. 1996, St. Anz. 50/96, S. 4100

Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz,
Teil OPNV

VV-GVFG Hessen, vom 15. 11. 1996, St. Anz. 50/96,
S. 4100

Regionalisierungsgesetz

Grundsatze zur Férderung von Verkehrsinvestitionen gem. §
8 Abs. 8 des Gesetzes zur Weiterentwicklung des OPNV in
Hessen (Férdergrundsatze Regionalverkehrsinvestitionen)

Finanzausgleichsgesetz (FAG)

Gesetz zur Regelung des Finanzausgleichs (Finanzaus-
gleichsgesetz - FAG -) in der Fassung vom 29. Mai 2007
(Nr. 12 - Gesetz- und Verordnungsblatt fir das Land Hes-
sen, Teil | - 22. Juni 2007) sowie Richtlinien zu § 33 FAG
vom 23. August 1995

Landtourismus

Programm und Richtlinien zur Férderung der landlichen
Entwicklung in Hessen (ab 01.April 2008, Hessisches Minis-
terium fir Umwelt, landlichen Raum und Verbraucher-
schutz), Teil Il, Nr. 3

Regionale Entwicklung: Tourismus

Richtlinien des Landes Hessen zur Férderung der regiona-
len Entwicklung vom 29. Januar 2009 (I 7-069-c-42-07-14),
Teil ll, Punkt 5: Tourismus

Radwege an BundesfernstraBen

Grundsatze fur Bau und Finanzierung von Radwegen im
Zuge von BundesstraBen in der Baulast des Bundes
(Schreiben des BMVBS vom 17.10.2008)
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Hessen

Stadterneuerung

Richtlinien fir die Férderung der einfachen Erneuerung in
Stadtkern- und Wohngebieten (Landesprogramm einfache
Stadterneuerung) vom 12. Mai 1999, St. Anz. 1999, S. 1784

nachhaltige Stadtentwicklung (RiLiSE)

Richtlinien des Landes Hessen zur Férderung der nachhalti-
gen Stadtentwicklung - RILISE (Staatsanzeiger fiir das Land
Hessen Nr. 30 vom 21. Juli 2008)

Dorferneuerung

Programm und Richtlinien zur Férderung der landlichen
Entwicklung in Hessen (ab 01.April 2008, Hessisches Minis-
terium fir Umwelt, 1andlichen Raum und Verbraucher-
schutz), Teil Il, Nr. 5

Forstwirtschaftlicher Wegebau (spatere
Mitnutzung durch Radverkehr)

Richtlinien fur die forstliche Férderung vom 23. Januar
2007, VI 1 088 F33 - 2/2005/1 (Hessisches Ministerium flr
Umwelt, landlichen Raum und Verbraucherschutz), Teil D

Regionale Entwicklung: Infrastruktur

Richtlinien des Landes Hessen zur Férderung der regiona-
len Entwicklung vom 29. Januar 2009 (I 7-069-c-42-07-14),
Teil Il, Punkt 4: Infrastrukturen fiir die Ansiedlung und Ent-

wicklung von Unternehmen

Nichtinvestive MaBnahmen im Rahmen
des NRVP

Richtlinie zur Férderung von nicht investiven MaBnahmen
zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans, vom 1.
Juni 2005 AG RV/3134.3/1-2

Mecklenburg-Vorpommern

Gemeinschaftsaufgabe ,,Verbesserung der
regionalen Wirtschaftsstruktur®

Rahmenplan der Gemeinschaftsaufgabe "Verbesserung der
Regionalen Wirtschaftsstruktur®, Regionales Férderpro-
gramm Mecklenburg-Vorpommern 2007

Investitionszuschiisse OPNV

Richtlinie Uber die Gewé&hrung von Investitionszuschiissen
fir Verbesserungen im OPNV im Land Mecklenburg-
Vorpommern, Erlass des Ministeriums fur Wirtschaft und
Angelegenheiten der Européischen Union, vom 1. Dezem-
ber 1995 (AmtsBl. M-V S. 1145)

Investitionszuwendungen OPNV
(InvestOPNVRL)

Richtlinie Uber die Gewahrung von Zuwendungen fir Inves-
titionen zur Verbesserung des Offentlichen Personennah-
verkehrs (OPNV) im Land Mecklenburg-Vorpommern
(InvestOPNVRL), Erlass des Wirtschaftsministeriums vom
20. Dezember 1996 - V 612 b - (AmtsBI. M-V 1997 S. 2)

WerbemaBnahmen Tourismus

Richtlinie Uber die Gew&hrung von Zuwendungen fir die
WerbemaBnahmen des Tourismus vom 13. Juli 1993,
AmtsBl. M-V S. 1366

Férderung des landlichen Raumes

Richtlinien Uiber die Gewahrung von Zuwendungen fir die
Férderung der Entwicklung der l1andlichen Rdume, Be-
kanntmachung des Ministeriums fir Erndhrung, Landwirt-
schaft, Forsten und Fischerei vom 09.08.2000
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Mecklenburg-Vorpommern

Kommunaler StraBenbau (Entflechtungs-
gesetz)

Richtlinie fur die Gewahrung von Zuwendungen flr MaB-
nahmen im Bereich des kommunalen StraBenbaus in Meck-
lenburg-Vorpommern aus den Kompensationsmitteln des
Bundes nach dem Entflechtungsgesetz (KommStrabauRL
M-V), Verwaltungsvorschrift des Ministeriums fiir Verkehr,
Bau und Landesentwicklung vom 2. Juni 2008 - VIII 540-
557.01

Stadtebauférderung

Richtlinien zur Férderung stadtebaulicher Sanierungs- und
EntwicklungsmaBnahmen nach dem BauGB und zur Férde-
rung der stéadtebaulichen Denkmalpflege (Stadtebauférde-
rungsrichtlinien - StBauFR M-V), vom 7.April 2000, gedndert
durch Erlass vom 25. Mai 2004 - VIl 320 d - 513.1.08

Wohnumfeldverbesserung

Richtlinien zur Férderung der stadte-baulichen Weiterent-
wicklung groBer Neubaugebiete des Landes Mecklenburg-
Vorpommern (WuFR 2000), Bekanntmachung des Ministeri-
ums fir Arbeit und Bau Mecklenburg-Vorpommern, vom 3.
April 2000 zuletzt gedndert durch Erlass vom 13. Juli 2001

Dorferneuerung

Richtlinie fur die Férderung der Dorferneuerung und der
MaBnahmen land- und forstwirtschaftlicher Betriebe zur
Umnutzung ihrer Bausubstanz, Bekanntmachung des Minis-
teriums fir Ernahrung, Landwirtschaft, Forsten und Fische-
rei vom 14.04.2002 - VI 340 - 5430.13

Landlicher Wegebau (spéatere Mitnutzung
durch Radverkehr)

Richtlinie fur die Férderung des landlichen Wegebaus, Be-
kanntmachung des Ministeriums fir Erndhrung, Landwirt-
schaft, Forsten und Fischerei vom 14.04.2002

Forstwirtschaftlicher Wegebau (spatere
Mitnutzung durch Radverkehr)

Richtlinie fur die Férderung forstwirtschaftlicher MaBnah-
men, Verwaltungs-vorschrift des Ministeriums fiir Erndh-
rung, Landwirtschaft, Forsten und Fischerei vom 10. Febru-
ar 2005 - VI 200-2/7445.1 -, Teil F

Nichtinvestive MaBnahmen im Rahmen
des NRVP

Richtlinie zur Férderung von nicht investiven MaBnahmen
zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans, vom 1.
Juni 2005 AG RV/3134.3/1-2

Niedersachsen

Foérderung des landlichen Raumes (ELER),
Léndlicher Tourismus

Verordnung (EG) Nr. 1698/2005 des Rates vom 20. Sep-
tember 2005 Uber die Férderung der Entwicklung des 1&nd-
lichen Raums durch den Europaischen Landwirtschafts-
fonds fir die Entwicklung des landlichen Raums (ELER),
Schwerpunkt 3, Artikel 55

Entflechtungsgesetz, Teil StraBe

Niedersachsische Landeshaushaltsordnung § 23, § 44 Foér-
derung

Entflechtungsgesetz, Teil OPNV

Niedersachsische Landeshaushaltsordnung § 23, § 44
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Niedersachsen

Forderung des landlichen Raumes (ELER),
Flurbereinigung (spatere Mitnutzung durch
Radverkehr)

Verordnung (EG) Nr. 1698/2005 des Rates vom 20. Sep-
tember 2005 Uber die Férderung der Entwicklung des 1&nd-
lichen Raums durch den Européischen Landwirtschafts-
fonds flr die Entwicklung des landlichen Raums (ELER),
Schwerpunkt 1, Artikel 30

Foérderung des landlichen Raumes (ELER),
landlicher Wegebau (spétere Mitnutzung
durch Radverkehr)

Verordnung (EG) Nr. 1698/2005 des Rates vom 20. Sep-
tember 2005 Uber die Férderung der Entwicklung des 1&nd-
lichen Raums durch den Europaischen Landwirtschafts-
fonds flr die Entwicklung des landlichen Raums (ELER),
Schwerpunkt 1, Artikel 30

Foérderung des l&dndlichen Raumes (ELER),
Wegebau Forst (spatere Mitnutzung durch
Radverkehr)

Verordnung (EG) Nr. 1698/2005 des Rates vom 20. Sep-
tember 2005 Uber die Férderung der Entwicklung des 1&nd-
lichen Raums durch den Europaischen Landwirtschafts-
fonds flr die Entwicklung des l&andlichen Raums (ELER),
Schwerpunkt 1, Artikel 30

Forderung des landlichen Raumes (ELER),
Dorferneuerung

Verordnung (EG) Nr. 1698/2005 des Rates vom 20. Sep-
tember 2005 Uber die Férderung der Entwicklung des land-
lichen Raums durch den Européischen Landwirtschafts-
fonds fir die Entwicklung des l&andlichen Raums (ELER),
Schwerpunkt 3, Artikel 57

Nichtinvestive MaBnahmen im Rahmen
des NRVP

Richtlinie zur Férderung von nicht investiven MaBnahmen
zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans, vom 1.
Juni 2005 AG RV/3134.3/1-2

Nordrhein-Westfalen

Forderrichtlinien (GVFG bzw. kommunaler
StraBenbau)

Richtlinien zur Férderung des kommunalen StraBen- und
Radwegebaus (Férderrichtlinien kommunaler StraBenbau —
FORi-kom-Stra) - Stand 24.06.2009

Verkehrssicherheitsarbeit

Mittel aus dem Landeshaushalt flir Verkehrssicherheits-
arbeit

OPNV-Gesetz (VV-OPNVG)

Verwaltungsvorschriften zum Gesetz liber den &ffentlichen
Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen (VV-OPNVG
NRW) RdErl. d. Ministeriums flir Bauen und Verkehr - I B 1 -
W-49-40/1 vom 30.11.2007

Finanzierung AGFS Landeshaushalt, Kapitel 14140, Haushaltvermerk in
Titel 88317
Stadterneuerung Richtlinien Gber die Gewahrung von Zuwendungen zur Fér-

derung von MaBnahmen zur Stadterneuerung (Forderrichtli-
nien Stadterneuerung), RdErl. d. Ministeriums fir Stadtent-
wicklung, Kultur und Sport vom 30.1.1998
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Nordrhein-Westfalen

Okologisches Programm Emscher-Lippe
(GPEL)

Richtlinien fir die Gewahrung von Zuwendungen fir ékolo-
gische MaBnahmen im Rahmen des Okologieprogramms im
Emscher-Lippe-Raum (Férderrichtlinien Okologieprogramm
Emscher Lippe - OPEL), Gem. RdErl. des Ministeriums fiir
Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und Verbraucher-
schutz des Landes Nordrhein-Westfalen -lll - 9 -
944.10.02.00 - und des Ministeriums fir Stadtebau und
Wohnen, Kultur und Sport - AZ VR-20.42 - vom 1.7.20083, in
der Fassung vom 2.12.2008, Punkt 2.1.7

Férderung des landlichen Raumes, Dorf-
erneuerung

Richtlinie Uber die Gew&hrung von Zuwendungen zur Férde-
rung einer integrierten landlichen Entwicklung, RdErl. d.
Ministeriums fir Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft
und Verbraucherschutz 11-6-0228.22900 vom 18.3.2008,
Punkt 3.1.2 und 3.1.7

Foérderung des landlichen Raumes, Flurbe-
reinigung

Richtlinie Uber die Gewé&hrung von Zuwendungen zur Férde-
rung einer integrierten landlichen Entwicklung, RdErl. d.
Ministeriums fir Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft
und Verbraucherschutz 11-6-0228.22900 vom 18.3.2008,
Punkt 4.1.1.1

Nichtinvestive MaBnahmen im Rahmen
des NRVP

Richtlinie zur Férderung von nicht investiven MaBnahmen
zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans, vom 1.
Juni 2005 AG RV/3134.3/1-2

Rheinland Pfalz

OPNV Férderung (VV OPNV/SPNV)

Foérderung des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV)
einschlieBlich des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) -
VV OPNV/SPNV - VWV des Ministeriums fur Wirtschaft, Ver-
kehr, Landwirtschaft und Weinbau vom 14.10.1997, zuletzt
geéndert durch Verwaltungsvorschrift vom 30.05.2002
(MinBI. 2002, S. 448)

Forderung des kommunalen StraBenbaus

Férderung des éffentlichen Personennahverkehrs (OPNV)
einschlieBlich des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) -
VV OPNV/SPNV - VV des Ministeriums fiir Wirtschaft, Ver-
kehr, Landwirtschaft und Weinbau vom 14.10.1997, zuletzt
geandert durch Verwaltungsvorschrift vom 30.05.2002
(MinBI. 2002, S. 448)

Integrierte 1&ndliche Entwicklung: landwirt-
schaftliche Wege

Foérderung der integrierten I&ndlichen Entwicklung, Verwal-
tungsvorschrift des Ministeriums fur Wirtschaft, Verkehr,
Landwirtschaft und Weinbau vom 8. Dezember 2004 (8605 -
4_031/4_054/ 4_731, MinBI. 2005, S. 74), Finfter Teil

Integrierte 1&ndliche Entwicklung: Flurbe-
reinigung

Foérderung der integrierten I&ndlichen Entwicklung, Verwal-
tungsvorschrift des Ministeriums fur Wirtschaft, Verkehr,
Landwirtschaft und Weinbau vom 8. Dezember 2004 (8605 -
4_031/4_054/ 4_731, MinBI. 2005, S. 74), Vierter Teil

Touristische Infrastruktur nach LFAG

Landesfinanzausgleichsgesetz (LFAG) vom 30. November
1999, zuletzt geéndert durch Gesetz vom 12.6.2007, § 18
Abs. 1 Nr. 3
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Rheinland Pfalz

Nichtinvestive MaBnahmen im Rahmen
des NRVP

Richtlinie zur Férderung von nicht investiven MaBnahmen
zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans, vom 1.
Juni 2005 AG RV/3134.3/1-2

Saarland

EFRE/GA (Tourismus)

EFRE/GA-Regelungen/ Verwaltungsvorschriften zur Lan-
deshaushaltsordnung gemaB BT-Drs.16/5215 vom
27.04.2007

INTERREG IVa (Tourismus)

Programm zur grenziiberschreitenden Zusammenarbeit
INTERREG IV A "GroBregion" 2007-2013, MaBnahme 1.5 -
Férderung des touristischen Angebots

Nichtinvestive MaBnahmen im Rahmen
des NRVP

Richtlinie zur Férderung von nicht investiven MaBnahmen
zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans, vom 1.
Juni 2005 AG RV/3134.3/1-2

Sachsen

Kommunaler StraBen- und Briickenbau
(RL-KStB)

Richtlinie des SMWA fiir die Férderung von StraBen- und
Briickenbauvorhaben kommunaler Baulasttrager (RL-KStB)
vom 21. Februar 2008 (Sachsisches Amtsblatt Nr. 13/2008)
in Verbindung mit Einfihrungserlass vom 24.04.2008

OPNV-Férderung (RL-OPNV)

Richtlinie des SMWA (iber die Gewahrung von Férdermitteln
im OPNV (RL-OPNV) vom 06. April 2004

Verkehrssicherheit

Richtlinie des Sachsischen Staatsministeriums des Inneren
Uber die Férderung von MaBnahmen der Verkehrserziehung
und -aufklarung zur Hebung der Verkehrssicherheit vom 13.
Juni 2008

RL Radverkehr EFRE

Richtlinie des Sachsischen Staatsministeriums fir Wirt-
schaft und Arbeit zur Férderung des Radverkehrs aus Mit-
teln des Europaischen Fonds fiir regionale Entwicklung (RL
Radverkehr) vom 23. Juni 2009

Stadterneuerung (VwV-StBauE)

Verwaltungsvorschrift des Séchsischen Staatsministeriums
des Innern Uber die Vorbereitung, Durchfiihrung und Férde-
rung von MaBnahmen der Stadtebaulichen Erneuerung im
Freistaat Sachsen (VwV-StBauE) vom 29. November 2002

grenzuberschreitende Zusammenarbeit

Richtlinie der S&chsischen Staatskanzlei zur Férderung der
interregionalen und grenziberschreitenden Zusammenar-
beit sowie des Europagedankens vom 23. August 2006

Integrierte Landliche Entwicklung (RL ILE
2007) - Tourismusdienstleistungen und -
marketing

Richtlinie des Sachsischen Staatsministeriums fur Umwelt

und Landwirtschaft zur Integrierten Léndlichen Entwicklung
im Freistaat Sachsen (RL ILE 2007) vom 18. Oktober 2007,
Punkt B.1.1

Férderung der Regionalentwicklung (FR-
Regio)

Richtlinie des Sachsischen Staatsministeriums des Innern
zur Fdrderung der Regionalentwicklung (RL-Regio) vom 21.
Dezember 2006

Kapitel 10 Anhang

BMVBS-Online-Publikation Nr. 14/2010




Fahrradverleihsysteme: Recht und Finanzierung

129

Sachsen

Abstellplatze bei einzelgewerblicher GA-
Férderung

Richtlinie des Séchsischen Staatsministeriums fir Wirt-
schaft und Arbeit zur Férderung der gewerblichen Wirt-
schaft einschlieBlich der Tourismuswirtschaft im Rahmen
der Gemeinschaftsaufgabe "Verbesserung der regionalen
Wirtschaftsstruktur" (GA) (RIGA) vom 24. Januar 2007 in der
Fassung der Richtlinie vom 23. November 2007

Integrierte Landliche Entwicklung (RL ILE
2007) - Konzepte

Richtlinie des Sachsischen Staatsministeriums fir Umwelt

und Landwirtschaft zur Integrierten Léndlichen Entwicklung
im Freistaat Sachsen (RL ILE 2007) vom 18. Oktober 2007,
Punkt H.1.1

Integrierte Landliche Entwicklung (RL ILE
2007) - Technische kommunale Infrastruk-
tur

Richtlinie des Sachsischen Staatsministeriums fir Umwelt

und Landwirtschaft zur Integrierten Landlichen Entwicklung
im Freistaat Sachsen (RL ILE 2007) vom 18. Oktober 2007,
Punkt C

Integrierte Léndliche Entwicklung (RL ILE
2007) - Verbesserung der Agrarstruktur

Richtlinie des Sachsischen Staatsministeriums fir Umwelt

und Landwirtschaft zur Integrierten Landlichen Entwicklung
im Freistaat Sachsen (RL ILE 2007) vom 18. Oktober 2007,
Punkt D1.1.1und D 1.2

GA-Infra

Richtlinie des S&chsischen Staatsministeriums fir Wirt-
schaft und Arbeit zur Férderung der wirtschaftsnahen Infra-
struktur im Rahmen der Gemeinschaftsaufgabe "Verbesse-
rung der regionalen Wirtschaftsstruktur" (GA-Infra) vom 7.
Mai 2008, Nr. 2.4 und 2.7

Stadtebauférderung (VwV-
Stadtentwicklung)

Verwaltungsvorschrift des Sdchsischen Staatsministeriums
des Innern Uber die Durchfiihrung und Férderung von MaB-
nahmen der nachhaltigen Stadtentwicklung und der Revita-
lisierung von Brachflachen zur Umsetzung des Operationel-
len Programms des Freistaates Sachsen fiir den Europai-
schen Fonds fiir regionale Entwicklung in der Férderperiode
2007 bis 2013 (VwV-Stadtentwicklung 2007 bis 2013) vom
20. Mai 2008

grenzlibergreifende Zusammenarbeit
(Ziel 3)

Gemeinsames Umsetzungsdokument zum Programm Ziel
3/ Cil 3 zur Foérderung der grenziibergreifenden Zusammen-
arbeit 2007 - 2013 zwischen dem Freistaat Sachsen und der
Tschechischen Republik

Nichtinvestive MaBnahmen im Rahmen
des NRVP

Richtlinie zur Férderung von nicht inves-tiven MaBnahmen
zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans, vom 1.
Juni 2005 AG RV/3134.3/1-2
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Sachsen-Anhalt

Stadtebauférderung

Richtlinie Uber die Gewahrung von Zuwendungen im Rah-
men des Stadtumbaus-Ost zur Aufwertung von Stadtteilen/
Stadtquartieren und zum Abriss/ Riickbau dauerhaft leer-
stehender Wohnungen in nach Stadtentwicklungskonzepten
umzustrukturierenden Stadtteilen/ Stadtquartieren mit vor-
rangiger Prioritat "Stadtumbau-Ost Stadtteil/ Stadtquartier -
Aufwertungs- und Abriss/ Riickbaurichtlinien" (MBI. LSA Nr.
38 vom 25. August 2003)

Gemeinschaftsaufgabe "Verbesserung der
regionalen Wirtschaftsstruktur"

Richtlinie Uber die Gewahrung von Zuwendungen aus Mit-
teln der Gemeinschaftsaufgabe "Verbesserung der regiona-
len Wirtschaftsstruktur" RdErl. des MW vom 28.11.2006 -
22-32320/10

Entflechtungsgesetz, Teil StraBe
(VV-EntflechtG/Verkehr)

Verwaltungsvorschriften zur Durchfiihrung von § 3 Abs. 1
des Entflechtungsgesetzes (VV-EntflechtG/Verkehr, RAErl.
des MLV vom 12. 7. 2007 - 34-30117/ 31332, MBL. LSA Nr.
31/ 2007), Teil StraBe

Entflechtungsgesetz, Teil OPNV
(VV-EntflechtG/Verkehr)

Verwaltungsvorschriften zur Durchfiihrung von § 3 Abs. 1
des Entflechtungsgesetzes (VV-EntflechtG/Verkehr, RAErl.
des MLV vom 12. 7. 2007 - 34-30117/ 31332, MBL. LSA Nr.
31/ 2007), Teil OPNV

Richtlinie RELE: Flurneuordnung

Richtlinie Uber die Gewahrung von Zuwendungen zur Férde-
rung der regionalen landlichen Entwicklung in Sachsen-
Anhalt (Richtlinie RELE), RdErl. des MLU vom 30. 4. 2008 -
55-60100 (MBI. LSA Nr. 19/ 2008), Férderbereich B

Richtlinie RELE: l&andlicher Wegebau

Richtlinie Uber die Gewahrung von Zuwendungen zur Férde-
rung der regionalen landlichen Entwicklung in Sachsen-
Anhalt (Richtlinie RELE), RdErl. des MLU vom 30. 4. 2008 -
55-60100 (MBI. LSA Nr. 19/ 2008), Férderbereich C

Richtlinie RELE: l&andlicher Tourismus

Richtlinie Uber die Gewahrung von Zuwendungen zur Férde-
rung der regionalen landlichen Entwicklung in Sachsen-
Anhalt (Richtlinie RELE), RdErl. des MLU vom 30. 4. 2008 -
55-60100 (MBI. LSA Nr. 19/ 2008), Férderbereich E

Stiftung Umwelt, Natur- und Klimaschutz
des Landes Sachsen-Anhalt

Forderrichtlinien der Stiftung Umwelt, Natur- und Klima-
schutz des Landes Sachsen-Anhalt vom 28.06.2006

Richtlinie RELE: Dorferneuerung

Richtlinie Uber die Gewé&hrung von Zuwendungen zur Férde-
rung der regionalen landlichen Entwicklung in Sachsen-
Anhalt (Richtlinie RELE), RdErl. des MLU vom 30. 4. 2008 -
55-60100 (MBI. LSA Nr. 19/ 2008), Forderbereich D

Forstwirtschaftlicher Wegebau (spatere
Mitnutzung durch Radverkehr)

Richtlinie Uber die Gewé&hrung von Zuwendungen zur Férde-
rung forstwirtschaftlicher MaBnahmen im Land Sachsen-
Anhalt (Richtlinie Forst), RdErl. des MLU vom 30.07.2007 —
43.3-64033/2.2.1, Teil E

Nichtinvestive MaBnahmen im Rahmen
des NRVP

Richtlinie zur Férderung von nicht investiven MaBnahmen
zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans, vom 1.
Juni 2005 AG RV/3134.3/1-2
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Schleswig-Holstein

Finanzausgleichsgesetz (FAG), § 24 (3)

Richtlinie Uber Zuwendungen aus Finanzhilfen flir den
kommunalen StraBenbau in Schleswig-Holstein (GI.-Nr.:
6605.16, Bekanntmachung des Ministeriums flir Wissen-
schaft, Wirtschaft und Verkehr vom 21. April 2008 -

VII 406 - 557.3- 1 -)

Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
Schleswig-Holstein

Gesetz Uber die Verwendung der Kompensationsmittel des
Bundes nach Artikel 143 ¢ Abs. 1 des Grundgesetzes zur
Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse der Gemeinden in
Schleswig-Holstein (Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
- Schleswig-Holstein -GVFG-SH -) vom 15. Dezember 2006
(GVOBI. 2006, S. 358) in Verbindung mit der "Richtlinie tGiber
Zuwendungen aus Finanzhilfen fir den kommunalen
StraBenbau in Schleswig-Holstein"

touristische Infrastruktureinrichtungen

Richtlinie zur Férderung 6ffentlicher touristischer Infrastruk-
tureinrichtungen (GI.Nr. 6607.11, Amtsbl. Schl.-H. 2007 S.
1318), Bekanntmachung des Ministeriums fir Wissenschaft,
Wirtschaft und Verkehr vom 7. Dezember 2007 - VII 22 -

Stadtebauférderung

Stadtebauforderungsrichtlinien des Landes Schleswig-
Holstein (StBauFR 2005) in der Fassung vom 1. Januar 2005

Nichtinvestive MaBnahmen im Rahmen
des NRVP

Richtlinie zur Férderung von nicht investiven MaBnahmen
zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans, vom 1.
Juni 2005 AG RV/3134.3/1-2

Thiiringen

Férderung der Regionalentwicklung

Thringer Richtlinie fur die Férderung der Regionalentwick-
lung (ThirStAnz Nr. 1/2007, S. 7-9)

Tourismus

Richtlinie zur Verbesserung der touristischen Infrastruktur in
Thiringen (Landesprogramm Tourismus, Az 3362/1-2) vom
18.12.2006, ThurStAnz Nr. 3/2007, S. 76 - 78

Gemeinschaftsaufgabe , Verbesserung der

regionalen Wirtschaftsstruktur®

Richtlinie des Freistaates Thiringen fur die Gewahrung von
Zuwendungen aus Mitteln der Gemeinschaftsaufgabe "Ver-
besserung der regionalen Wirtschaftsstruktur" (GA-
Richtlinie), Teil Il Férderung des Ausbaus der wirtschaftsna-
hen Infrastruktur (ThirStAnz Nr. 51/2006, S. 2081), Punkt
21.7

Kommunaler StraBenbau

Richtlinie des Freistaates Thiringen zur Férderung des
kommunalen StraBenbaus (RL-KSB) vom 28.09.2007
(ThUrStAnz. Nr. 46/2007, S. 2052 ff.)

Forstwirtschaftlicher Wegebau (spatere
Mitnutzung durch Radverkehr)

Foérderung forstwirtschaftlicher MaBnahmen, Richtlinie des
Ministeriums fir Landwirtschaft, Naturschutz und Umwelt
(ThdrStAnz Nr. 16/2008, S. 572 - 586), Teil D

Entflechtungsgesetz, Teil OPNV/
Regionalisierungsgesetz

Richtlinie zur Férderung von Investitionen im &ffentlichen
Personennahverkehr in Thiringen (OPNV-
Investitionsrichtlinie) vom 05.02.2007, ThirStAnz. Nr.
10/2007, S. 419-446)
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Thiiringen

Stadtebauférderung Richtlinien zur Férderung stadtebaulicher MaBnahmen (Thi-
ringer Stadtebauférderungsrichtlinien - ThStBauFR) vom
01.01.2008, Thiringer Ministerium fur Bau, Landesentwick-
lung und Medien, AZ: 23-4657, ThirStAnz Nr. 27/2008, S.
1017 ff.

Nichtinvestive MaBnahmen im Rahmen Richtlinie zur Férderung von nicht investiven MaBnahmen

des NRVP zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans, vom 1.
Juni 2005 AG RV/3134.3/1-2
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