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6 Leitfaden Umsetzung CsgG und Landesgesetze

1 Einleitung

1.1 Zielsetzung des Leitfadens

Am 1. September 2017 trat das ,Gesetz zur Bevorrechtigung des Carsharing” (CsgG) in Kraft. Damit
reagierte der Bundesgesetzgeber auf den lange gedufRerten Wunsch von Kommunen, Bundeslandern
und CarSharing-Anbietern® nach einer rechtssicheren Regelung fiir reservierte CarSharing-Stellpldtze
im offentlichen StrafRenraum.?

Dieser Leitfaden wendet sich vor allem an kommunale Verwaltungen und Straflenverkehrsbehdrden und
mochte Hilfestellung geben, wie die Férdermanahmen des CsgG und der landesgesetzlichen Regelun-
gen in Nachfolge des CsgG rechtssicher und moglichst einfach gestaltet werden kdnnen. Den Schwer-
punkt des Leitfadens bildet die Umsetzung der Sondernutzung fir unternehmensspezifisch zugeordnete
CarSharing-Stellplatze. Aber auch alle anderen im CsgG vorgesehenen Fordermafinahmen werden
vollstandig dargestellt und erldutert.

Praktische Hinweise, die sich auch auf die Erfahrungen von Kommunen und CarSharing-Anbietern stiit-
zen, sollen dabei parallel zu rechtlichen Einschdtzungen eine mdglichst zielsichere, sachgerechte und
einfache Umsetzung unterstitzen.

Der vorliegende Leitfaden liefert Hilfestellungen fir die Praxis, er kann aber nicht jedem Einzelfall
gerecht werden. Bei der Umsetzung kommt es immer auch auf die konkreten Gegebenheiten vor Ort an.
Viele Themen konnen deshalb in einem allgemeinen Leitfaden nur in generalisierender Form angespro-
chen werden. Der Bundesverband CarSharing bietet kommunalen Verwaltungen auch eine individuelle
Beratung zu allen in diesem Leitfaden angesprochenen Themen an.

Der vorliegende Leitfaden ist aus unserer Beschaftigung mit dem CsgG und den entsprechenden landes-
gesetzlichen Regelungen seit 2017 entstanden. Er ist die dritte, umfassend Uberarbeitete und erganzte
Version einer ersten Ausfuihrung, die in den Jahren 2017 und 2018 durch eine Forderung des Umwelt-
bundesamtes und des Bundesumweltministeriums im Rahmen der Verbandeférderung ermoglicht
wurde. Dafiir danken wir beiden Férdermittelgebern.

Wir danken auch Herrn Thomas Kiel vom Deutschen Stadtetag sowie den Rechtsanwalten Dr. Roman
Ringwald, Sophia Schmidt (beide Becker Biittner Held bbh, Berlin) und Dr. Christian Braun (Braun &
Zwetkow Rechtsanwalte, Leipzig) fur ihren fachlichen Rat und fiir ihre kritisch-konstruktive Kommen-
tierung der ersten Auflage. Dem Rechtsanwalt Ulrich Scherer (E2S? Rechtsanwilte und Fachanwilte,
Miinchen) danken wir fiir eine kontinuierliche Begleitung aller Auflagen unseres Leitfadens.

1.2 Uberblick iiber den Inhalt

Nach den einleitenden Bemerkungen im Kapitel 1 werden im Kapitel 2 die Férdermafnahmen des
Carsharinggesetzes (CsgG) kurz erldutert. In diesem Zusammenhang gehen wir auch auf die entspre-
chenden Vorschriften in der StraBenverkehrsordnung (StVO) und die Umsetzungshinweise und -vor-
schriften in der allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StVO (VwV-StVO) ein.

! Es ist den Autoren bewusst, dass diese Schreibweise nicht mit den Vorgaben des Dudens ibereinstimmt. Es ist jedoch die Schreibweise, die der
bcs entwickelte, bevor der Duden das Wort Carsharing oder Car-Sharing in seinen Wortschatz aufnahm. Wenn jedoch vom Carsharinggesetz des

Bundes die Rede ist, wird die Originalschreibweise des Gesetzgebers genutzt.

2 Im Text werden die Begriffe ,CarSharing-Stellpldtze im 6ffentlichen StraRenraum* und ,Gffentliche CarSharing-Stellpldtze* synonym verwendet.
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Im Kapitel 3 werden ausgewahlte Ergebnisse zur verkehrsentlastenden Wirkung des CarSharing vorge-
stellt und Folgerungen daraus fiir die kommunale CarSharing-Forderung gezogen.

Im Kapitel 4 beschreiben wir die Forderung des stationsbasierten CarSharing durch zugeordnete
CarSharing-Stellplatze im 6ffentlichen Raum, erldutern die rechtlichen Grundlagen im CsgG und in den
entsprechenden Landesgesetzen und beschreiben detailliert den idealtypischen Umsetzungsprozess.
Da diese FordermaRnahme einerseits in den Kommunen besonders populdr ist® und andererseits hier
zahlreiche rechtliche und praktische Fragestellungen noch nicht abschlief;end geklart sind, geben wir
Praxisbeispielen und Umsetzungshinweisen hier breiten Raum.

Im Kapitel 5 wird dargestellt, in welcher Form stationsunabhangige (,free-floating®) CarSharing-Ange-
bote von den Férdermdglichkeiten des CsgG profitieren kdnnen.

In Kapitel 6 geben wir Hinweise, wie die Einrichtung von CarSharing-Stellplatzen im 6ffentlichen Raum
kommunikativ begleitet werden kann.

Verteilt im ganzen Text bieten wir, jeweils abgesetzt vom Flief3text:

Praxistipps fiir kommunale Verwaltungen

Praxisbeispiele aus Kommunen

1.3 Status des Leitfadens

Der vorliegende Leitfaden beinhaltet keine verbindlichen Rechtsauskiinfte und Rechtsberatungen.

Beim CsgG und den Regelungen fir CarSharing in den Landesstrafiengesetzen handelt es sich um eine
noch in der Entwicklung befindliche Rechtsmaterie. Fragen einer wettbewerblichen Vergabe stellen sich
je nach Sachverhalt in unterschiedlicher Scharfe. Naturgemaf gibt es zu den weitgehend neuen Rege-
lungsbereichen und -lésungen auch noch keine Rechtsprechung.

Der Bundesverband CarSharing e.V. (bcs) kann, darf und will deshalb mit diesem Leitfaden keine Rechts-
beratung geben. Die Inhalte des Leitfadens sollen auf dem Stand der bei Redaktionsschluss zugangli-
chen Informationen den interessierten Kreisen eine allgemeine Orientierungshilfe bei der Umsetzung
der CarSharing-Gesetzgebung geben.

Fur die Klarung juristischer Fragestellungen ist nach wie vor die Einholung von Rechtsrat bei Fachjuris-
ten (Anwadlten, Rechtsabteilungen etc.) erforderlich.

* Hinweise zum derzeitigen Umsetzungsstand in Deutschland liefert das Kapitel 4.5.
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2 Das Carsharinggesetz
des Bundes und seine
Fordermaf3nahmen

Am 30.03.2017 wurde das ,Gesetz zur Bevorrechtigung des Carsharing (Carsharinggesetz - CsgG)“ vom
Deutschen Bundestag beschlossen (siehe CsgG 2017). Am 01.09.2017 ist das Gesetz in Kraft getreten,
nachdem auch der Bundesrat zugestimmt hatte.

2.1 Zweck des Gesetzes

Das CsgG wurde laut & 1 geschaffen, um CarSharing-Angebote zu fordern. Als forderwurdig wird das
CarSharing angesehen, weil es dazu beitragt, die klima- und umweltschadlichen Auswirkungen des
motorisierten Individualverkehrs zu verringern.

2.2 Die Begriffsbestimmung
des CarSharing im CsgG

§ 2 des Carsharinggesetzes beschreibt, welche Mindestanforderungen ein CarSharing-Angebot erfillen
muss, damit es die Fordermafinahmen des Gesetzes in Anspruch nehmen kann:

1) Das Angebot steht einer unbestimmten Anzahl von Nutzer*innen zur Verfiigung

Demnach kann kein CarSharing-Angebot eine Privilegierung nach dem CsgG erfahren, das nur fir eine
geschlossene Nutzer*innengruppe bereitgestellt wird. Diese Regelung verhindert Missbrauch, denn an-
dernfalls konnten private Autohalter*innen die Erlaubnis zur Mitnutzung fir Familienangehdrige, Freun-
de und Bekannte als CarSharing-Angebot deklarieren. Das private oder nachbarschaftliche Autoteilen
ist zwar eine sinnvolle und unterstutzenswerte Form der gemeinschaftlichen Autonutzung, kann jedoch
nicht die Grundlage fur die Vergabe reservierter CarSharing-Stellplatze im offentlichen StraRenraum sein.

Nachvollziehbare Einschrankungen bei der Aufnahme von Kund*innen und Mitgliedern, die in All-
gemeinen Geschaftsbedingungen oder Nutzerordnungen der CarSharing-Anbieter gemacht werden,
konnen akzeptiert werden, sofern sie nicht willkurlich sind und bestimmte Bevolkerungsgruppen
diskriminieren. Solche Einschrankungen kdnnen beispielsweise ein bestimmtes Mindestalter oder
eine bestimmte Mindestdauer des Flhrerscheinbesitzes sein. Auch eine Bonitatsprifung kann zur
Voraussetzung einer Teilnahme gemacht werden.

2) Grundlage der Vertragsgestaltung ist eine Rahmenvereinbarung, die CarSharing-Angebote werden
danach selbststandig reserviert und genutzt.

Im Unterschied zur herkdmmlichen Autovermietung schlieRen die CarSharing-Nutzer*innen vor der
ersten Fahrzeugnutzung mit dem Anbieter eine Rahmenvereinbarung tber eine permanente Mdg-
lichkeit zur Nutzung seiner Fahrzeuge ab. Damit verbunden ist die Ubermittlung von Zugangsme-
dien und Zugangsdaten als Voraussetzung fur die selbststandige Reservierung und den selbststan-
digen Zugang zu den Fahrzeugen. Danach werden die CarSharing-Fahrzeuge von den Kund*innen
ohne notwendige Mitwirkung des Personals des Anbieters an dezentralen Stationen genutzt.
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3) CarSharing-Anbieter ist ein Unternehmen unabhangig von seiner Rechtsform.

CarSharing-Anbieter werden in den Begriffsbestimmungen des CsgG als ,Unternehmen” in weitest-
maoglicher Auslegung beschrieben. Grostadtische Anbieter sind tiberwiegend als GmbH oder AG
konstituiert. CarSharing-Anbieter in kleinen Stadten und Gemeinden sind hingegen oft ehrenamt-
lich arbeitende eingetragene Vereine. In der Begriindung des Entwurfs zum CsgG werden diese
ehrenamtlichen Organisationsformen ausdriicklich als CarSharing-Angebote im Sinne des CsgG
anerkannt. Dies stellt auch eine Expertise des wissenschaftlichen Dienstes des Deutschen Bundes-
tages klar, die dem bcs vorliegt.

4) CarSharing-Tarife schliefen die Energiekosten der Autonutzung ein.

CarSharing-Fahrzeuge missen nicht nach jeder Nutzung vollgetankt oder vollstandig geladen
zurtickgegeben werden. Die in Zeit- und/oder Kilometertarife gestaffelte Tarifordnung deckt die
Energiekosten der gefahrenen Kilometer mit ab. Weitergehende Ausfiihrungen dazu in der Anlage
des Gesetzes lassen darauf schliefden, dass die Tarife moglichst keine Anreize fiir unnétige Fahrleis-
tungen mit dem CarSharing-Auto Uber den eigentlichen Bedarf hinaus bieten sollen.

2.3 Erlauterung der CarSharing-
Varianten und Einordnung
ins CsgG

Das CsgG unterscheidet zwischen stationsbasiertem CarSharing und stationsunabhangigem CarSharing.

Beim stationsbasierten CarSharing stehen die Autos moglichst wohnortnah auf einem festen Stellplatz.
Kund*innen holen den Wagen dort ab, nach der Anmietung bringen sie ihn dorthin zurtick. Bei dieser
Variante sind Reservierungen mehrere Wochen im Voraus maoglich. Das sorgt fur eine hohe Berechen-
barkeit der Fahrzeugverfligbarkeit. Nicht vorbestellte Fahrzeuge kdnnen jedoch auch spontan gebucht
werden und stehen dann sofort zur Verfligung. Stationsbasiertes CarSharing ist in der Regel die preis-
glinstigste CarSharing-Variante.

Das CsgG definiert im Rahmen der Begriffsbestimmung in & 2 das stationsbasierte CarSharing tber
die Reservierbarkeit vorab und die festgelegten Abhol- und Rickgabestationen.

Beim stationsunabhangigen oder free-floating CarSharing stehen die Autos irgendwo in einem definier-
ten Geschaftsgebiet auf beliebigen Parkplatzen am StraBenrand. Die Nutzer*innen orten und buchen
die Fahrzeuge Uber das Smartphone. Nach der Fahrt stellen sie den Wagen auf einem freien Parkplatz
innerhalb des Geschaftsgebiets wieder ab. Bei dieser Variante sind Reservierungen im Voraus in der
Regel nicht mdglich. Freie Fahrzeuge kdnnen lediglich fur kurze Zeit - beispielsweise eine Viertelstun-
de - ,festgehalten® werden, bis die Nutzer*innen am ausgewahlten Fahrzeug angelangt sind. Sowohl die
Verfligbarkeit zu einem gewdlinschten Zeitpunkt als auch der Standort eines freien Fahrzeugs sind daher
nur eingeschrankt planbar. Free-floating CarSharing ermdglicht jedoch One-way-Fahrten innerhalb des
definierten Geschaftsgebiets. Die Preise liegen Uber denen des stationsbasierten CarSharing.

Das CsgG definiert im Rahmen der Begriffsbestimmung in & 2 das stationsunabhangige CarSharing
nur negativ als nicht an Abhol- und Riickgabestationen gebundene CarSharing-Variante.

Einen Sonderfall des free-floating CarSharing stellen in der Praxis Angebote dar, bei denen die Fahr-
zeuge nur in einem eng umgrenzten Stratenabschnitt (einer ,Homezone®) floaten. Diese CarSharing-Va-
riante funktioniert in der Nutzung eher wie das stationsbasierte CarSharing, in einigen Fallen konnen
die Fahrzeuge auch lange im Voraus reserviert werden. Trotzdem handelt es sich aus dem Blickwinkel
der Begriffsbestimmung des CsgG um ein stationsunabhangiges Angebotsmodell, da die Bindung an
definierte Abhol- und Riickgabeorte fehlt.
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In letzter Zeit haben sich verstarkt kombinierte CarSharing-Systeme etabliert, die stationsbasierte und
free-floating Fahrzeuge aus einer Hand, integriert in einer App und einem Tarifsystem, anbieten. Die
Preise orientieren sich meist an den niedrigen Preisen der stationsbasierten Fahrzeuge.*

Aus dem Blickwinkel des CsgG fallen die beiden Flotten-Teile der kombinierten CarSharing-Systeme
in die beiden verschiedenen Begriffsbestimmungen fir stationsbasiertes und stationsunabhangiges
CarSharing.

In Deutschland werden derzeit weitere CarSharing-Varianten angeboten, die vom CsgG nicht erfasst
werden:

Beim peer-to-peer CarSharing werden nicht Flottenfahrzeuge eines CarSharing-Anbieters geteilt,
sondern Fahrzeuge privater Halter*innen. Meist organisiert eine Internet-Plattform die Vermittlung der
privaten Pkw an Autosuchende. Die Auto-Ubergabe geschieht zumeist persénlich. Dem peer-to-peer
Ansatz fehlt die rahmenvertragliche Regelung, die sicherstellt, dass die autosuchenden Kund*innen ein
buchbares Auto selbststandig nutzen kdnnen. Denn die Letztentscheidung Uber die Vermietung liegt
im peer-to-peer CarSharing bei jeder Buchung immer bei der privaten Halter*in des Fahrzeugs. Diese
kann die Nutzung verweigern - auch wenn das Fahrzeug eigentlich zur Verfligung stehen wiirde. Zudem
ist die Fahrzeug-Nutzung fir die autosuchenden Kund*innen in der Regel nicht selbststandig moglich.
Aus diesem Grund erfiillt das peer-to-peer CarSharing nicht die Begriffsbestimmung des CsgG. Einige
Anbieter stellen jedoch neben der Vermittlung von Fahrzeugen von privat an privat auf ihrer Plattform
auch kleinere gewerbliche CarSharing-Angebote zur Verfligung. Diese Teile des Angebots konnen die
CarSharing-Definition des CsgG unter Umstanden erfiillen.

Dariliber hinaus gibt es noch CarSharing-Angebote, die nicht fiir einen unbestimmten Personenkreis
angeboten werden, sondern nur fiir abgegrenzte Gruppen. Hierzu zahlen das Corporate CarSharing, das
ausschliefilich den Beschaftigten eines Unternehmens zur Verfligung steht, und Sharing-Angebote im
Rahmen von Immobilienprojekten, die nur den jeweiligen Mieter*innen oder Eigentimer*innen offen
stehen. Da diese Angebote sich nicht an einen unbestimmten Personenkreis wenden und in diesem
Sinne nicht 6ffentlich sind, kdnnen sie auf Basis des CsgG nicht gefordert werden. Sie werden in diesem
Leitfaden daher auch nicht weiter betrachtet.

2.4 Die Fordermaf3nahmen des
Carsharinggesetzes (CsgG)

Mit dem Gesetz werden drei Maf3nahmen zur Férderung von CarSharing-Angeboten ermdglicht:

1) Kommunen konnen allgemeine CarSharing-Stellpldatze im offentlichen Straflenraum ausweisen (§ 3
(2) CsgG). Diese reservierten Stellplatze kann jedes CarSharing-Fahrzeug, das eine amtliche Kenn-
zeichnung nach CsgG besitzt, privilegiert in Anspruch nehmen. Die allgemeinen CarSharing-
Stellplatze kommen in erster Linie den stationsunabhdngigen CarSharing-Angeboten zugute. Fir
deren Nutzer*innen mindern sie den Parkdruck beim Abstellen dieser Fahrzeuge. Jedoch durfen
auch stationsbasierte Fahrzeuge dort wahrend der Nutzung parken, beispielsweise wahrend einer
Einkaufs- oder Erledigungsfahrt der Kund*innen in der Innenstadt. Reservierte allgemeine Car-
Sharing-Stellpldtze erleichtern das Abstellen stationsungebundener Fahrzeuge, die Miete kann
jedoch auch weiterhin - wie bisher - auf jedem freien Parkplatz innerhalb der vom Anbieter
festgelegten Geschaftsgebiete beendet werden.

2) Kommunen dirfen Parkgebiihren fiir gekennzeichnete CarSharing-Fahrzeuge ermaBigen (8 3 (2)
CsgG) und sie damit gegeniber den Ubrigen Verkehrsteilnehmer*innen bevorzugen. Auch diese
Mafinahme spricht in erster Linie das Abstellen stationsunabhangiger CarSharing-Fahrzeuge in

*Nahere Informationen zu kombinierten CarSharing-Systemen finden Sie im gleichnamigen Fact Sheet des Bundesverband CarSharing.
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bewirtschafteten Parkzonen an. Parkgebihren werden von stationsunabhdngigen Anbietern entwe-
der pauschal abgegolten oder uUber die Anmeldung des Anbieters zum Handy-Parken registriert und
gebiindelt gegeniiber den Kommunen bzw. Bezirken gezahlt. Fiir die CarSharing-Kund*innen fallen
keine gesonderten Parkgebuhren an. Da die Kosten des Parkens jedoch in den Nutzungstarifen der
stationsunabhdngigen Fahrzeuge enthalten sind, konnte eine nach CsgG mdgliche ErmaRigung

der Parkgebiihren von den Anbietern als Preissenkung an die Kund*innen weitergegeben werden.
Kund*innen des stationsbasierten CarSharing kdnnen von reduzierten Parkgebuhren insofern profi-
tieren, als sie die ParkgebUhren auf 6ffentlichen StraRen wahrend ihrer Nutzung ansonsten selbst
zahlen mussen.

3) Das CsgG sieht vor, dass einem einzelnen CarSharing-Anbieter zugeordnete, reservierte CarSharing-
Stellpldtze als Sondernutzung genehmigt werden kénnen (§ 5 CsgG). Da hierbei der Bund nur
die Regelungskompetenz fiir Stralen in seiner StraBenbaulast hat, beschrankt sich diese Forder-
maoglichkeit gemaf? § 5 CsgG auf Stellplatze an Bundesfernstrafien, sprich Ortsdurchfahrten von
BundesstraBen. Diese Regelung kommt ausschliefilich stationsbasierten CarSharing-Angeboten zu-
gute. Jedoch konnen auch stationsunabhdngige Anbieter diese Moglichkeit nutzen, wenn sie einen
stationsbasierten Geschaftszweig organisieren.

Als indirekte Wirkung des CsgG, d. h. durch die Einflihrung eines neuen Zusatzzeichens ,Carsharing frei*
in der am 28.04.2020 in Kraft getretenen StVO-Verordnung, wurde zudem die Moglichkeit geschaffen,
dass Kommunen auch das Abstellen von CarSharing-Fahrzeugen in Bewohnerparkzonen erlauben kon-
nen - auch unabhdngig von ausgewiesenen CarSharing-Stellplatzen.

2.5 Konsequenzen der Aufteilung
in straf’enverkehrsrechtlich und
straf’enrechtlich geregelte
Fordermaf3nahmen

Die mit dem CsgG geschaffene Aufteilung der FérdermafRnahmen in strafenverkehrsrechtlich begriinde-
te und strafdenrechtlich abgeleitete MaRnahmen hat der Bundesgesetzgeber deswegen vorgenommen,
weil er der Meinung war, dass einem einzelnen Unternehmen zugeordnete CarSharing-Stellpldtze im
offentlichen Straflenraum nicht als Parkflachen angesehen werden diirfen, sondern in den 6ffentlichen
Raum verlagerte Betriebsflachen sind.?

Diese Rechtsmeinung hat Konsequenzen fur die Umsetzungspraxis in den Kommunen. Das Strafienver-
kehrsrecht ist vom StraRen- und Wegerecht abgegrenzt (siehe Sommer et al. 2016, S. 97 ff). Bei beiden
Bereichen handelt es sich um selbststandige Gesetzesmaterien mit unterschiedlichen Regelungszwe-
cken, die in unterschiedlichen Kompetenzbereichen angesiedelt sind.

> Diese Rechtsmeinung ist bis heute umstritten. So vertritt beispielsweise Prof. Klinski nach wie vor die Auffassung, dass die im CsgG im § 5
getroffene straBenrechtliche Einordnung fiir unternehmensbezogene Fldchenreservierungen von CarSharing-Stellpldtzen weiterhin Gefahren
der verfassungsrechtlichen Einordnung birgt (siehe Hermann et al. 2019, S. 137 ff, Seite 183). Er empfiehlt die Ubernahme der Regelungen in

§ 5 CsqG in das StraRenverkehrsrecht, falls die Bundespolitik sich zu einer aus vielfiltigen Griinden gebotenen grundlegenden Uberarbeitung
von StVG und StVO verstdndigt. Um dem Fall eines negativen Urteils des Bundesverfassungsgerichts vorzubeugen, schldgt er vor, vorab eine
L,Unberiihrtheitsklausel” in das CsgG oder in das StVG einzufiigen, nach der ,Regelungen des Landesstraenrechts iiber die Reservierung von
StraBenland fiir einzelne Carsharing-Unternehmen unberiihrt bleiben sollen* (Hermann et al. 2019, S. 183).

Umgekehrt werfen die Rechtsanwdlte von bbh in einem Gutachten fiir Agora Verkehrswende die Frage auf, ob nicht auch die Abstellmdglich-
keiten der stationsunabhdngigen CarSharing-Angebote als Sondernutzung betrachtet werden sollten, da sie - mindestens bei umfangreicheren
Angeboten in einer Grostadt - kostbaren offentlichen Raum einnehmen (Agora Verkehrswende 2018; S. 56 ff). Dieser Auffassung hat sich
augenscheinlich inzwischen das Land Berlin mit der Vorlage seines ,Gesetzes zur Anpassung strafRenrechtlicher Bestimmungen insbesondere
im Hinblick auf das gewerbliche Anbieten von Mietfahrzeugen® angeschlossen, welches das Anbieten gewerblicher Mietfahrzeuge im § 11a des
BerlStrG als Sondernutzung regelt (BerlStrG 2021).
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Fiur das Strafenverkehrsrecht ist aufgrund Art. 74 Abs. 1 Nr. 22 GG der Bundesgesetzgeber allein zustan-
dig. Das bedeutet, dass die Ausweisung allgemeiner CarSharing-Stellplatze (Mafinahme 1. im vorherigen
Abschnitt) und die Mdéglichkeit, Parkgebiihren fiir CarSharing-Fahrzeuge zu vermindern (Manahme 2.
im vorherigen Abschnitt), direkt aus dem Carsharinggesetz des Bundes abgeleitet sind. Der Bund hat
hierflr die ausschlieBliche Regelungskompetenz. Jedoch werden auch diese Mafinahmen von den Kom-
munen nach eigenem Ermessen umgesetzt.

Die Regelung der Sondernutzung fiir zugeordnete, stationsbasierte CarSharing-Stellplatze im § 5 CsgG
fallt jedoch nicht ins StraRenverkehrsrecht, sondern ins Strafsen- und Wegerecht. Hierfir hat der Bund
lediglich eine auf Bundesfernstraen beschrankte Gesetzgebungskompetenz. Deshalb kann der Bundes-
gesetzgeber nur die Sondernutzung fiir unternehmensspezifisch zugeordnete CarSharing-Stellpldtze an
Bundesstra®en in Ortsdurchfahrten regeln. Die Regelung gilt nicht fiir zugeordnete CarSharing-Stell-
platze an Straflen in der Baulast der Lander, Kreise und Gemeinden.

Nun sind Bundesstrafen nur in Ausnahmefallen zur Anlage von CarSharing-Stationen geeignet. Insofern
ist § 5 CsgG fir die Praxis wenig relevant. Als Muster fiir entsprechende Regelungen auf Landesebene
hat er aber durchaus Wirkung entfaltet. Angelehnt an § 5 CsgG haben die meisten Bundeslander mitt-
lerweile eigenstandige Gesetze zur Regelung der Sondernutzung fuir CarSharing auf allen Straen in
Baulast der Lander und Kommunen beschlossen. Fur die Kommunen in diesen Landern ist das jeweilige
Landesgesetz die Rechtsgrundlage fir die Einrichtung zugeordneter CarSharing-Stellplatze auf allen
StraBen abseits der Ortsdurchfahrten von Bundesstrafien.

In Landern ohne eine solche Regelung im Landesrecht ergibt sich aus der Vorlage des Bundes zumin-
dest, dass Kommunen die Sondernutzung als Genehmigungsgrundlage fiir die Einrichtung von unter-
nehmensspezifisch zugeordneten Stellplatzen fur CarSharing im 6ffentlichen Raum nutzen kénnen.

2.6 Ermachtigungen im CsgG zur
Anderung von Verordnungen
(StVO) und Verwaltungs-
vorschriften (VwWV-5tVO)

Das CsgG ermachtigt in & 3 Absatze 3 und 4, in § 4 Absatz 2 sowie in § 5 Absatz 4 dazu, nachfolgende
Rechtsverordnungen und Verwaltungsvorschriften aufzustellen oder zu andern, die die Umsetzung der
im Bundesgesetz geregelten MaRnahmen naher bestimmen. Ein Teil dieser Ermachtigungen wurden mit
der 54. StVO-Verordnung vom 20. April 2020 umgesetzt (54. StVO-VO 2020). Diese StVO-Verordnung ist
am 28. April 2020 in Kraft getreten. Die 54. StVO-Verordnung hat am 8. November 2021 ihre Entspre-
chung auf der Ebene der Verwaltungsvorschriften erhalten (VwV-StVO 2021). Damit haben die Ver-
kehrsbehdrden nun eine vollstandige Arbeitsgrundlage, mit der beispielsweise CarSharing-Stellplatze
im offentlichen Strafenraum nach bundeseinheitlichen Vorgaben beschildert werden konnen.

2.6.1 Amtliche Beschilderungen

Mit der 54. Verordnung zur Anderung straRenverkehrsrechtlicher Vorschriften wurde das Sinnbild
,Carsharing“ als amtliches Zusatzzeichen 1010-70 in die StraRenverkehrsordnung eingefihrt.

Als Zusatz zum Verkehrszeichen ,Parken” (VZ 314, 314.1 oder 315) kénnen die zustandigen StraRen-
verkehrsbehdrden damit Stellpldtze ausweisen, die als allgemeine CarSharing-Stellpldtze gemafd CsgG
ausschliefilich von gekennzeichneten CarSharing-Fahrzeugen zum Parken genutzt werden diirfen.

Wird die Schilderkombination mit einem weiteren weiflen Zusatzschild mit dem Namen des CarSharing-
Anbieters erganzt, dirfen auf dem so beschilderten Parkplatz nur die Fahrzeuge des bezeichneten Anbie-
ters abgestellt werden. Diese Beschilderung ist immer verbunden mit einer strafenrechtlichen Sonder-
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nutzungsgenehmigung fur den bezeichneten Anbieter. Laut VwV-StVO darf auf dem Zusatzschild nicht

das firmeneigene Logo des Anbieters verwendet werden. Nach einer vom bcs eingeholten Rechtsauskunft
sollte auf dem Hilfszeichen maglichst der den Kund®innen, den stadtischen Ordnungskraften und der
Offentlichkeit geldufige Anbieter- oder Markenname des CarSharing-Angebots verwendet werden. In den
Fallen, in denen der geldufige Name vom juristischen Unternehmensnamen abweicht, sollte sichergestellt
sein, dass sowohl die Behdrden als auch die Verkehrsteilnehmer*innen die hinter dem Angebot stehende
Rechtsperson Uber eine Website einfach recherchieren kdnnen. Es muss weiterhin unbedingt sichergestellt
werden, dass sowohl auf dem Hilfszeichen der amtlichen Schilderkombination als auch auf der im Car-
Sharing-Fahrzeug ausliegenden Plakette der gleiche Unternehmensname verwendet wird.

Abb. 1: Amtliche Beschilderung von
CarSharing-Stellplatzen unter Verwen-
dung des Zeichens 314, links fur nicht
zugeordnete, allgemeine CarSharing-
Stellplatze, rechts fir Anbieter-
spezifisch zugeordnete CarSharing-

Stellplatze
8 __ A £ __ 4
| |
. .
L r
Car';ignr?ng-
Anbieter

Das Sinnbild ,Carsharing” und das Zusatzzeichen mit dem Namen des CarSharing-Anbieters kénnen auf
dieselbe Weise, wie oben beschrieben auch zusammen mit den Verkehrszeichen 314.1 und 315 verwen-
det werden:

Abb. 2: Amtliche
Kennzeichnung
von CarSharing-
Stellplatzen unter
Verwendung der
Zeichen 314.1
und 315, links fiir
nicht zugeord-
nete, allgemeine
CarSharing-Stell-
platze, rechts flr
Anbieter-spezifisch

zugeordnete
CarSharing-Stell-
platze
Name Name
CarSharing- CarSharing-
Anbieter Anbieter

Das Abstellen nicht berechtigter Fahrzeuge, auf den wie in den Abbildungen 1 und 2 gekennzeichneten
allgemeinen oder zugeordneten Stellplatzen, kann amtlich sanktioniert werden. Das entsprechende
BufRgeld betragt 55 Euro.

In Gebieten mit hohem Parkdruck wird als Maglichkeit, Falschparker besser abzuschrecken, in der VwV-
StVO ,Zu & 39 Verkehrszeichen® empfohlen, das Sinnbild ,Carsharing” auch als Bodenmarkierung auf der
Stellplatzflache aufzubringen.

Als weiteres Zusatzzeichen wird durch die 54. StVO-Novelle das Zeichen 1024.21 ,Carsharingfahrzeuge
frei“ eingefiihrt. Es wird als Ausnahme vom Zeichen 290.1 (Beginn eines eingeschrankten Haltverbotes
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flr eine Zone) bzw. 286 (eingeschrdnktes Halteverbot) verwendet. Mit dieser Beschilderung wird es
Kund*innen ermdoglicht, das CarSharing-Fahrzeug in Bewohnerparkzonen abzustellen, ohne selbst einen
Bewohnerparkausweis zu besitzen.

Abb.3: Sinnbild ,Carsharing-
fahrzeuge frei” in Kombinati-
on mit den Verkehrszeichen
290.1 und 286

2.6.2 Parkgebuhren-Befreiung

Laut VWV-StVO ,Zu § 45 Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen®, Randnummer 45f, konnen Car-
Sharing-Fahrzeuge mit dem Zeichen ,Carsharingfahrzeuge frei“ (1024.21) in Parkraumbewirtschaftungs-
zonen von der Pflicht zur Zahlung der Parkgebuhren befreit werden. Das Sinnbild kann auch als Aufkle-
ber auf Parkschein-Automaten angebracht werden. In einer Bekanntmachung im Verkehrsblatt 2020,
Heft 16 hat das Bundesverkehrsministerium genauere Regelungen verdffentlicht, wie die Gestaltung
und das Anbringen der Aufkleber zu erfolgen hat (BMVI 2020).

Will die Kommune Parkgebihren nicht mit Hilfe des Sinnbilds ganzlich erlassen, sondern nur reduzieren,
dann kann sie dies gestltzt auf & 3 (2) CsgG in ihrer Gebihrenordnung regeln.

2.6.3 Amtliche CarSharing-Plakette

Voraussetzung fur die Inanspruchnahme aller Parkprivilegien ist, dass die bevorrechtigten Fahrzeuge
mit einer CarSharing-Plakette versehen sind. Diese wurde ebenfalls mit der 54. StVO-Verordnung
bekannt gegeben:

Abb. 4: Muster der CarSharing-Plakette

Kennzeichen

Diensisiege!
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Diese Plaketten konnen fir ein CarSharing-Fahrzeug ,fir maximal funf Jahre in stets widerruflicher
Weise® ausgegeben werden (VwV-StVO 2021).

Im August 2020 hat das Bundesverkehrsministerium im Verkehrsblatt 2020, Heft 16, Amtlicher Teil, S.
505 f. eine Bekanntmachung mit weiteren Regelungen zur Gestaltung und Zuteilung dieser Plakette
veroffentlicht. In der Bekanntmachung werden der Durchmesser (80 mm), das Material (Kunststoff) und
zusatzliche Sicherheitsmerkmale (transparentes Hologramm im Schriftzug der Plakette) beschrieben.

Fir die Erteilung der Plakette sind laut dieser Bekanntmachung die StraRenverkehrsbehorden der
Lander zustandig. Weitere Festlegungen zur ortlichen Zustandigkeit macht das BMVI nicht. Damit gilt
fir die Erteilung der Plakette das Verwaltungsverfahrensgesetz: In Angelegenheiten, die sich auf den
Betrieb eines Unternehmens oder einer seiner Betriebsstatten beziehen, ist nach diesem Gesetz die Be-
horde zustandig, in deren Zustandigkeitsbereich sich der Sitz des Unternehmens oder die Betriebsstatte
befindet. Zustandig fur die Erteilung einer CarSharing-Plakette ist damit diejenige Straf’enverkehrsbe-
horde, in deren Bezirk sich der Betriebssitz des Anbieters befindet. In der Regel wird das eine mittlere
oder untere Stralenverkehrsbehdrde sein, also beispielsweise eine Bezirksregierung, ein Landratsamt
oder die Verwaltung einer kreisfreien Stadt.

Fir eine Beantragung der Plakette sind vom CarSharing-Anbieter vorzulegen:
Zulassungsbescheinigung Teil 1 fur das Fahrzeug,
Vertragsbedingungen und AGB des beantragenden CarSharing-Anbieters, einschlieBlich Tarifordnung.

Die Zulassungsbescheinigung kann durch andere Unterlagen ersetzt werden, sofern aus diesen hervor-
geht, dass der Beantragende auch Halter des CarSharing-Fahrzeugs ist.

Anhand der Vertragsbedingungen und AGB muss die zustandige Behorde prifen, ob das CarSharing-An-
gebot des Fahrzeughalters die CarSharing-Definition des CsgG erfullt. Fallt die Prifung positiv aus, kann
die Plakette erteilt werden.

Bei der Beschriftung der Plakette im Feld ,Firma“ muss darauf geachtet werden, dass der hier verwende-
te Name mit dem Namen auf dem Zusatzschild fir zugeordnete CarSharing-Stellplatze im o6ffentlichen
Raum identisch sein muss. Ansonsten kdnnen die Mitarbeiter*innen der Ordnungsbehdrden bei einer
Sichtkontrolle die Parkberechtigung des CarSharing-Fahrzeugs nicht zweifelsfrei feststellen.

Ist die CarSharing-Plakette erteilt, kann sie im Fahrzeug sowohl permanent also auch temporar ange-
bracht sein. Fir eine permanente Anbringung wird die Plakette innen an die Windschutzscheibe geklebt.
Durch ein Abziehen wird sie zerstort. Fur eine temporare Anbringung muss der Anbieter eine Vorrichtung
benutzen, die sicherstellt, dass die Plakette nicht von Dritten entwendet werden kann.

Mit der Bekanntmachung des BMVI ist der Startschuss daflir gegeben, dass CarSharing-Anbieter die
Plakette beantragen und Straf’enverkehrsbehdrden CarSharing-Plaketten ausgeben konnen. In der Praxis
mussen die zustandigen Behorden allerdings den konkreten Verwaltungsprozess erst noch bestimmen.

Praxistipp fiir kommunale Verwaltungen

Der bcs gibt fiir den Prozess der Plaketten-Erteilung die folgende Empfehlung, um das Ver-
fahren einfach und praktikabel zu gestalten:

Eine Vertrags- und AGB-Pruifung sollte in der zustandigen Straftenverkehrsbehdrde durchge-
flhrt werden, wie vom Bundesverkehrsministerium vorgegeben. Die StraBenverkehrsbehor-
de sollte aber nicht selbst die Plakette ausgeben. Sie stellt stattdessen besser eine Beschei-
nigung aus, dass der CarSharing-Anbieter die Kriterien der CarSharing-Definition des CsgG
erflllt. Die Bescheinigung sollte fiir einen bestimmten Zeitraum oder so lange gelten, bis
der CarSharing-Anbieter seine Vertrage oder AGB verandert.
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Die Bescheinigung der Straflenverkehrsbehorde und die Zulassungsbescheinigung fur das/
die Fahrzeug(e) legt der CarSharing-Anbieter dann bei der zustandigen Kfz-Zulassungsstelle
vor und erhalt dort die CarSharing-Plakette im Zuge der Fahrzeugzulassung.

Durch einen solchen Prozessablauf wird vermieden, dass jede Neuzulassung eines Car-
Sharing-Fahrzeugs auch mit einer Priifung der entsprechenden Vertragsunterlagen des
Anbieters verknlpft ist. Damit wird vermieden, dass fir jede einzelne Fahrzeugzulassung
zwei verschiedene Stellen kontaktiert werden miissen. Ahnliche Verfahren, wie das oben
beschriebene, sind in vielen Verwaltungen bereits bekannt, etwa um Behindertenpark-
ausweise auszustellen. Ebenso ist die Ausgabe von Plaketten im Zusammenhang mit der
Fahrzeugzulassung bereits gangige Praxis, etwa bei Feinstaubplaketten.

2.6.4 Umsetzungshinweise in der VWV-StVO

Betrachtung der Auswirkungen von CarSharing-Stellpldtzen im 6ffentlichen Raum

In der neu gefassten VwV-StVO ,Zu & 45 Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen“® wird fiir Gebiete,
in denen CarSharing-Stellpldtze im o6ffentlichen Raum ausgewiesen werden sollen, empfohlen:

»Sollen fur Carsharingfahrzeuge Parkbevorrechtigungen geschaffen werden, so sollten

vor der Anordnung zumindest fiir das jeweilige Gebiet die verkehrlichen Auswirkungen
berlicksichtigt werden (z. B. durch ein Stellplatzkonzept), um ein moglichst gleichmaBiges
Netz von Stellpldtzen, das dem tatsachlichen Bedarf Rechnung tragt, zur Verfligung stellen
zu kénnen. In diesem Zusammenhang ist insbesondere die Vertrdglichkeit der Bevorrechti-
gung mit den Anforderungen des 6ffentlichen Personennahverkehrs zu beriicksichtigen.”

Die Verwaltungsvorschrift formuliert dies ausdriicklich nicht als verbindliche Anforderung (,Auswirkun-
gen sollten ... berlcksichtigt werden®).

Praxistipp fiir kommunale Verwaltungen

Eine realistische Einschatzung des tatsachlichen Stellplatzbedarfs fur CarSharing lasst
sich am besten im Rahmen einer Markterkundung gewinnen. Die Markterkundung liefert
auch den Input fur das Flachenkonzept der Verwaltung. Vergleiche dazu Abschnitt 4.3.1 in
diesem Leitfaden.

Die Belange des 6ffentlichen Personennahverkehrs berlicksichtigt die kommunale Ver-
waltung, indem sie prift, ob das Ein- und Ausparken von CarSharing-Fahrzeugen den
Betriebsablauf von Verkehrsmitteln des OPNV behindern konnte. Vergleiche dazu Abschnitt
4.3.4 in diesem Leitfaden.

Ausgewogenes Verhdltnis von Stellplitzen fiir stationsbasiertes und free-floating
CarSharing

In der VwWV-StVO ,Zu & 45 Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen®” wird festgelegt:

,Es sind sowohl Stellflachen fur alle Carsharingfahrzeuge als auch, nach Bestimmung
durch die nach Landesrecht zustandige Behorde, Stellflachen nur fir stationsbasiert tatige
Carsharingunternehmen im Sinne von § 5 des Carsharinggesetzes oder der entsprechenden
Landesregelungen ausgewogen zu beriicksichtigen.”

6 Randnummer 45e
7 Randnummer 45e
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Dies sollte nach unserer Meinung bedeuten, dass die Kommune einen begriindeten Abwagungsprozess
vornimmt, in welchem Verhaltnis sie in den unterschiedlichen Stadtgebieten zugeordnete und allgemei-
ne CarSharing-Stellpldtze anordnet. Neben den Ergebnissen der Markterkundung sollten dabei in der
Praxis folgende Uberlegungen zu einem ,ausgewogenen Verhéltnis“ der Stellplatze leitend sein:

Ein ausgewogenes Verhaltnis von Stellplatzen fir stationsbasiertes CarSharing und free-floating
CarSharing entsteht nicht durch Schaffung einer moglichst gleichen Anzahl von Stellplatzen fiir
beide Angebotsvarianten. Denn: Free-floating Fahrzeuge diirfen in den meisten Kommunen ohne
Genehmigung im offentlichen Raum bereitgestellt werden, stationsbasierte CarSharing-Angebote
hingegen nur auf Basis der Sondernutzungsgenehmigung fiir einen bestimmten Stellplatz. Schon
das bedingt einen hoheren Bedarf an Stellplatzen im 6ffentlichen Raum fiir stationsbasiertes
CarSharing, wenn das Ziel der Kommune ist, beide Angebotsvarianten ausgewogen im 6ffentlichen
Raum prasent sein zu lassen.

Stellplatze fir free-floating CarSharing sind zudem nur dort sinnvoll, wo sich haufig angesteuerte
Ziel- und Start-Destinationen von Fahrten mit dieser Angebotsvariante befinden und der Parkdruck
zugleich hoch ist. Denn dort erhdhen Stellplatze fir free-floating CarSharing die Convenience des
Angebots und verringern Parksuchverkehre der Kund*innen. An anderen Stellen sind Stellplatze fir
free-floating CarSharing oft leer, weil die Nutzer*innen die Fahrzeuge lieber in der Nahe ihrer Ziel-
destination auf Parkplatzen fiir die Allgemeinheit abgestellt haben. Auch diese Uberlegung fiihrt
zu dem Ergebnis, dass es mehr Stellplatze flr stationsbasiertes CarSharing als fir free-floating
CarSharing im 6ffentlichen Raum geben wird, weil der Bedarf fiir reservierte CarSharing-Stellplatze
beim free-floating CarSharing geringer ist.

Empfehlung zur Lage der CarSharing-Stellplatze

In der VwWV-StVO ,Zu & 45 Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen®?, wird beziiglich der Lage der
Stellplatze empfohlen:

,Die Ausweisung von Stellfldchen kommt insbesondere in Innenstadtlagen mit Nahe zum
Umweltverbund (OPNV, SPNV, Bahnhof) in Betracht.”

Diese Empfehlung ist sachlich unrichtig, worauf der Bundesverband CarSharing in der Anhdrung zur
Neufassung der VwV-StVO auch hingewiesen hat - leider ohne in diesem Punkt Gehor zu finden.

In der Praxis der Umsetzung von CarSharing-Stellplatzen im 6ffentlichen Raum hat sich eine klar
erkennbare Best-Practice herauskristallisiert, die mit der Empfehlung der VwV-StVO nicht tiberein-
stimmt:

Kleine wohnortnahe stationsbasierte CarSharing-Stationen mit ca. zwei Stellplatzen und minima-
lem Platzbedarf sorgen als engmaschiges Netz direkt in Wohngebieten fiir die CarSharing-Grund-
versorgung. Fir eine flaichendeckende Versorgung sollte kein Haushalt weiter als 400 Meter von
mindestens einer Station mit einem stationsbasierten Angebot entfernt wohnen. In Stadten mit
free-floating CarSharing kann in Wohngebieten mit hohem Parkdruck die zusatzliche Einrichtung
von nicht zugeordneten Stellpladtzen fir free-floating Fahrzeuge an den Stationen ebenfalls sinnvoll
sein.

Grofiere Mobilstationen mit mehreren Verkehrstragern/Mobilitatsdiensten und zwei bis n Car-
Sharing-Stellplatzen an Knotenpunkten des OPNV ergianzen das wohnortnahe Stationsnetz. Hier
konnen die stationsbasierten CarSharing-Anbieter neben den normalen Fahrzeugen auch Sonder-
fahrzeuge wie Transporter oder Kleinbusse bereitstellen, denn fur solche seltener gebrauchten
Fahrzeuge legen CarSharing-Kund*innen auch Zubringerfahrten mit dem OPNV zuriick. Liegt die
CarSharing-Station an einem Bahnhof des SPNV, dann kann auch die verstarkte Einrichtung von

§ Randnummer 45e
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nicht zugeordneten CarSharing-Stellplatzen fur free-floating CarSharing sinnvoll sein, da Bahnhofe
oft auch beliebte Destinationen fiir diese CarSharing-Variante sind. An Knotenpunkten des OPNV
und SPNV kénnen grofe Mobilstationen als ,Flagshipstores” zudem auch die volle Breite des Ange-
bots an Mobilitatsdiensten prasentieren.

Dieses Best-Practice ist in Abbildung 5 schematisch dargestellt. Sie findet sich in verschiedenen Vari-
ationen in allen Kommunen, die schon langer CarSharing-Stellpldtze im 6ffentlichen Raum schaffen
(etwa bei switchh in Hamburg oder beim Mobilpunkt-Konzept in Bremen). Der Grund hierfir ist: Um mit
dem privaten Pkw direkt konkurrieren und ihn bestenfalls ersetzen zu kdnnen, muss das CarSharing vor
allem dort bereitgestellt werden, wo Kund®innen ihren privaten Pkw abstellen wirden. Und dies findet
nun einmal im téglichen Bedarf wohnortnah statt, nicht orientiert an Haltepunkten des OPNV und nicht
orientiert daran, ob der Abstellort eine Innenstadtlage ist.

Prioritat Lage der CarSharing-Stellplatze
wohnortnahe Stellpldtze, direkt in den Wohnstrafien
max. 400 Meter Entfernung zum Wohnort der Kund*innen

geringer Platzbedarf im 6ffentlichen Raum

1
unerlasslich 2 bis 3 Stellplatze je Station
Fahrzeuge: vor allem Kleinwagen oder Mittelklassefahrzeuge und Kombis
in der Nahe gewerblicher Kund*innen
bei hohem Parkdruck einzelne Stellplatze fir free-floating CarSharing
> Mobilstationen an Haltepunkten des OPNV
hilfreich 2 bis n CarSharing-Stellplatze pro Station
Fahrzeuge: Kleinwagen, Limousinen, Kombis, Transporter, Kleinbusse
groRRe Mobilstationen an Knotenpunkten des OPNV/SPNV
3 2 bis n CarSharing-Stellplatze pro Station
nice to have

Fahrzeuge: Kleinwagen, Limousinen, Kombis, Transporter, Kleinbusse

nicht zugeordnete Stellplatze fur free-floating CarSharing

Abb. 5: Best Practice fiir die raumliche Verteilung von CarSharing-Stellplatzen

Reservierte CarSharing-Stellpldtze in Bewohnerparkzonen

In der VwWV-StVO ,Zu § 45 Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen®, Abschnitt X., Randnummer 32
wurden an den bestehenden Text zu Bewohnerparkzonen folgende Satze Gber CarSharing neu angefugt:

,Die Parkflachen zur allgemeinen Nutzung sollen je nach Bedarf zu einem Anteil von bis
zu 5 % fir Carsharingfahrzeuge reserviert werden. Die Reservierung findet Eingang in das
kommunale Stellplatzkonzept, sofern ein solches vorhanden ist (...)."

Diese Regelung gilt natlrlich nur, wenn innerhalb des Bereiches CarSharing-Fahrzeuge auch tatsachlich
angeboten werden.
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Die zitierte Regelung fuhrt in Verbindung mit den Regeln zur Aufteilung von Bewohnerparkzonen in
allgemeine und bewohnerspezifische Stellplatzflachen dazu, dass innerhalb einer Bewohnerparkzone
pro 100 Stellplatze insgesamt 2,5 reservierte CarSharing-Stellplatze geschaffen werden sollen. Unter-
suchungen des Bundesverband CarSharing zeigen jedoch, dass es schon heute innenstadtnahe Wohnge-
biete in Grofistadten gibt, in denen die CarSharing-Nachfrage die Bereitstellung von bis zu fiinf Car-
Sharing-Fahrzeugen pro 100 Parkpladtze rechtfertigen wiirde. Die Vorschrift der VwV-StVO ist also nicht
sachgerecht und nicht zukunftsfahig und muss vom Bundesgesetzgeber dringend angepasst werden.

Praxistipp fiir kommunale Verwaltungen

Bei hohem Stellplatzbedarf fur CarSharing in Bewohnerparkzonen kénnen die meisten
oder alle der nach VwV-StVO zuldssigen CarSharing-Stellplatze dem stationsbasierten
CarSharing zugeschlagen werden. Soll gleichzeitig das free-floating CarSharing privilegiert
werden, dann kann mit dem amtlichen Schild ,CarSharing frei“ die Bewohnerparkzone
zusatzlich fir free-floating Fahrzeuge freigegeben werden.

Bewohnerparkausweise fiir CarSharing-Kund*innen

In VWV-StVO ,Zu § 45 Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen®, Abschnitt X., Randnummer 35 wurde
die bisherige Regelung zu Bewohnerparkausweisen fiir CarSharing-Kund*innen neu gefasst:

,Ist der Bewohner Nutzer eines Carsharingunternehmens, ist der Eintrag ,wechselnde
Carsharingfahrzeuge® einzutragen. Das Bewohnerparkvorrecht gilt dann nur fir das Parken
eines Carsharingfahrzeugs, das durch eine Carsharingplakette als solches gekennzeichnet
ist; darauf ist der Antragsteller schriftlich hinzuweisen.”

Diese Neuformulierung Lost das bisherige Problem, dass in Bewohnerparkausweisen fiir CarSharing-
Kund*innen der Name genau einer CarSharing-Organisation eingetragen werden musste - was fiir
Kund*innen nicht sachgerecht war, die bei mehreren CarSharing-Anbietern angemeldet sind.

Ein Bewohnerparkausweis gilt weiterhin fiir das CarSharing-Fahrzeug nur wahrend der Nutzung durch
eine Kund*in. Fiir Kund*innen des free-floating CarSharing gilt daher weiterhin: Wird die Nutzung beendet,
muss die Kund*in das Fahrzeug aus der Zone entfernen oder auf einem allgemeinen CarSharing-Stellplatz
abstellen, sofern die Zone nicht durch das Verkehrszeichen ,Carsharingfahrzeuge frei“ freigegeben ist.
CarSharing-Kund*innen bleiben damit gegeniiber Autobesitzer*innen weiterhin benachteiligt.
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5 Verkehrsentlastende
Wirkung des CarSharing
und Folgerungen fiir die
kommunale Forderung

Carsharing tragt auf zwei Weisen zur Verkehrsentlastung bei und unterstiitzt so eine kommunale Ver-
kehrswende bzw. die kommunalen Klimaschutzziele im Verkehr:®

CarSharing senkt den privaten Pkw-Bestand und dadurch den Parkraumbedarf. Flachen auf 6ffentli-
chen Strafen kdnnen so zugunsten des Umweltverbunds und zur Erh6hung der Aufenthaltsqualitat
im Quartier neu verteilt werden.

CarSharing senkt die Zahl der mit einem Pkw zurlickgelegten Wege zugunsten von Verkehrsmitteln
des Umweltverbunds. Das Mobilitatsverhalten der Nutzer*innen wird ressourcen- und klimascho-
nender.

Die verkehrsentlastende Wirkung des CarSharing ist wissenschaftlich gut untersucht. Sie ergibt sich aus
drei wesentlichen Einfliissen des CarSharing auf das Mobilitatsverhalten der Nutzer*innen:

CarSharing-Kund*innen sehen nach der Anmeldung zum CarSharing haufig keinen Bedarf mehr fr
ein eigenes Auto und schaffen es ab. In einigen CarSharing-Systemen sinkt der private Pkw-Bestand
der Kund*innen im Vorher/Nachher-Vergleich um liber 60 Prozent.° Verschiedene verkehrswis-
senschaftliche Studien kommen lbereinstimmend zu dem Ergebnis, dass die Abschaffung privater
Pkw in besonders starker Weise das Mobilitatsverhalten der Haushalte in Richtung Multimodalitat
verandert.

CarSharing-Kund*innen werden durch die CarSharing-Teilnahme haufig davon abgehalten, sich ein
eigenes Auto anzuschaffen, wenn sie noch keines besitzen. Dadurch wird bereits vorhandenes mul-
timodales Mobilitatsverhalten gestitzt.

CarSharing-Kund*innen sind finanziell und habituell nicht mehr an das (eigene) Auto gebunden. Sie set-
zen ein CarSharing- oder ansonsten geliehenes Auto daher nur noch fiir wenige ausgewahlte Wege ein.

Insgesamt zeigen viele CarSharing-Nutzer*innen heute schon das Mobilitatsverhalten, welches sich in
der Gesamtbevodlkerung durchsetzen muss, wenn Deutschland seine Klimaziele im Verkehr bis 2045 er-
reichen will: Sie besitzen haufiger als relevante Vergleichsgruppen ein Monats- oder Jahresticket fiir den
OPNV, fahren nach ihrer Anmeldung zum CarSharing 6fter mit dem Fahrrad und nutzen seltener Autos,
obwohl sie durch das CarSharing durchaus auf ein Auto zurlickgreifen kdnnen.

Wenige CarSharing-Fahrzeuge reichen dadurch aus, die verbliebenen Pkw-Nutzungswiinsche der teil-
nehmenden Haushalte zu erfiillen. Deswegen ersetzt ein CarSharing-Fahrzeug im statistischen Mittel
mehrere private Pkw. Dies wird in der Ersetzungsquote ausgedriickt: ,Ein CarSharing-Fahrzeug ersetzt X
private Pkw". Die hochste in Deutschland bisher gemessene Ersetzungsquote ist 1:20. Diese Quote wur-
de fiir stationsbasiertes und kombiniertes CarSharing in innenstadtnahen Wohngebieten von Frankfurt

9 Ausfiihrliche Informationen zur verkehrsentlastenden Wirkung des CarSharing finden sich im Fact Sheet ,Verkehrsentlastung durch CarSha-
ring” des Bundesverband CarSharing (bcs 2020).

10 Betrachtet wird dabei in der Regel die Verdnderung des Pkw-Bestands im Zeitraum wahrend zwdlf Monaten vor der Anmeldung zum CarSha-
ring bis zum Befragungszeitpunkt.
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und Koln ermittelt (bcs 2016). Umgerechnet auf die von einem Pkw beanspruchte Parkplatzflache be-
deutet dies, dass jedes CarSharing-Fahrzeug bis zu 99 Meter Straenkante von parkenden Autos befrei-
en kann (gerechnet in Langsparker-Stellplatzen abziiglich des Stellplatzes fiir das CarSharing-Fahrzeug).

3.1 Die CarSharing-Varianten wirken
unterschiedlich

Neue Untersuchungen belegen jedoch auch, dass die verkehrsentlastende Wirkung der einzelnen
CarSharing-Varianten unterschiedlich ist:

Fir stationsbasiertes CarSharing ist eine hohe verkehrsentlastende Wirkung erwiesen.

Fir reines free-floating CarSharing ist die verkehrsentlastende Wirkung unklar. Studien messen
sowohl leicht positive als auch negative Effekte. Aber: Free-floating-Kund*innen, die parallel auch
stationsbasiertes CarSharing nutzen, schaffen deutlich haufiger ihren privaten Pkw ab, als Kund*in-
nen, die ausschlieBlich zum Free-floating angemeldet sind.

Kombinierte CarSharing-Angebote, die stationsbasierte und free-floating Fahrzeuge aus einer Hand
anbieten, haben eine dem stationsbasierten CarSharing vergleichbare, hohe verkehrsentlastende
Wirkung. Kombinierte CarSharing-Systeme sind ein Weg, um free-floating CarSharing verkehrsent-
lastend bereitzustellen.

Die Forschungsergebnisse legen zudem nahe, dass die Unterschiede in der verkehrsentlastenden Wir-
kung kaum von soziodemografischen Faktoren oder der Einstellung der Kund*innen zu politischen oder
okologischen Themen hervorgerufen werden. Primdre Ursache fur die Unterschiede scheinen vielmehr
bestimmte Eigenschaften der CarSharing-Varianten selbst zu sein. Fir das gute Abschneiden der stati-
onsbasierten Variante sind offenbar vor allem zwei Eigenschaften verantwortlich: zum einen die hohere
Verlasslichkeit der Fahrzeugverfligbarkeit, insbesondere bei langer geplanten Wegen, zum anderen die
glnstigeren Tarife.

Abbildung 6 zeigt exemplarisch die unterschiedliche verkehrsentlastende Wirkung verschiedener
CarSharing-Varianten in innenstadtnahen Wohngebieten von Frankfurt am Main, K6ln und Stuttgart
anhand des privaten Pkw-Bestands pro 1.000 Personen.

500
Das Umweltbundesamt empfiehlt
150 Pkw pro 1.000 Einwohner*innen
fir den flachensparsamen und klima-
400 neutralen Stadtverkehr der Zukunft.
(UBA, 2017, Die Stadt fiir morgen)

300

100

Nutzer*innen Nutzer*innen Nutzer*innen Nicht-Nutzer*innen
Stationsbasiertes Kombiniert Free-floating n=184
n=269 n=157 n=190
Ergebnisse fir CarSharing-Kund*innen in innenstadtnahen Wohngebieten Ge) = Reduktion Autobestand 12 Monate vor
in Stuttgart, Kéln und Frankfurt a.M., STARS 2018 ¥ — Anmeldung bis Befragungszeitpunkt

- This project has received funding from the Horizon 2020 programme
under the grant agreement n° 769513

Abb. 6: Zahl der Pkw pro 1.000 Personen in Befragten-Haushalten (Quelle: bcs 2018b)
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Die Ersetzungsquoten in verschiedenen CarSharing-Studien variieren. Das liegt zum einen an unter-
schiedlichen Erhebungsmethoden. Erst in den Studien seit 2018 wird in Deutschland eine weitgehend
einheitliche Erhebungsmethode verwendet. Zum anderen hat sich in der neuesten Forschung gezeigt,
dass die Ersetzungsquote stark von der untersuchten CarSharing-Variante abhangt. Fiir stationsbasier-
tes CarSharing und kombiniertes CarSharing liegen ausschlielich positive Ersetzungsquoten vor, in
der Regel mit Werten von 1:6 bis 1:10, jeweils gemessen fiir eine ganze Stadt. Beim reinen free-floating
CarSharing sind sowohl niedrige positive als auch negative Ersetzungsquoten festzustellen.

5.2 Folgerungen fiir die kommunale
CarSharing-Forderung

Aus den vorliegenden Forschungsergebnissen lassen sich zwei Folgerungen fur die kommunale
CarSharing-Forderung ableiten:

Stationsbasiertes CarSharing ist die Basis der verkehrsentlastenden Wirkung des CarSharing. Kom-
munen sollten die hohe verkehrsentlastende Wirkung des stationsbasierten CarSharing dadurch
unterstiitzen, dass sie reservierte CarSharing-Stellpldtze im 6ffentlichen Strafdenraum einrichten.
Dadurch werden diese Angebote fur bisherige Nicht-Nutzer*innen sichtbarer. Ziel sollte ein mdglichst
flichendeckendes Netz wohnortnaher CarSharing-Stationen fur stationsbasiertes CarSharing sein.

Mit dem stationsbasierten CarSharing als Basis kdnnen zusatzliche Angebote des free-floating
CarSharing die Attraktivitat des Gesamtangebots fur verschiedene Zielgruppen erhdhen. Kombi-
nierte CarSharing-Systeme sind ein Weg, free-floating CarSharing verkehrsentlastend anzubieten.
Gerade in der Kombination beider Varianten kann ein CarSharing-Angebot entstehen, das tiber den
Nutzen des eigenen, privaten Pkw deutlich hinaus geht und ,Mehr als ein eigenes Auto® ist.
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4. Stationsbasiertes CarSharing
fordern: Zugeordnete Stellplatze
im offentlichen Raum

Die wesentlichste im CsgG und in den Landesgesetzen der Lander vorgesehene Férdermaglichkeit fur
stationsbasiertes CarSharing ist die Erteilung von Sondernutzungserlaubnissen flr zugeordnete CarSha-
ring-Stellplatze im o6ffentlichen Raum. Die rechtlichen Grundlagen dieser Fordermdglichkeit und die
Umsetzung in den Kommunen beschreiben wir in diesem Kapitel.

Drei Grunde sprechen dafur, dass Kommunen von der Moglichkeit, zugeordnete CarSharing-Stellplatze
flr stationsbasiertes CarSharing auszuweisen, grofszligig Gebrauch machen sollten:

1) Stationsbasierte CarSharing-Angebote sind die Basis der verkehrsentlastenden Wirkung des CarSha-
ring (vergleiche Abschnitt 3.)

2) Stationsbasierte CarSharing-Angebote sind heute oft nur wenig fur Nicht-Nutzer*innen sichtbar.
Denn: Stationsbasierte Fahrzeuge durfen in der Regel nur auf Basis einer Sondernutzungsgenehmi-
gung im o6ffentlichen Raum bereitgestellt werden. Ohne diese Genehmigung sind sie auf Stellplat-
ze im privaten Raum verwiesen, die gerade in urbanen Raumen oft versteckt in Hinterhdfen und
Tiefgaragen liegen. Mit dem Schritt in den 6ffentlichen Raum wird das stationsbasierte CarSharing
auch fir bisher noch nicht informierte Burger*innen wahrnehmbar. Stellplatze im o6ffentlichen und
privaten Raum sollten sich dabei erganzen: Auch in Zukunft wird bei Platzmangel im 6ffentlichen
Raum ein Teil der CarSharing-Stellplatze auf privaten Flachen angesiedelt bleiben.

3) Die Ausweisung von CarSharing-Stellplatzen im o6ffentlichen Stratenraum erhoht sowohl die
Verfligbarkeit als auch die Expansionsgeschwindigkeit des stationsbasierten CarSharing. Denn: In
urbanen, innenstadtnahen Stadtquartieren, die sich durch eine dichte Bebauung und eine Nutzungs-
mischung von Wohnen, Arbeiten, Einkaufen auszeichnen, finden stationsbasierte CarSharing-Anbie-
ter oft gar keine anmietbaren privaten Flachen mehr fir ihre Stellplatze. Eine Expansion in neue
Quartiere wird dadurch oft unmoglich. Aber auch in Quartieren mit einem bestehenden Angebot
kann das Fahrzeugwachstum dem Kund*innenwachstum oft nicht folgen. Dies wirkt sich dann in
einer schlechteren Buchungswahrscheinlichkeit fir die Kund*innen aus.

4.1 Rechtliche Grundlagen

4.1.1 Sondernutzung fur CarSharing in § 5 CsgG

Der Bund regelte die Sondernutzung fir stationsbasiertes CarSharing in § 5 CsgG nur fir die Ortsdurch-
fahrten von Bundesstrafien (zu den rechtlichen Hintergriinden vergleiche Abschnitt 2.4 und 2.5). Fir die
Umsetzung der Sondernutzung fur CarSharing auf Straf3en in der Baulast der Gemeinden, Kreise und
Lander ist nicht das CsgG, sondern das entsprechende jeweilige Landesstraf’engesetz die relevante
Rechtsgrundlage. Trotzdem erlautern wir hier kurz die wesentlichen Festlegungen des CsgG. Zum einen
tauchen die von uns genannten Aspekte in den Gesetzen vieler Bundeslander wieder auf, zum ande-
ren ist es nicht vollig ausgeschlossen, dass vor allem grofere Kommunen auch zugeordnete CarSha-
ring-Stellpldtze an Ortsdurchfahrten von Bundesstraften schaffen wollen.!

1 Derzeit gibt es zugeordnete CarSharing-Stellplatze an Ortsdurchfahren von Bundesstrafen in Wiesbaden (Stand 20.12.20221).
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Die Sondernutzung fiir CarSharing wird in das librige Sondernutzungsregime
eingeordnet.

In § 5 Absatz 1 CsgG wird die Sondernutzung fur CarSharing ,unbeschadet der sonstigen straftenrechtli-
chen Bestimmungen zur Sondernutzung an Bundesfernstrafien” ermdglicht. Damit wird festgelegt, dass
die Sondernutzung fir CarSharing grundsatzlich von anderen allgemeinen Regelungen zur Sondernut-
zung mit betroffen ist. Beispielsweise gelten dadurch Regeln zur Festsetzung von Sondernutzungsge-
bihren auch fur CarSharing-Sondernutzungen (vergleiche Abschnitt 4.3.7).

Die Anwendung der Sondernutzung erfolgt nur fiir stationsbasiertes CarSharing.

Der Bundesgesetzgeber beschrankt die Anwendung der Sondernutzung auf das stationsbasierte Car-
Sharing. Das ist auch sachgerecht, da nur stationsbasierte CarSharing-Anbieter fur die Abwicklung

ihres Geschaftsbetriebs exklusiv zugeordnete Stellflachen bendtigt. Aber: Nicht alle Landesgesetz-
geber folgen diesem Ansatz. In den Landesgesetzen in Baden-Wirttemberg und Berlin fehlt an den
entsprechenden Stellen das Wort ,stationsbasiert®, so dass die dortigen Regelungen zur Sondernutzung
abweichend vom CsgG auch auf free-floating CarSharing im Prinzip anwendbar sind. Das Bremische Lan-
des-Carsharinggesetz und das Carsharingforderungsgesetz in Mecklenburg-Vorpommern sprechen zwar
in der Uberschrift nur allgemein vom ,Carsharing”, bei den Regelungen zur Sondernutzung wird jedoch
ausschlieBlich auf das stationsbasierte CarSharing abgestellt.

Die nach Landesrecht zustidndige Behorde bestimmt die Flachen fiir zugeordnete
CarSharing-Stellplatze.

Die Verantwortung fir die Bestimmung der Lage der CarSharing-Stellplatze liegt bei den zustandigen
Behorden vor Ort. Bemerkenswert ist, dass der Bundesgesetzgeber allerdings keine generelle Mitwir-
kungspflicht der Kommunen vorsieht.

Die Flachen sind in einem diskriminierungsfreien und transparenten
Auswahlverfahren zu vergeben, das o6ffentlich bekanntzumachen ist.

Der Bundesgesetzgeber qualifiziert das Zuteilungsverfahren als ,Auswahlverfahren® und hebt es damit
von formalen Vergabeverfahren ab. Die Zuteilung kann die Form eines Vergabeverfahrens annehmen,
muss es aber nicht (siehe zur vergaberechtlichen Einordnung Abschnitt 4.2.1). Trotzdem hat die Zutei-
lung jederzeit transparent und diskriminierungsfrei in einem 6ffentlich bekanntgemachten Verfahren zu
erfolgen. Das heif3t: Eine Genehmigung einfach auf Antrag eines CarSharing-Anbieters, ohne Veroffentli-
chung einer Zuteilungsabsicht durch die kommunale Verwaltung und ohne Beteiligung aller interessier-
ten Anbieter am Zuteilungsverfahren, bleibt ausgeschlossen.

Der Bund legt weiterhin fest, dass eine Veroffentlichung der Zuteilungsabsicht sowohl im Bundesportal
als auch europaweit notwendig ist. Damit macht das CsgG auf3erordentlich anspruchsvolle Vorgaben
zur Veroffentlichungspflicht. Hier haben sich die Landesgesetzgeber zum Glick fir sehr viel einfachere
Losungen entschieden.

Die maximale Dauer der Sondernutzungserlaubnis betragt acht Jahre. Nach Ablauf
der Frist muss ein neues Auswahlverfahren durchgefiihrt werden.

Eine Zuteilung von CarSharing-Stellplatzen auf unbestimmte Zeit oder nur auf Widerruf ist demnach
unzuldssig.

Die Sondernutzung wird nur einem geeigneten und zuverlassigen CarSharing-
Anbieter erlaubt. Die zustiandigen Bundesministerien sind ermdchtigt, Eignungs-
kriterien fiir die Auswahl der CarSharing-Anbieter festzulegen.

Der Bundesgesetzgeber legt fest, dass zugeordnete CarSharing-Stellplatze nicht jedem stationsbasier-
ten CarSharing-Anbieter zugeteilt werden kénnen, sondern nur einem ,geeigneten” Anbieter. Da ein

transparentes Auswahlverfahren nur gewahrleistet ist, wenn die so geforderte Eignung auch durch Kri-
terien nachvollziehbar definiert ist, missen Eignungskriterien festgelegt werden. Ermachtigt dazu sind
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die zustandigen Bundesministerien. Die zurzeit geltenden Eignungskriterien sind in einer Anlage zum
CsgG definiert. Es handelt sich um durchaus weitreichende Festlegungen, insbesondere zur operativen
Angebotsqualitat der CarSharing-Angebote. Kommunen, die zugeordnete CarSharing-Stellplatze an
Ortsdurchfahrten von Bundesstrafen vergeben wollen, missen diese Eignungskriterien als Zugangsvor-
aussetzungen zum Verfahren anwenden.

Weiterhin legt der Bundesgesetzgeber fest, dass zugeordnete Stellpldatze an Ortsdurchfahrten von
Bundesstrafen nur an ,zuverldssige” CarSharing-Anbieter vergeben werden kénnen. Zuverlassigkeit ist
im CsgG negativ definiert:

,Unzuverladssig ist ein Carsharinganbieter, der bei der Erbringung von Carsharingdienstleis-
tungen wiederholt in schwerwiegender Weise gegen Pflichten aus der StraBBenverkehrs-Zu-
lassungs-Ordnung verstof3en hat sowie in den in § 123 des Gesetzes gegen Wettbewerbs-
beschrankungen genannten Fallen.”

§ 123 GWB nennt ,zwingende Ausschlussgriinde” fir Teilnehmer an 6ffentlichen Vergabeverfahren,
darunter strafrechtliche Verstofe oder die Nichtzahlung von Steuern.

Die Eignungskriterien kdnnen auch beschreiben, wann ein CarSharing-Angebot
besonders zu einer Verringerung des motorisierten Individualverkehrs, zu einer
Vernetzung mit dem offentlichen Personennahverkehr und zu einer Entlastung
von straRenverkehrsbedingten Luftschadstoffen beitragt.

Da der Bund die Sondernutzung fur CarSharing grundsatzlich ins sonstige Sondernutzungsregime
eingeordnet hat, wiirde flir die Genehmigung von Sondernutzungen fiir CarSharing auch die von dort
kommende Festlegung gelten, dass nur strafRen- und verkehrsbezogene Kriterien als Entscheidungs-
griinde herangezogen werden sollen. Diese Regelung wird im CsgG in Bezug auf das CarSharing um die
Themen ,Verkehrsentlastung®, ,Vernetzung mit dem OPNV“ und ,Luftreinhaltung” erganzt. Die zustan-
digen Bundesministerien machen allerdings zurzeit von dieser Moglichkeit keinen Gebrauch. Die derzeit
geltenden Eignungskriterien des Bundes in der Anlage zum CsgG stellen allein auf operative Merkmale
des CarSharing-Betriebs ab.

4.1.2 Sondernutzung fir CarSharing in den
Landesgesetzen

Inzwischen hat die Mehrzahl der Bundeslander eine Regelung zur Sondernutzung fir CarSharing in das
Landesrecht eingeflihrt. In den meisten Fallen wurde dabei in die bestehenden Landesstraf’engesetze
jeweils ein neuer Paragraf eingefligt, der speziell die Sondernutzung fiir CarSharing betrifft. In zwei
Fallen (Bremen und Mecklenburg-Vorpommern) wurde ein eigenstandiges Gesetz geschaffen. Zum
Veroffentlichungszeitpunkt dieses Leitfadens im Dezember 2021 haben folgende Bundeslander ein
Landesgesetz verabschiedet:
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Land Zeitpunkt des Inkrafttretens Quelle
Baden-Wurttemberg Februar 2019 BW StrG 2019
Bayern September 2018 BayStrWa 2018
Berlint? September 2022 BerlStrG 2021
Bremen April 2019 BremLCsgG 2019
Hessen Oktober 2021 HStrG 2021
Mecklenburg-Vorpommern Juni 2021 CsgG M-V 2021
Niedersachsen November 2020 NStrG 2020
Nordrhein-Westfalen Marz 2019 StrWwG NRW 2019
Rheinland-Pfalz Mai 2020 LStrG Rheinland-Pfalz 2020
Sachsen Dezember 2019 SachsStrG 2019
Thiringen Juli 2019 ThiirStrG 2019

Tab. 1: Landesgesetze mit Anpassung einer Sondernutzungsregelung fir (stationsbasiertes) CarSharing

In folgenden Bundeslandern liegt zum Zeitpunkt der Abfassung dieses Leitfadens ein Gesetzentwurf vor:
Saarland
Schleswig-Holstein

In folgenden Bundeslandern gibt es bisher keine Regelung auf Landesebene und auch keine bekannten
Aktivitaten des Gesetzgebers:

Brandenburg
Hamburg

Sachsen-Anhalt; Sachsen-Anhalt sieht bisher keinen Bedarf flir die Anpassung seines Landesstra-
Rengesetzes (Quelle: Landtag Sachsen-Anhalt 2017). Allerdings schreibt das Ministerium fur Lan-
desentwicklung und Verkehr des Landes in einer E-Mail vom 30.11.2018 an einen CarSharing-An-
bieter, dass ,fir die Kommunen im Land durchaus die Maglichkeit [besteht], Uber die bestehenden
(allgemeinen) sondernutzungsrechtlichen Tatbestande des Landesstraf’engesetzes stationsbasierte
Carsharing-Platze an Straen nach Landesrecht zu schaffen.”

Die bereits in Kraft getretenen Landesgesetze sind in vielen Punkten sehr dhnlich, es gibt jedoch auch
einige Unterschiede, die fur die kommunale Umsetzungspraxis von Bedeutung sind. Im Folgenden ge-
ben wir einen vereinfachten Uberblick *:

12 Die Besonderheit der Berliner Regelung ist, dass die Sondernutzung aller selbsténdig reservierten und genutzten Mietfahrzeuge im StraRen-
und Wegegesetz geregelt wird. Das Gesetz betrachtet damit auch die Bereitstellung von free-floating Fahrzeugen als genehmigungspflichtige
Sondernutzung. Allerdings tritt die neu eingefiihrte Regelung des § 11a zur Sondernutzung fiir das gewerbliche Anbieten von Mietfahrzeugen
erst ein Jahr nach Inkrafttreten der iibrigen Anderungen in Kraft.

15 Unsere Darstellung bezieht sich auf die in der obigen Liste aufgefiihrten Gesetze. Weitere Gesetze lagen zum Zeitpunkt der Aktualisierung des
Leitfadens im Dezember 2021 nicht vor.
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Generelle Zielsetzung

Alle Gesetze verfolgen die Zielsetzung, die Sondernutzung zugunsten von (stationsbasierten)
CarSharing-Stellplatzen in ihren Landesstraf’engesetzen ausdriicklich zu gestatten und in eigenen
Paragrafen, Artikeln (Bayern) bzw. in einem eigenen Gesetz (Bremen, Mecklenburg-Vorpommern)
zu regeln. Dabei wird ausdricklich die gesetzliche Grundlage des § 5 CsgG auf Straen in der
Regelungskompetenz der Lander Ubertragen. (alle vorliegenden Gesetze bis auf Hessen, Mecklen-
burg-Vorpommern und Niedersachsen)

Baden-Wurttemberg gestattet im Prinzip die Ausdehnung der Sondernutzungsregelung auf free-
floating CarSharing.**

Berlin bezieht alle selbststandig nutzbaren Mietwagen- und CarSharing-Angebote in eine Genehmi-
gungspflicht auf Basis der Sondernutzung ein. Dies betrifft jedoch nicht die Reservierung beson-
derer ausschliefilich bestimmten Unternehmen zugeordnete CarSharing-Stellplatze, sondern die
Bestimmung, dass nur eine bestimmte oder noch zu bestimmende Anzahl von Fahrzeugen zugelas-
sen oder erlaubt werden soll bzw. nur einem oder einer begrenzten Anzahl von Unternehmen eine
Erlaubnis oder allgemeine Zulassung erteilt werden soll.

In keinem der aufgefiihrten Landesstraf’engesetze wird ein Anspruch der CarSharing-Anbieter auf
Erteilung einer Sondernutzungserlaubnis gegeniiber den Kommunen begriindet. Dies liegt nach wie
vor im Ermessen der Kommunen.

CarSharing-Definition / Bestimmung der Begiinstigten

Die CarSharing-Definition des CsgG wird wortlich oder inhaltsgleich Gbernommen. Berlin nur mit
Verweis auf & 2 Nummer 1 CsgG.

Baden-Wurttemberg fiihrt eine eigene, im Wortlaut von & 2 CsgG leicht abweichende CarSharing-
Definition ein, bei der die Punkte 3) und 4) des § 2 CsgG fehlen. Diese beiden Punkte definieren den
Unterschied zwischen stationsunabhangigem und stationsbasiertem CarSharing.

Baden-Wurttemberg, Bayern, Rheinland-Pfalz und Thiringen weisen in der Gesetzesbegriindung
ausdrucklich darauf hin, dass der verwendete Unternehmensbegriff in der CarSharing-Definition
weit ist und auch Vereine (und Genossenschaften sowie) einschliet. Hessen und Rheinland-Pfalz
sprechen von Anbietern ,unabhangig von deren Rechtsform®. Berlin, Bremen, Mecklenburg-Vorpom-
mern, Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen und Sachsen weisen nicht auf die Gleichwertigkeit der
Organisationsformen hin. Wir gehen aber davon aus, dass auch hier von einem weiten Unterneh-
mensbegriff auszugehen ist, der Vereine miteinschlief3t. Grundlage hierfir ist eine Expertise des
wissenschaftlichen Dienstes des Deutschen Bundestages zum Unternehmensbegriff im CsgG, die
auf die entsprechenden Landesgesetze ubertragbar ist.

Flachenbestimmung

Die Kommunen sind ermachtigt, geeignete Flachen fiir zugeordnete CarSharing-Stellplatze zu
bestimmen. (Kann-Bestimmunag, alle vorliegenden Gesetze)

Bei der Flachenbestimmung missen die Anforderungen an die Sicherheit und Leichtigkeit des Ver-
kehrs gewahrt bleiben. (alle vorliegenden Gesetze)

Die Belange des offentlichen Personennahverkehrs diirfen nicht beeintrachtigt werden. (alle vorlie-
genden Gesetze)

12 Allerdings verweist der Gesetzentwurf zur Anderung des StraBengesetzes Baden-Wiirttemberg ausdriicklich darauf, dass CarSharing-Flichen
ohne explizite Zuordnung zu einem oder mehreren konkreten CarSharing-Unternehmen auch weiterhin keiner Sondernutzungsgenehmigung
bediirfen. Diese Flachen sind auf der Grundlage des StraRenverkehrsrechts auszuweisen (Begriindung BW 2018, B. Besonderer Teil, Zu Artikel 1,
Nummer 2).
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Mecklenburg-Vorpommern und Niedersachsen verlangen zusatzlich, dass auch die Barrierefreiheit
gewahrleistet ist. Niedersachsen fuhrt auch aus, dass die Belange der Stadtentwicklung und Raum-
ordnung nicht beeintrachtigt werden durfen.

Die Flachen kénnen unter mehreren Anbietern aufgeteilt oder in getrennten Verfahren verteilt wer-
den. (alle vorliegenden Gesetze)

Bestimmungen zum Auswahlverfahren
Ein diskriminierungsfreies und transparentes Auswahlverfahren ist Pflicht. (alle vorliegenden Gesetze)
Die offentliche Bekanntmachung des Auswahlverfahrens ist Pflicht. (alle vorliegenden Gesetze)

Baden-Wurttemberg, Hessen, Mecklenburg-Vorpommern, Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen und
Sachsen schreiben vor, dass in der 6ffentlichen Bekanntmachung anzugeben ist, wie die Auswahl
vorgenommen wird, wenn mehrere (geeignete) Anbieter um Flachen konkurrieren. Bayern, Bremen,
Rheinland-Pfalz und Thirringen sehen von einer Regelung im Gesetz ab.

Eignungskriterien oder Zugangsvoraussetzungen zum Auswahlverfahren

Alle vorliegenden Gesetze ermdglichen den Kommunen die Verwendung von Kriterien, die sich auf
Umweltschutz, Klimaschutz und/oder Verkehrsentlastung beziehen. Dies ist die wesentliche Begriin-
dung dafr, dass ein eigener Paragraph zur Sondernutzung fur (stationsbasiertes) CarSharing einge-
flhrt wurde. Bremen, Mecklenburg-Vorpommern und Niedersachsen, und schreiben den Kommunen
die Verwendung solcher Kriterien sogar vor.

In Baden-Wirttemberg, Bayern, Hessen, Rheinland-Pfalz und Thiringen kénnen die Kommunen Eignungs-
kriterien oder Zugangsvoraussetzungen zum Auswahlverfahren bestimmen, mussen dies aber nicht tun.

Bremen, Mecklenburg-Vorpommern, Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen und Sachsen fordern, dass
ein CarSharing-Anbieter ,geeignet” und ,zuverldssig” sein muss. Hier miissen Kommunen demnach
Eignungskriterien oder Zugangsvoraussetzungen festlegen.®

Berlin fordert lediglich, dass ein CarSharing-Anbieter ,zuverldssig“ sein muss.

Baden-Wurttemberg, Berlin, Bremen, Mecklenburg-Vorpommern und Thiringen regeln ausdrucklich,
dass die Sondernutzungsgenehmigung zuriickgenommen werden kann, wenn der Begunstigte nicht
mehr die Eignungskriterien erfullt.

Kommunen kénnen im Auswahlverfahren von einzelnen Anforderungen an das
Verfahren abweichen.

Mecklenburg-Vorpommern: Kommunen unter 50.000 Einwohner*innen

Nordrhein-Westfalen: Kommunen unter 80.000 Einwohner*innen

Sachsen: Kommunen unter 100.000 Einwohner*innen

In Bremen konnen Behorden im Auswahlverfahren von einzelnen vorgegebenen Auswahlkriterien

abweichen, wenn dies aufgrund besonderer ortlicher Umstande gerechtfertigt ist und nur ein CarSha-
ring-Anbieter einen Antrag stellt.

Weitere zum Teil dhnliche Anforderung an das Auswahlverfahren:

Mit der Durchfihrung des Auswahlverfahrens kann auch ein beliehenes kommunales Unternehmen
betraut werden. (Bayern, Mecklenburg-Vorpommern und Nordrhein-Westfalen)

5 Grund ist, dass ,Eignung” auch naher definiert werden muss, wenn sie im Gesetzestext eingefiihrt wird. Andernfalls ware das Auswahlverfah-
ren nicht transparent.
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Das Auswahlverfahren ist fortlaufend zu dokumentieren. (Bremen, Mecklenburg-Vorpommern,
Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen und Sachsen)

Die Unterlagen mussen allen interessierten Anbietern kostenfrei und ohne Registrierung zuganglich
sein. (Bremen, Mecklenburg-Vorpommern)

Die Bekanntmachung des Verfahrens erfolgt ortsublich. (Baden-Wirttemberg, Niedersachsen) Bre-
men schreibt zusatzlich die Bekanntmachung auf der Internetseite www.vergabe.bremen.de vor.

Dauer der Sondernutzung
Die Zuteilung der Stellplatze erfolgt flir maximal acht Jahre. (alle vorliegenden Gesetze)

Eine Neuerteilung der Sondernutzungsgenehmigung ist nur nach Durchfiihrung eines erneuten
Auswahlverfahrens moglich. (alle vorliegenden Gesetze, bis auf Hessen und Nordrhein-Westfalen)

Umgang mit vergebenen Sondernutzungsflachen

In Berlin, Bremen und Mecklenburg-Vorpommern besteht eine Betriebspflicht auf vergebenen Stell-
platzen, in Thiringen ,im Rahmen des Zumutbaren®.

Baden-Wurttemberg, Berlin, Bremen und Thiiringen erlauben ausdriicklich, die Stellplatze durch
bauliche Vorrichtungen gegen Falschparker zu sichern.

Sondernutzungsgebiihr

In Bremen, Mecklenburg-Vorpommern und Thiringen ist dies direkt im Gesetz geregelt, fur alle
anderen Lander ist es durch die bestehenden allgemeinen Bestimmungen zur Sondernutzung im
LandesstraRenrecht abgedeckt.

Die Kommune kann eine Sondernutzungssatzung erlassen

In Baden-Wurttemberg, Hessen, Mecklenburg-Vorpommern, Nordrhein-Westfalen, Sachsen und Thu-
ringen wird dies direkt im Gesetz geregelt, fir alle anderen Lander ist dies durch die allgemeinen
Bestimmungen zur Sondernutzung im LandesstraBenrecht abgedeckt.

4.1.3 Lasst sich in Bundeslandern ohne besondere
Regelung die Sondernutzung fiir CarSharing
anwenden?

Die LandesstraRengesetze aller Bundeslander in der vorherigen Fassung, also vor einem etwaigen Inkraft-
treten spezifischer Anpassungen fiir CarSharing, schlieBen die Anwendung der Sondernutzung fir unter-
nehmensspezifisch zugeordnete CarSharing-Stellplatze nicht aus. Das ist die Quintessenz einer juristischen
Priifung aller LandesstraRengesetze, die ein von uns beauftragter Rechtsanwalt Ende 2017 durchgefiihrt
hat (Scherer 2017). Diese Einschdtzung soll auch dann zutreffen, wenn die Landesstraflengesetze in der
bisherigen Fassung keine auf CarSharing-Angebote konkret bezogenen Regelungen enthalten haben. Die-
ser Auffassung schliefen sich auch Kluth (2018, S. 116) und Agora Verkehrswende (2018, S. 48) an.

Das Verkehrsministerium Nordrhein-Westfalens bestatigt durch E-Mail-Mitteilung vom 24.01.2017 an
den Bundesverband CarSharing e.V. diese Auffassung. Die E-Mail wurde zu einem Zeitpunkt geschrieben,
als noch kein Entwurf fiir eine Anderung des Straen- und Wegegesetzes NRW vorlag. Darin heifit es:

,Grundsatzlich ist es den kommunalen StraBenbaubehérden auch ohne Anderung des
StraBBen- und Wegegesetzes NRW mdglich, gemafR § 18 StrWG NRW eine Sondernutzungs-
erlaubnis fur die Nutzung offentlicher Straenflachen fur stationsgebundene Carsha-
ring-Angebote zu erteilen. (...) Soweit Kommunen eigene Wege beim Auswahlverfahren
und bei den Auswahlkriterien beschreiten mochten, kdnnen sie dies bis zur entsprechenden
Anderung des Straen- und Wegegesetzes tun.”
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Nach einer Anpassung des Landesstrafengesetzes muss sich die Durchfiihrung des Auswahlverfahrens
allerdings an den dann glltigen Landesstrafdengesetzen orientieren.

Diese Einschitzungen sind insofern bedeutsam, als es zum Zeitpunkt der letzten Uberarbeitung dieses
Leitfadens funf Bundeslander gibt, die eine spezifische Regelung der Sondernutzung fur stationsbasiertes
CarSharing (noch) nicht eingefiihrt haben (siehe S. 27).

4.2 Das Zuteilungsverfahren fur
zugeordnete CarSharing-
Stellplatze im offentlichen Raum

In diesem Kapitel beschreiben wir den Ablauf des Verfahrens fir die Zuteilung von zugeordneten Car-
Sharing-Stellplatzen an CarSharing-Anbieter auf Basis der Sondernutzung. Da fur die praktische Umset-
zung vor allem Straen in Baulast der Kommunen und Lander in Betracht kommen, beschranken wir uns
bei unserer Darstellung auf die Landesgesetze als Rechtsgrundlage.

Die Vorgaben der Landesstrafiengesetze sind in wesentlichen Punkten dhnlich, jedoch nicht vollkommen ein-
heitlich. Die Beschreibung des mdglichen Ablaufs eines Zuteilungsverfahrens in diesem Leitfaden ist deshalb
notwendigerweise verallgemeinert und orientiert sich vor allem an den grundsatzlichen Ubereinstimmungen
in den Rechtsgrundlagen. Je nach Landesstrafiengesetz kann sich der konkrete Ablauf des Zuteilungsverfah-

rens in einzelnen Punkten unterscheiden. Nicht auf alle Details kdnnen wir in diesem Leitfaden eingehen.

Der Rechtsrahmen fiir die CarSharing-Forderung im Bundes- und Landesrecht ist eine zum Teil neue
rechtliche Materie, fur die es noch keine eingespielte Umsetzungspraxis und Rechtsprechung gibt. Die
Gesetzestexte bieten Interpretationsspielraume und es fehlen naturgemaf bisher Gerichtsurteile, die
bestimmte Interpretationen bestatigen oder verneinen. Vor diesem Hintergrund und in diesem Sinne
muss unsere Darstellung des kommunalen Zuteilungsverfahrens als vorldaufig betrachtet werden.

4.2.1 Vergaberechtliche Einordnung
der Sondernutzung fur CarSharing

Das CsgG und die Landesgesetze legen Ubereinstimmend fest, dass zur Erteilung von Sondernutzungs-
erlaubnissen fiir CarSharing ein ,Auswahlverfahren® durchzufiihren ist. Die Betonung liegt hier auf
~Auswahl®. Die Einordnung als Auswahlverfahren hebt das Zuteilungsverfahren fir CarSharing-Sonder-
nutzungen nicht generell aus vergaberechtlichen Vorgaben heraus, er6ffnet den Kommunen aber doch
Spielrdume, ihr Vorgehen - im Rahmen der landesgesetzlichen Regelungen - einfacher zu gestalten als
ein formales Vergabeverfahren.

Fir die Klarung der Frage, welche vergaberechtlichen Anforderungen an das Auswahlverfahren einer
Kommune zu stellen sind, hat der Bundesverband CarSharing e. V. ein Gutachten bei der Rechtsanwalts-
kanzlei Becker Biittner Held (bbh) in Auftrag gegeben (Ringwald, Schmidt 2018), das Grundlage fir die
Ausfiihrungen in diesem Unterkapitel ist.

Grundsatzlich findet ein Zuteilungsverfahren fiir zugeordnete CarSharing-Stellpldtze auf Basis und nach
den Vorgaben des jeweiligen Landesrechts statt. Da die Landesgesetze Spielrdume lassen, hangt es wei-
terhin von der konkreten Ausgestaltung durch die Kommunen ab, wie das Zuteilungsverfahren vergabe-
rechtlich einzuordnen ist.

Folgende Moglichkeiten stehen zur Auswahl:

4) Die Sondernutzung wird von der Kommune als Genehmigung eines Antrages im Rahmen eines Aus-
wahlverfahrens behandelt.
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5) Die Sondernutzungserlaubnis ist eine Konzession, die von der Kommune vergeben wird.

6) Die Sondernutzungserlaubnis wird als Teil eines Dienstleistungsauftrags erteilt, den die Kommune
an einen CarSharing-Anbieter vergibt.

Der Fall 1) trifft zu, wenn dem CarSharing-Anbieter von Seiten der Kommune mit der Sondernutzungs-
erlaubnis keine einklagbaren Verpflichtungen auferlegt werden. Es handelt sich dann nur ,um die
Genehmigung einer wirtschaftlichen Tatigkeit in einem im 6ffentlichen Eigentum stehenden Gebiet"
(Braun 2018, Fn 36). Voraussetzung hierfiir ist, dass weder eine Betriebspflicht auf den von der Kom-
mune zur Verfligung gestellten Flachen vereinbart wird, noch die Einhaltung bestimmter Standards
oder Eignungskriterien flir das CarSharing-Angebot verpflichtend sind. In einem solchen Fall ist es auch
unerheblich, ob der CarSharing-Anbieter sich bei der Fahrzeugbereitstellung an bestimmten Anforde-
rungen der Kommune orientiert oder ihm der Zugang zum Auswahlverfahren nur gewahrt wurde, weil
er bestimmte Anforderungen erfiillt. Es kommt fiir die vergaberechtliche Bewertung nur darauf an, ob
die Kommune den gewtlinschten Zustand des CarSharing-Angebots oder der Fahrzeuge im Falle einer
Abweichung einfordern und durchsetzen konnte.

Der Fall 2) tritt ein, wenn die Kommunen mit der Zuerkennung eines Sonderrechts im 6ffentlichen Raum
auch die Verpflichtung verkniipft, dass der Anbieter tatsachlich ein CarSharing-Angebot bereitstellt,
dass von der Kommune definierten Anforderungen genligt. Vertragliche Pflichten fiir den CarSha-
ring-Anbieter gegeniiber der Kommune verankern dann die kommunale Zielbestimmung. Dies konnte
beispielsweise die Erfullung von Umweltvorgaben fur die eingesetzten Fahrzeuge oder die Einhaltung
einer Mindestquote fir die Abschaffung privater Pkw durch die Nutzer*innen des begtinstigten CarSha-
ring-Angebotes sein. Auch eine von der Kommune ausgesprochene Betriebspflicht auf den Sondernut-
zungsflachen wirde eine Konzession bedingen. In diesem Fall gilt namlich: ,Die zustandigen Behorden
beschaffen fiir die Bevolkerung ein nachhaltiges Mobilitdtsangebot® (Braun 2018, Fn 48). Das wirt-
schaftliche Risiko in der Fallkonstellation 2) verbleibt jedoch beim CarSharing-Anbieter. 1

Konzessionsgeber sind grundsatzlich nicht auf bestimmte Verfahrensarten festgelegt, sondern dirfen
das Vergabeverfahren im Rahmen der allgemeinen Vorgaben frei ausgestalten. Welche vergaberechtli-
chen Vorgaben flr eine Konzession gelten, entscheidet sich nach ihrem Wert fur den Konzessionsneh-
mer (Ringwald, Schmidt 2018, S. 6):

Uberschreitet der Gesamtwert den Schwellenwert von 5,548 Mio. Euro netto (berechnet nach dem
erwarteten Umsatz des CarSharing-Anbieters tber die Laufzeit), bedarf es einer europaweiten Aus-
schreibung, deren Ablauf sich in der Regel am sogenannten ,Verhandlungsverfahren mit Teilnahme-
wettbewerb® orientieren muss.

Liegt der Gesamtwert hingegen unterhalb von 5,548 Mio. Euro netto, gelten hierfir nur die vergabe-
und haushaltsrechtlichen Vorgaben des Bundeslandes - erganzt um die CarSharing-spezifischen Vor-
gaben im jeweiligen LandesstraRengesetz. Da viele Lander (aber nicht alle!) in diesem Bereich von
eigenstandigen Vorgaben absehen, sind viele Kommunen dann bei der Gestaltung des Verfahrens nur
an die jeweiligen Vorgaben in den gesetzlichen Regelungen fiir CarSharing gebunden.

Es ist noch nicht geklart, wie der Wert von zugeordneten Stellpldtzen im o6ffentlichen Raum flr den
CarSharing-Anbieter als Konzessionsnehmer berechnet werden soll. Der Schwellenwert kdnnte sich bei-

16 Zum Teil anderer Meinung ist in diesem Punkt Prof. Klinski: ,Aus hiesiger Sicht erscheinen die erwéhnten praktischen Beispiele fiir Konzes-
sionsfdlle zum Teil zu weitgehend, denn jedenfalls sachbezogene erganzende Auflagen wie solche aus Umweltschutzgriinden zum Fuhrpark
konnten nach Ma3gabe von & 36 VwV{G auch ohne Weiteres als Nebenbestimmungen zu Verwaltungsakten ergehen. Fiir sie bedarf es keiner
vertraglichen Regelung. Sie konnen im vergaberechtlichen Sinne nicht als Gegenleistung des Betreibers fiir die Erteilung einer Konzession
betrachtet werden, denn sie haben nur eine erganzende Bedeutung. Es liegt insoweit also kein Leistungs-/ Gegenleistungsverhaltnis vor, worauf
es jedoch ankommen diirfte. (...) Das Vorliegen eines Leistungs-/Gegenleistungsverhaltnisses diirfte praktisch nur in Konstellationen zu bejahen
sein, in denen entweder dem Anbieter eine Betriebspflicht auferlegt wird oder dieser ein Entgelt erhalten soll.“ (Hermann et al. S. 168 ff). Dies
ist allerdings eine noch nicht durch Gerichtsentscheidungen ausgeleuchtete rechtliche Grauzone. Welche Bestimmungen noch als Nebenbestim-
mungen der Sondernutzungserlaubnis zu bewerten waren und welche bereits Gegenleistungen darstellen, ist derzeit ungeklart. Wir raten daher
weiterhin dazu, insbesondere im Falle einer starken Flachenkonkurrenz der CarSharing-Anbieter vor Ort, fiir die vergaberechtliche Einordnung
des Zuteilungsverfahrens die von uns skizzierten MafRstabe anzulegen.
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spielsweise als Gesamtumsatz aus dem Umsatz der einbezogenen CarSharing-Fahrzeuge an den zu ver-
gebenden Sondernutzungsstandorten in der Laufzeit der Sondernutzung berechnen. Denkbar ist jedoch
auch, dass der Schwellenwert sich aus der Differenz eines hoheren Umsatzes 6ffentlicher Stellplatze im
Vergleich zum niedrigeren Umsatz von Stellplatzen auf privat angemieteten Flachen in vergleichbarer
Lage ergibt.

Wenn die Kommune dem CarSharing-Anbieter nicht nur eine Konzession einrdaumt, sondern ihn auch
finanziell unterstutzt, dann kann dies einen Dienstleistungsauftrag begriinden: Die Kommune beschafft
ein CarSharing-Angebot fiir ihre Blirger*innen und zahlt hierfiir eine Vergltung (Fall 3). Dies ist derzeit
in wenigen Beispielen der Fall, in denen Gebietskorperschaften abseits gut versorgter CarSharing-Rau-
me ein neues CarSharing-Angebot aufbauen wollen, jedoch kein CarSharing-Anbieter auf vollstandig
eigenes Risiko Fahrzeuge bereitstellen will. Die Kommune trdgt hier einen Teil des Betriebsrisikos flr
einen definierten Einflihrungszeitraum, etwa durch eine Umsatzausfall-Garantie. Denkbar ist diese
Konstellation auch in Forderprojekten im landlichen Raum, in denen u. a. ein neues CarSharing-Angebot
ausprobiert werden soll.

Beim Vorliegen einer solchen Konstellation muss bereits ab einer Verglitung von 221.000 Euro Uber die
Laufzeit des Auftrags durch die Kommune eine europaweite Ausschreibung durchgefiihrt werden. Unter-
halb dieses Wertes gelten wiederum die vergabe- und haushaltsrechtlichen Vorgaben des Bundeslandes
immer - unabhangig vom Erreichen eines Schwellenwertes - erganzt um die Vorgaben im jeweiligen
Landesstrafiengesetz.

4.2.2 Ist ein wettbewerbliches Verfahren
notwendig?

Das CsgG und die Landesgesetze legen uUbereinstimmend fest, dass zur Erteilung von Sondernutzungs-
erlaubnissen fiir CarSharing ein ,Auswahlverfahren® durchzufihren ist. Diese Einordnung macht klar,
dass es sich nicht unbedingt um ein wettbewerbliches Verfahren handeln muss. Vielmehr sind auch
Verfahrenszuschnitte denkbar, bei denen nach einer Veroffentlichung der Zuteilungsabsicht durch die
Kommune die Antrége auf Sondernutzung von einem oder mehreren CarSharing-Anbietern sofort ge-
nehmigt werden.

Ob und in welcher Weise ein wettbewerbliches Verfahren bei der Zuteilung von CarSharing-Stellplat-
zen im o6ffentlichen Raum notwendig ist, entscheidet sich dadurch, ob es sich bei den Stellplatzen
Uberhaupt um die Verteilung eines knappen Platzangebotes handelt. Hierzu fihrt RA Braun in seinem
Kommentar zum § 5 Carsharinggesetz, also zu den Sondernutzungsregeln fiir Ortsdurchfahrten von
Bundesstrafien, aus:

,Wenn genligend Pldtze flir den stationsgebundenen Carsharingbetrieb zur Verfligung
stehen, dann ist die Frage des formlichen Verteilungsverwaltungsverfahrens nicht von
Dringlichkeit. Die Bewerber mussen - wenn gesetzlich vorgeschrieben - dennoch zumin-
dest die Eignungskriterien erflillen. Wenn keine gesetzliche Vorschrift vorhanden ist, dann
gelten die allgemeinen landesrechtlichen Vorgaben.” (Braun 2018, Rn 7)

Diese Einschatzung lasst sich nach Meinung der Autoren dieses Leitfadens gefahrlos auf alle Strafen
in der Baulast der Lander und Kommunen ubertragen. Auch hier wird ,die Frage des formlichen Ver-
teilungsverfahrens nicht von Dringlichkeit” sein, wenn insgesamt geniigend Flachen zur Verfligung
stehen.” Denn dann muss im Auswahlverfahren nicht ein knappes Gut unter den Bewerbern aufgeteilt
werden. Insofern beeinflussen Kommunen die Frage, wie wettbewerblich das Zuteilungsverfahrens sein
muss, in erheblicher Weise selbst: Stellen sie so viele Flachen zur Verfligung, wie CarSharing-Anbieter
nachfragen, kann das Zuteilungsverfahren in der Regel erheblich vereinfacht ablaufen, zum Beispiel

177u diesem Schluss kommt auch Hermann et al. 2019, S. 165.
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als Genehmigung eines Antrags nach Interessenbekundung. Pflicht bleibt allerdings die Erfullung der
Verfahrensvorgaben in den Landesstrafiengesetzten. Insbesondere die Bekanntmachung der Zutei-
lungsabsicht und ein transparentes und diskriminierungsfreies Vorgehen bei der Zuteilung sind in allen
Landesgesetzen vorgeschrieben.

4.3 Ablauf der Umsetzung von
zugeordneten CarSharing-
Stellplatzen im offentlichen Raum

Der Prozess, in dem kommunale Verwaltungen zugeordnete CarSharing-Stellplatze im offentlichen
Raum umsetzen, besteht idealtypisch aus den folgenden Schritten:

1) Markterkundung

2) Zielbestimmung

3) Strategische Planung

4) Auswahl geeigneter Flachen

5) Eignungskriterien fur CarSharing-Anbieter festlegen

6) Verfahren zur Losung von Flachenkonkurrenz festlegen

7) Sondernutzungsgeblhr bestimmen

8) Dauer der Sondernutzung festlegen

9) Nebenbestimmungen zur Sondernutzung definieren

10) Offentliche Bekanntmachung

11) Durchfiihrung des Zuteilungsverfahrens

12) Einrichten und Belegen der CarSharing-Stellplatze

Zwei Hinweise sind von grofRer Bedeutung, um den Prozessablauf richtig zu verstehen:
Nicht alle oben aufgefuhrten Schritte sind Teil des formalen Zuteilungsverfahrens, das das CsgG
und die Landesgesetze fordern. Die obigen Schritte 1. bis 9. dienen Vorbereitungen des Zuteilungs-
verfahrens, nur die Schritte 10. bis 12. bilden das formale Auswahlverfahren.
Nicht alle oben aufgefuhrten Schritte missen notwendigerweise immer ausgefiihrt werden.
Beispielsweise ist eine gesonderte Zielbestimmung in bestimmten Fallen nicht notwendig, eine
Definition von Eignungskriterien muss nur vorgenommen werden, wenn die Kommune hieran ein In-
teresse hat oder das jeweilige Landesgesetz dies vorschreibt. Andere Schritte, wie die Bestimmung
der Sondernutzungsgeblihr, werden vermutlich nur einmalig durchgefiihrt, sodass sie in spateren
Verfahren nicht mehr gesondert vorgenommen werden. Wir beschreiben hier alle méglichen Schrit-
te, um einen vollstandigen Uberblick zu geben.

In Abbildung 7 ist die Unterteilung des Gesamtprozesses in eine vorbereitende Phase und das eigent-

liche Zuteilungsverfahren dargestellt. Es sind auf?erdem alle Schritte gekennzeichnet, die im Einzelfall
optional sind.
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o Markterkundung
Zielbestimmung
@ Strategische Planung
@ Auswahl geeigneter Flachen
Eignungskriterien fiir CarSharing anbieter festlegen Vorbereitung des

Zuteilungsverfahren
@ \Verfahren zur Losung von Flichenkonkurrenz festlegen

Sondernutzungsgebuhr bestimmen
@ Dauer der Sondernutzung festlegen
Nebenbestimmungen zur Sondernutzung definieren

@ Offentliche Bekanntmachung
Zuteilungsverfahren

Durchflihrung des Zuteilungsverfahrens

@ Einrichten und Belegen der CarSharing-Stellplitze

- notwendig = optional (ggfs. Regelung Landesgesetze beachten!)

Abb. 7: Idealtypische Struktur der Umsetzung von zugeordneten CarSharing-Stellpldatzen im
offentlichen Raum

4.3.1 Markterkundung

In der Regel verfigen Kommunalverwaltungen nicht tUber detaillierte und aktuelle Informationen zum
ortlichen CarSharing-Markt. Die Markterkundung hilft, diese Wissensliicke zu schliefien und liefert
wichtige Informationen fur das weitere Verfahren, beispielsweise zur Zahl und Lage der benétigten
Stellplatze und zur Strukturierung des Auswahlverfahrens. In einigen Kommunen wollten die politi-
schen Gremien im Vorfeld einer ersten Zuteilung von CarSharing-Stellplatzen auch zunachst Beschlisse
fassen, die eine politisch gewlinschte Stellplatzzahl bestimmen und die Grundzlige des Verteilungs-
verfahrens festlegen. Solche Beschliisse konnen durch die vorwettbewerbliche Markterkundung der
Verwaltung fundiert werden.

Die Komplexitat der Markterkundung wird vor allem mit der Stadtgrofe und dem CarSharing-Angebot
vor Ort variieren: In kleineren Stadten und Gemeinden ist der CarSharing-Markt oft Ubersichtlich, in gro-
Reren Stadten existieren oft mehrere Anbieter nebeneinander und eine Marktiibersicht ist nicht immer
einfach zu gewinnen. Zudem kann es ansiedlungswillige neue Anbieter geben - vor allem dann, wenn
die Verwaltung signalisiert, dass sie Stellplatze im 6ffentlichen Raum vergeben will.

Eine Markterkundung zur Vorbereitung eines Zuteilungsverfahrens kann vor allem helfen, die folgenden
Fragen zu beantworten:

Was ist der CarSharing-Bestand in der Kommune?

Welche Anbieter gibt es? Wo stellen sie wie viele Fahrzeuge bereit? Welche CarSharing-Varianten wer-
den bereitgestellt? Was ist der E-Anteil in den Flotten?
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Wie viele CarSharing-Stellpldtze im 6ffentlichen Raum werden aus Sicht der Anbieter bendtigt?

Was sind die Ziele der Anbieter fur den Ausbau ihres Angebots? Wie viele Stellplatze im 6ffentlichen
Raum wiirden die einzelnen Anbieter in welchen Zeitraumen besetzen wollen?

Wo sollen CarSharing-Stellpldtze im 6ffentlichen Raum liegen?

Kommunale Verwaltungen haben in der Regel keine genaue Kenntnis davon, welches die guten und
schlechten Lagen fur CarSharing-Stationen sind, welche Quartiere welches Potenzial zur Gewinnung
neuer CarSharing-Kund*innen aufweisen oder wo die Knappheit von Stellpldtzen im privaten Raum den
Ausbau des bestehenden CarSharing-Angebots und die Befriedigung einer bereits bestehenden Nachfra-
ge behindert. Diese Fragen werden aber bedeutsam, wenn die Verwaltung die rdumliche Verteilung der
CarSharing-Stellpldtze im o6ffentlichen Raum fiir das Zuteilungsverfahren bestimmen muss.

Praxistipp fiir kommunale Verwaltungen

Unsere Gesprache mit kommunalen Verwaltungen zeigen, dass nur sehr wenige externe
Berater*innen CarSharing-Potenziale qualifiziert abschatzen konnen. Die auf Basis der ei-
genen Bestandskund*innen und deren CarSharing-Nutzung ermittelten Einschatzungen der
CarSharing-Anbieter sind meist genauer und treffsicherer. Externe Berater*innen konnen
aber dabei helfen, die Ergebnisse der Gesprache mit den Anbietern in einem Flachenplan
oder einem CarSharing-Konzept zusammenzufassen.

Wird es einen starken Wettbewerb um CarSharing-Stellpldtze im 6ffentlichen Raum geben?

Eine weitere wichtige Funktion einer vorwettbewerblichen Markterkundung ist es, Informationen

Uber die Wettbewerbssituation auf dem ortlichen CarSharing-Markt zu liefern. Wenn das Ergebnis der
Markterkundung zeigt, dass es keine Wettbewerbssituation vor Ort gibt, kann das Zuteilungsverfahren
entsprechend einfach gestaltet werden. Andererseits wird bei einem starken Wettbewerb die Auswahl
der CarSharing-Anbieter entsprechend gut vorbereitet sein miissen. Das betrifft beispielsweise die
Frage, wie stark nachgefragte Stellplatze im 6ffentlichen Raum so an konkurrierende Anbieter vergeben
werden konnen, dass keine erheblichen Marktverzerrungen eintreten (vergleiche dazu auch Abschnitt
4.3.3).

Fragen, die die kommunale Verwaltung in einer Markterkundung mit den einzelnen CarSharing-Anbie-
tern diskutieren sollte, sind:

In welchen Quartieren sieht der CarSharing-Anbieter das hochste Kund*innen-Potenzial?

O  Gemessen an der Zahl der Bestandskund®innen?
O Gemessen an der Zahl potentieller Neukund®innen

In welchen Quartieren mit hohem Kund*innen-Potenzial sind Stellplatze im privaten Raum fur
CarSharing kaum noch verfligbar oder zu teuer?

Wo im Stadtgebiet befinden sich die Nachfrage-Schwerpunkte bzw. die Quartiere mit den meisten
Bestandskund*innen?

Wo bedarf es aus Sicht des Anbieters einer Verdichtung seines Angebots (Verdichtung = bestehende
Stationen des Anbieters werden durch neu hinzukommende zu einem engmaschigen Gesamtnetz
ausgebaut)?

Welche Quartiere/Stadtviertel will der Anbieter neu erschliefsen?

Was ist fir den Anbieter ein sinnvoller Zeitplan fur den Ausbau seines Angebots in den einzelnen
Quartieren?
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Wie bewertet der Anbieter konkrete Stellplatzvorschlage der Kommune (falls vorhanden)?

Wie viele Fahrzeuge, die in einer Lage mit hoher CarSharing-Nachfrage bereitgestellt werden,
kdnnen ein Fahrzeug in einer Lage mit niedriger Nachfrage mitfinanzieren?

Welche Ziele verfolgt der Anbieter bei der Umstellung auf Elektro-Fahrzeuge? Wie hoch soll der
Anteil in 5/10/15 Jahren sein?

Praxistipp fiir kommunale Verwaltungen

Vorwettbewerbliche Markterkundungen sollten vor allem in Einzelgesprachen durchge-
flhrt werden. Viele Fragen betreffen die Geschaftsmodelle der CarSharing-Anbieter und
koénnen im Beisein von Wettbewerbern kaum besprochen werden. Den einzelnen Anbietern
sollte Vertraulichkeit der Gesprachsinhalte zugesichert werden, sofern diese die Geschafts-
politik der einzelnen Anbieter beriihren. Eine Vorbereitung der Gesprache durch einen
standardisierten Fragenkatalog sorgt dafur, dass die Ergebnisse nachher vergleichbar sind.

Wichtig fiir die Einordnung der Markterkundung ist: Sie ist kein Teil des formalen Zutei-
lungsverfahrens und darf dies auch nicht werden. Denn: Im offiziellen formalen Verfahren
wirde hier die Gefahr bestehen, dass die Markterkundung als unerlaubte Absprache mit
den Marktakteuren angesehen wird.

Kommunen, in denen bisher noch kein CarSharing-Angebot besteht, haben ein anders gelagertes Inte-
resse flr eine Markterkundung, wenn sie initiativ werden und zu einem neuen Angebot in ihrer Stadt
oder im Landkreis anregen mdchten. Hier miissen Anbieter identifiziert werden, die Interesse am Aufbau
eines neuen Angebotes haben. Da dies wahrscheinlich in erster Linie noch nicht versorgte Klein- und
Mittelstadte sowie Gemeinden in landlichen Regionen betrifft, ist das wirtschaftliche Potenzial solch
neuer Angebote flr den CarSharing-Anbieter oft gering. Zudem ist der Aufwand fir raumlich weit ent-
fernte Anbieter, abseits ihres Stammgebietes ein neues Angebot aufzubauen, meist unverhaltnismafig
hoch. Die Zahl der interessierten Anbieter ist deshalb in vielen Fallen beschrankt oder die Kommune
muss dem Anbieter einen finanziellen Verlustausgleich zumindest flr die Anlaufphase des CarSharing-
Angebots anbieten.®

Praxistipp fiir kommunale Verwaltungen

Die Initiierung eines neuen CarSharing-Angebots gelingt am besten mit Anbietern, die
bereits Angebote in raumlich nicht zu weit entfernten Gemeinden betreiben. Der Bundes-
verband CarSharing e.V. kann Kommunen auf CarSharing-Anbieter hinweisen, die an einer
Ausweitung ihres Geschiftsgebietes interessiert sein kdnnten. Eine kartografische Uber-
sicht Giber CarSharing-Angebote im Bundesgebiet steht auch auf der Stationskarte

der bcs-Homepage zur Verfligung.

In einigen Gemeinden gibt es vor Ort bereits kleine Anbieter, manchmal Vereine oder
Genossenschaften, die ein CarSharing-Angebot betreiben. Oft sind diese Angebote sehr
professionell und gerade im landlichen Raum sind die kleinen Anbieter vielfach die erfolg-
reichsten. Denn: Im CarSharing sind das an die Bediirfnisse vor Ort angepasste Angebot
und die Verankerung des Angebots in der Blrgerschaft entscheidende Erfolgsfaktoren.

18 Weitere Informationen und Hinweise finden Sie im Leitfaden zur Griindung neuer CarSharing-Angebote des Bundesverband CarSharing (bcs
2018a). Der Leitfaden beschéftigt sich vordringlich mit der Griindung neuer CarSharing-Angebote in kleinen Stadten und im Ldndlichen Raum.
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Wenn die Kommune einen finanziellen Verlustausgleich fiir den Start eines CarSharing-
Angebots bietet, treten manchmal ,Gliicksritter® auf den Plan, die CarSharing-Fahrzeuge
stationieren, nach Auslaufen der Forderung aber auch schnell wieder verschwinden. Wei-
tere Hinweise zur Zuverldssigkeit von CarSharing-Anbietern finden Sie in Abschnitt 4.3.5
dieses Leitfadens.

4.3.2 Zielbestimmung

Die kommunale Verwaltung muss klaren, welche Ziele sie mit der Vergabe von CarSharing-Stellpldtzen im
offentlichen StraRenraum verfolgen mochte. Von dieser Zielbestimmung wird die konkrete Ausgestaltung
des Zuteilungsverfahrens und gegebenenfalls der Eignungskriterien fiir die CarSharing-Anbieter abhangen.

Die Forderung des CarSharing verfolgt grundsatzlich drei wesentliche Ziele, die sich direkt aus der ver-
kehrsentlastenden Wirkung des CarSharing herleiten:

Reduzierung der Zahl privater Pkw und des entsprechenden Parkraumbedarfs durch Abschaffung
privater Pkw in Haushalten, die das CarSharing-Angebot nutzen,

Erzeugung von mehr multimodalem Mobilitatsverhalten und Erhéhung des Anteils von Fahrrad,
OPNV und ZufuBgehen im Verkehrsmittelmix der Haushalte durch den Einfluss der CarSharing-
Teilnahme auf das Mobilitatsverhalten der Blrger®innen,

Minderung von klimaschadlichen Treibhausgasemissionen (Klimaschutz) und/oder verkehrsbeding-
ter Luftschadstoff-Immissionen, durch den Einfluss der CarSharing-Teilnahme auf das Mobilitatsver-
halten der Burgerinnen.

Die Forderung des stationsbasierten und kombinierten CarSharing zahlt aufgrund der hohen verkehr-
sentlastenden Wirkung dieser CarSharing-Varianten in besonderer Weise auf die obigen Zielsetzungen
ein (vergleiche Abschnitt 3.). Kommunen konnen deshalb durchaus entscheiden, diese Angebotsvarian-
ten durch Stellplatze im &ffentlichen Raum besonders zu fordern, ohne weitere, detailliertere Zielbe-
stimmung vorzunehmen. Das kommunale Zuteilungsverfahren richtet sich dann an allgemeinen Zielen
fir den Ausbau des CarSharing-Angebots aus. Beispielsweise:

Das Zuteilungsverfahren soll die Versorgung der Bevilkerung mit CarSharing-Angeboten verbes-
sern und ausbauen.

Das Zuteilungsverfahren soll mdglichst allen vor Ort tdtigen CarSharing-Anbietern Zugang zu Stell-
platzen im 6ffentlichen Raum in der jeweils bendtigten Anzahl ermdglichen.

GroRRere Kommunen, in denen bereits ein groferes CarSharing-Angebot existiert, konnen in einem vor-
gelagerten CarSharing-Konzept die folgenden Fragen klaren:

Welche Rolle soll das CarSharing bei der Erreichung der verkehrs- und klimapolitischen Ziele Uber-
nehmen?

Welche Ausbau-Ziele fur das CarSharing werden gesetzt?

Wie viele Stellplatze im 6ffentlichen Raum sollen insgesamt in einem definierten Umsetzungszeit-
raum zur Verfligung gestellt werden (gegebenenfalls unterteilt nach definierten Stadtraumen)?

Wie sollen die Sondernutzungsgebuhren gestaltet werden?

Welche E-Anteile in der ortlichen CarSharing-Flotte sollen in einem definierten Umsetzungszeit-
raum erreicht werden?

Soll es ein kommunales Gesamtkonzept fir die Gestaltung (die ,Corporate Identity”) der Car-
Sharing-Stellpldtze im o6ffentlichen Raum geben?
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Diese Festlegungen werden idealerweise auf Basis einer Markterkundung getroffen. Sie kdnnen auch
Gegenstand eines Ratsbeschlusses sein, der die kommunale Verwaltung zugleich beauftragt, nach Ver-
abschiedung des Konzepts in geeigneter Weise Zuteilungsverfahren fiir zugeordnete CarSharing-Stell-
platze im offentlichen Raum durchzufthren.

Praxisbeispiel

Die Freie Hansestadt Bremen weist bereits seit 2003 CarSharing-Stellplatze im 6ffentli-
chen Strafdenraum aus. Bremen ist auf3erdem die erste Stadt Deutschlands die - bereits
2009 - einen kommunalen Aktionsplan ,Carsharing fiir Bremen® beschlossen hat. Als eine
MaRnahme wird darin die Ausweisung 6ffentlicher CarSharing-Stellpldtze in Form der ,mo-
bil.punkte” beschrieben. Diese werden von der Kommunalverwaltung baulich hergestellt
und durch Sondernutzung an die kommunale BREPARK GmbH (ibertragen, die ihrerseits
die Flachen an die CarSharing-Anbieter vermietet. Als Sonderform wurden mit den ,mobil.
punktchen® kleine CarSharing-Stationen mit jeweils zwei Stellplatzen entwickelt, die in
besonders engen WohnstrafRen umsetzbar sind (Bremen 0.J.). Insgesamt gibt es in Bremen
derzeit 45 mobil.punkte und mobil.ptinktchen mit 135 Stellpldtzen fiir CarSharing-Fahrzeu-
ge (Stand Mitte 2021).

Im Jahr 2017 hat die Landeshauptstadt Hannover einen Beschluss im Rat der Stadt gefasst,
dass CarSharing im Rahmen des Aktionsprogramms gegen Luftverschmutzung verstarkt
gefordert werden soll. Deshalb sollen insgesamt 400 CarSharing-Stellplatze im 6ffentli-
chen Raum im gesamten Stadtgebiet ausgewiesen werden. Da in Hannover derzeit keine
Flachenkonkurrenz besteht, konnen Anbieter individuelle Interessenbekundungen an die
Verwaltung richten, woraufhin diese Stellplatze nach Bedarf zuteilt.

4.3.3 Strategische Planung

Neben den inhaltlichen Zielsetzungen muss die kommunale Verwaltung auch bestimmen, wie sie das
Verfahren zur Zuteilung von CarSharing-Stellplatzen insgesamt anlegen will:

Soll es ein ,groBer Wurf“ werden, in dem viele Stellplétze im gesamten Stadtgebiet in einem Ver-
fahren vergeben werden? Oder soll ein Prozess angestofien werden, in dem in vielen aufeinander-
folgenden Zuteilungsverfahren jeweils bestimmte Stellplatzkontingente zugeteilt werden?

Soll ein einzelner Anbieter das Verfahren gewinnen oder sollen die Stellplatze maoglichst fair unter
den (geeigneten) CarSharing-Anbietern aufgeteilt werden?

Grofder Wurf oder zeitlich gestaffelte Verfahren?

Aus Sicht der Autoren dieses Leitfadens und nach intensiver Beschaftigung mit der bisherigen Umset-
zungspraxis in den Kommunen ist ein zeitlich gestaffeltes Vorgehen in mehreren aufeinanderfolgenden
Schritten deutlich zu empfehlen. Es hat gleich mehrere Vorteile:

1) Die Zuteilung beginnt schneller - Kommunen, die in kleinen Schritten vorgehen, sind im Durch-
schnitt in der Umsetzung weiter als Kommunen, die den ,groften Wurf“ planen.

2) Die Zuteilung wird ein ,lernendes System®, Fehler werden erkannt und im nachsten Verfahren abgestellt.

3) Nicht alle verfligbaren Stellplatzflachen werden mit einem Mal zugeteilt, sondern nach und nach.
Die CarSharing-Anbieter werden dadurch nicht gezwungen, in grofdem Stil Stellflachen im privaten
Raum aufzugeben, um den Betrieb an Stellplatzen im 6ffentlichen Raum wirtschaftlich verkraften
zu konnen. Der Mix aus Bestands-Stellflachen im privaten Raum und neuen Stationen im 6ffentli-
chen Raum bleibt erhalten.
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4)

5)

Weitere Anbieter, die nach der ersten Zuteilungsrunde im Markt auftreten, kommen ohne zu lange
Wartezeit zum Zuge.

Nicht alle Sondernutzungen laufen zum gleichen Zeitpunkt aus. Das Auslaufen einer Sondernut-
zungsvereinbarung ist fur die beglinstigten Anbieter und ihre Kund*innen immer mit der Ungewiss-
heit verbunden, ob sie bei der nachsten Zuteilungsrunde die bisherigen Stellplatze wieder bekom-
men. Nimmt die Konkurrenz in einer Kommune zu, dann fuhrt ein zeitlich gestaffeltes Vorgehen
weniger stark zu Marktumwalzungen.

Praxisbeispiel

Die Landeshauptstadt Stuttgart hat bereits eine umfangreiche Vergabehistorie fiir zuge-
ordnete Stellpldtze im 6ffentlichen Raum. Im November 2017 wurden zundchst zehn Stell-
platze an flinf Standorten als zeitlich eng begrenztes Pilotprojekt ausgeschrieben. Diese
Standorte wurden an einen CarSharing-Anbieter vergeben. Dieser hat auch die Einrichtung
und Gestaltung der Stellplatze ibernommen. Der Erfolg der ersten Stufe des Pilotprojektes
stand fiir die Landeshauptstadt auBer Zweifel, sodass Anfang 2019 ein Interessenbekun-
dungsverfahren fiir 23 Stellpldtze in acht Stadtteilen erfolgte. Diesmal wurden Stellplatze
an drei verschiedene stationsbasierte Anbieter vergeben. Es folgte eine dritte Vergabe im
Oktober 2020 Uber 56 Stellplatze in 17 Innen- und AuBenbezirken, dieses Mal auf der Basis
des inzwischen angepassten LandesstraRengesetzes von Baden-Wurttemberg. Die Einrich-
tung dieser Stellpldtze erfolgt nun durch die Stadt nach dem in der Pilotphase erarbeiteten
Gestaltungskonzept. Eine vierte Vergaberunde fir CarSharing-Stationen mit Elektrofahr-
zeugen wurde Anfang 2021 durchgefiihrt. Insgesamt stellt die Stadt derzeit 98 CarSharing-
Stellplatze im 6ffentlichen Straf’enraum an 56 Stationen zur Verfligung, von denen vier
CarSharing-Anbieter profitieren. Die Stadt bewertet das Vorgehen in kleinen Schritten, die
daflr schnell aufeinander folgen, als wichtigen Erfolgsfaktor.

Aufteilung der Stellpldtze unter mehreren Anbietern oder ,The winner takes it all”?

Gibt es in einer Kommune mehrere CarSharing-Anbieter, dann muss die kommunale Verwaltung bei der
Planung eines Zuteilungsverfahrens Uberlegen, ob derjenige Anbieter herausgefiltert werden soll, der
die besten Voraussetzungen zum Erreichen der verkehrs- und/oder klimapolitischen Zielsetzungen der
Kommune bietet. In diesem Fall wiirde dieser Anbieter der Gewinner im Auswahlverfahren sein, an den
alle Stellplatze vergeben werden.

In vielen Grofstadten sind jedoch mittlerweile mehrere stationsbasierte CarSharing-Anbieter tatig, die
jeweils ein vergleichbar gutes Angebot fir ihre Kund*innen bereitstellen. Der Grof3teil der Bestands-
kund*innen hat sich jeweils demjenigen Anbieter angeschlossen, der entweder seine Stationen in der
Ndhe der Wohnung platziert hat oder den am besten passenden Tarif anbietet. Es gibt viele individuelle
gute Grlinde, warum Kund*innen sich fiir einen bestimmten Anbieter entscheiden.

In einer solchen Situation kann ein auf die Auswahl eines einzigen Anbieters zugeschnittenes Verfahren
sehr unerwiinschte Nebeneffekte haben:

Der Wettbewerb der gleichwertigen CarSharing-Anbieter wird stark verzerrt, denn nur ein Anbie-
ter bekommt die Madglichkeit, sein Angebot durch Stellpldtze im o6ffentlichen Raum sichtbarer zu
machen.

Die Kund*innen der im wettbewerblichen Verfahren unterlegenen Anbieter werden gleichsam be-
straft, weil ihr Anbieter sein Angebot nicht durch Stellplatze im 6ffentlichen Raum verdichten und
dadurch die Fahrzeugverfuigbarkeit und -erreichbarkeit fur die Kund*innen verbessern kann.

In vielen Fallen ware es daher besser, wenn mehrere Anbieter mit gleichen oder dhnlichen CarSharing-
Angeboten bei der Zuteilung von Stellpldtzen im Straenraum auch gleichermafien zum Zuge kommen.
Fir eine solche Losung spricht auch, dass das traditionelle Sondernutzungsrecht, wie es bisher in den
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LandesstraRengesetzen allgemein vorgegeben wurde, im Grundsatz als wirtschafts- und wettbewerbs-
neutral gilt (Braun 2018, Fn 17, 66).

Die gleichmaBige Verteilung von Flachen an konkurrierende Anbieter kann auf verschiedene Weisen im
Auswahlverfahren herbeigefiihrt werden. Beispielsweise:

Die Zuteilung kann nach Losen vorgenommen werden. Die Lose kdnnen dhnliche Zuschnitte und
ahnliche Stellplatzzahlen beinhalten. Die kommunale Verwaltung legt fur das Auswahlverfahren
fest, dass an jeden interessierten CarSharing-Anbieter nur ein Los vergeben wird.

Die Zuteilung kann als Interessenbekundung flr eine unbestimmte Anzahl von Flachen in einem
Gesamtpaket erfolgen. Alle Flachen, auf die sich nur ein Anbieter bewirbt, werden direkt auf Antrag
vergeben. Alle Flachen, fur die mehrere Anbieter Interesse bekunden, werden in einem zweiten
Schritt durch Zufallsverfahren - beispielsweise ein Draw-Verfahren®® - verteilt.

Praxistipp fiir kommunale Verwaltungen

Unsere Beobachtung der Praxis zeigt, dass die meisten Kommunen derzeit Auswahlver-
fahren als Interessenbekundungsverfahren fur definierte Flachen durchfihren. Bekunden
mehrere Anbieter ihr Interesse fir dieselben Flachen, wird fiir diese Flachen ein Zufallsver-
fahren zur Verteilung eingesetzt. Eine wettbewerbliche Auswahl zugunsten eines einzigen,
besten Anbieters ist selten.

4.3.4 Auswahl geeigneter Flachen

Die Kommunen werden in den Landesgesetzen ermdchtigt, geeignete Flachen fur zugeordnete CarSha-
ring-Stellplatze auswahlen. Dies kann sowohl als Bestandteil eines kommunalen Flachenkonzepts

flir das Stadtgebiet bzw. Teilgebiete geschehen oder in Reaktion auf Standortwiinsche der lokalen
CarSharing-Anbieter. Wie im Abschnitt 4.3.1 beschrieben, sollte sich die Kommune im Rahmen einer
Markterkundung mit bestehenden und interessierten CarSharing-Anbietern liber deren Lagepraferenzen
austauschen.

Vorschriften der VwV-StVO fiir die Flachenbestimmung

Wir diskutieren die Empfehlungen und Vorschriften der VwV-StVO fur CarSharing oben im Abschnitt
2.6.4 ausfuhrlich.

Miissen die CarSharing-Stellplatze Stellplatz-genau bestimmt werden?

Die entsprechenden Formulierungen in den Landesstrafiengesetzen lassen hier einen Interpretations-
spielraum. Wir gehen davon aus, dass die Flachen zwar nicht Stellplatz-scharf bestimmt sein mussen,
jedoch die ungefdhre Lage und die Anzahl in einem Strafdenzug oder in einem Quartier von der Kom-
mune flr das Zuteilungsverfahren definiert sein mussen. Dies ldsst sich unserer Meinung nach aus der
Ubereinstimmenden Vorgabe der Landesstraflengesetze schliefen, dass die Sicherheit und Leichtigkeit
des Verkehrs gewahrt bleiben und die Belange des OPNV beriicksichtigt werden miissen. Dies kann
unseres Erachtens nur sichergestellt werden, wenn die Lage der in Frage kommenden Flachen hinrei-
chend bekannt ist. Zudem ist die in allen Landesgesetzen anzutreffende Anforderung, ein transparentes
Auswahlverfahren durchzufiihren, wohl nur umsetzbar, wenn CarSharing-Anbieter zumindest ungefahr
erkennen konnen, auf was flr Stellpldtze in welcher Lage sie sich eigentlich im Rahmen des Verfahrens
bewerben.

19 Beim Draw-Verfahren ziehen die konkurrierenden Anbieter aus dem Gesamtpaket der umstrittenen Flachen nacheinander jeweils eine Flache,
bis das Paket vergeben ist. Die Reihenfolge des ersten Zugriffs wird zuvor ausgelost.
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Weitere praktische Erwdgungen sprechen ebenfalls dafir, eine Stellplatz-genaue Bestimmung der Fla-
chen vorzunehmen:

Die CarSharing-Anbieter kdnnen besser erkennen, ob sie die definierten Lagen wirklich nachfragen
wollen. Die Gefahr sinkt, dass Anbieter bei nur grober Flachenplanung ihre tatsachliche Stellplatz-
nachfrage auch global angeben - und sie so maglicherweise liberschatzen.

Die konkrete Qualitat der einzelnen Stellplatze lasst sich fur CarSharing-Anbieter und Verwaltung
leichter beurteilen. (Ist der Standort gut sichtbar? Ist der Standort leicht zuganglich? Liegt der
Standort in einem Angstraum?)

Es ist leichter beurteilbar, ob die Einrichtung der CarSharing-Stellpldatze mit den Zielen der kommu-
nalen Flachennutzungsplanung lbereinstimmt.

Gute und schlechte Lagen lassen sich gut unterscheiden, sodass fiir das Zuteilungsverfahren auch
Pakete mit guten und schlechteren Lagen geschniirt werden konnen, die von CarSharing-Anbietern
nur zusammen abgenommen werden durfen.

Bei Stellplatzen fiir E-Fahrzeuge ist die lagegenaue Bestimmung unbedingt zu empfehlen, da die
Nahe des Stellplatzes zu einem geeigneten Netzanschluss die Erstellungskosten der Ladeinfra-
struktur sehr erheblich beeinflusst. Eine Verschiebung um wenige Meter kann bereits erhebliche
Betrage einsparen.

Trotzdem sei darauf hingewiesen, dass einige Kommunen interessante Wege gefunden haben, Zutei-
lungsverfahren auf Basis von nur grob bestimmten Stellplatzlagen durchzufuhren.

Praxisbeispiel

Die Stadt Essen hat schon vor der Vergabe der ersten CarSharing-Stellplatze das gesamte
Stadtgebiet mit einem Planungsraster liberzogen, anhand dessen urspriinglich die Vertei-
lung von Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum geplant wurde. Dies Raster wird nun fiir
das Zuteilungsverfahren fir CarSharing-Stellpldtze ebenfalls genutzt. CarSharing-Anbieter
konnen ihr Interesse an Stellpldtzen in jedem Element des Rasters bekunden. Dabei gilt in
jedem Element eine Obergrenze fir die Zahl der insgesamt verfligbaren CarSharing-Stell-
platze. Die konkrete Lage der Stellpldtze innerhalb des Raster-Elements wird von der
Verwaltung in Zusammenarbeit mit den interessierten CarSharing-Anbietern bestimmt.
Die Stadt Essen hat so einen Weg gefunden, die CarSharing-Anbieter eng in die genaue
Bestimmung der CarSharing-Flachen im 6ffentlichen Raum einzubeziehen, ohne das ganze
Stadtgebiet selbst Stellplatz-scharf beplanen zu mussen.

Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs beriicksichtigen

Das CsgG und die entsprechenden Landesgesetze schreiben ibereinstimmend vor, dass die ,Sicherheit
und Leichtigkeit des Verkehrs® durch CarSharing-Stellplatze im 6ffentlichen Raum nicht beeintrachtigt
werden darf. Die meisten mit der Materie befassten Juristen gehen davon aus, dass der Gesetzgeber hier
den allgemeinen Gedanken der Gefahrenabwehr auf das Thema ,CarSharing-Stellplatze® Gbertragt.° In
Bezug auf das CarSharing sind insbesondere die folgenden Aspekte durch die Verwaltung zu beurteilen:

Wird (sowohl bei Langs- als auch bei Senkrechtparkpldtzen) der flieftende Verkehr auf der Straf3e
durch ein- und ausfahrende CarSharing-Fahrzeuge behindert? Eine Priifung kann hier dazu fihren,
Senkrechtparkplatze eher in wenig befahrenen Straften vorzusehen.

20 Abweichend duRert sich Prof. Klinkis. Demnach kommt dem verkehrsrechtlichen Terminus ,Sicherheit des Verkehrs® weniger die Bedeutung
der Gefahrenabwehr zu, vielmehr wird dadurch der geordnete Ablauf des StraRenverkehrs gemeint. Sicherheit des Verkehrs adressiert damit
eine schlicht ordnende, den knappen Verkehrsraum verteilende Funktion (Hermann et al. 2019, S. 142).
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Andert sich die Stellplatzbeurteilung, falls Sperreinrichtungen auf der Fliche erlaubt werden sol-
len? Sowohl im Bundesgesetz als auch in einigen Landesgesetzen ist ausdrucklich die Mdglichkeit
enthalten, dass reservierte CarSharing-Stellplatze baulich gegen nichtberechtigte Autofahrer®in-
nen (,Falschparker®) geschitzt werden kénnen.?! Dies kann beispielsweise durch klappbare Biigel
geschehen, die von CarSharing-Nutzer*innen nach dem Ausparken bzw. vor dem Einparken manuell
bedient werden. Mit diesem Vorgang ist notwendigerweise sowohl beim Aus- als auch Einparken ein
kurzes Anhalten der CarSharing-Fahrzeuge in zweiter Reihe verbunden.

Belange des Offentlichen Personennahverkehrs beriicksichtigen

Ahnliche Fragen, wie in Bezug auf die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs stellen sich auch in
Bezug auf eine mégliche Behinderung des OPNV: Ein- und ausparkende oder in zweiter Reihe kurz
anhaltende CarSharing-Fahrzeuge konnten Busse und Bahnen im Verkehrsfluss storen. Aus diesem
Grund scheiden insbesondere mit baulichen Einrichtungen gegen Nichtberechtigte versehene CarSha-
ring-Stellplatze an Hauptverkehrsstraen mit OPNV-Verkehr eher aus. Zu priifen ist dann sicherlich, ob
in nahe liegenden Quartiersstrafen mit weniger Autoverkehr Ersatzflachen bestimmt werden kdnnen.

Wie stark muss sich die Lage von CarSharing-Stellpldtzen an Haltepunkten
des OPNV orientieren?

Viele kommunale CarSharing-Konzepte sehen CarSharing-Stellplatze vor allem an Mobilitatsstatio-

nen vor, die an Haltepunkten des OPNV liegen. Diese physische Vernetzung von CarSharing und OPNV
ist grundsatzlich wiinschenswert, darf das Vordringen des CarSharing in die WohnstraBen aber nicht
behindern. Denn: Die Ergénzung des CarSharing zum OPNV erfolgt schwerpunktméafig multimodal.
Intermodale Verknlpfungen zwischen OPNV und CarSharing in einzelnen Wegeketten, die eine Bereit-
stellung von CarSharing-Fahrzeugen an Haltepunkten des OPNV briuchten, sind im Mobilitdtsverhalten
der CarSharing- und OPNV-Kund*innen die Ausnahme. Fiir den Erfolg des stationsbasierten CarSharing
und die Unterstiitzung des OPNV als Riickgrat der Offentlichen Mobilitat ist vielmehr vor allem die
Wohnortnahe der CarSharing-Stationen entscheidend, die sogenannte ,fulaufige Entfernung®. Diese
ist vor allem gegeben, wenn CarSharing-Stationen in Wohnstraen eingerichtet werden, wo sich die
Haltepunkte des OPNV nicht unbedingt befinden. Die Verbindung der CarSharing-Stationen mit Halte-
punkten des OPNV kann daher firr den Erfolg des CarSharing auch hinderlich sein, wenn sie zu restriktiv
aufgefasst wird (vergleiche auch die ausfihrlicheren Erlduterungen in Abschnitt 2.6.4).

Sollten kommunale Gremien in die Flachenauswahl einbezogen werden?

Die Einbindung der relevanten kommunalen Gremien kann die Unterstltzung fir CarSharing-Stellplatze
im offentlichen Raum durch die kommunalen Entscheidungstrager und die Blirger*innen verbessern.
Entscheidend ist der richtige Zeitpunkt der Einbindung. Unsere Beobachtung der kommunalen Praxis
zeigt, dass die meisten kommunalen Verwaltungen kommunale Gremien dann einbeziehen, wenn sie die
Lage der CarSharing-Stellpldtze bestimmt haben, jedoch noch kein 6ffentliches Zuteilungsverfahren auf
den Weg gebracht wurde.

Fur eine Diskussion der CarSharing-Stellplatze mit den kommunalen Gremien miissen diese jedoch Stellplatz-

genau bestimmt sein. Ansonsten besteht die grofe Gefahr, dass global ausgefiihrte Konzepte statt der Dis-
kussion von Umsetzungsfragen die Diskussion von Sinn und Zweck der CarSharing-Forderung herbeifiihren.

Praxisbeispiel

Die Freie Hansestadt Bremen plant jede CarSharing-Station, die sie schaffen will, Stell-
platz-genau. Vor dem Start des Zuteilungsverfahrens wird das Vorhaben dann in dem dafir

2 Die Begriindungen einiger der iibrigen Landesstraengesetze fiihren aus, dass eine ausdriickliche Erwdhnung von baulichen Einrichtungen
auf den Stellpldtzen in den Paragrafen zur Sondernutzung fiir CarSharing nicht notwendig sei, da dies bereits durch die bestehenden Regelun-
gen zur Sondernutzung abgedeckt sei.
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relevanten Ortsbeirat diskutiert, obwohl dies keine formale Umsetzungsvoraussetzung ist.
Dies eher behutsame Vorgehen hat nicht nur kommunikative Bedeutung. Oft machen die
Ortsbeirdte gute Vorschlage, wie CarSharing-Stationen durch geringfiigige raumliche Ver-
lagerung konfliktfrei und stadtvertraglich realisiert werden kénnen. Mittlerweile ist das
Verfahren so etabliert, dass die Ortsbeirdate den Planer*innen auch eigenstandig Vorschlage
flr neue CarSharing-Standorte unterbreiten.

4.3.5 Eignungskriterien fiir CarSharing-Anbieter
festlegen

Das CsgG und alle Landesgesetze ermdglichen die Definition von Eignungskriterien fur CarSharing-
Angebote. In einigen Bundesldndern wird die Verwendung von Eignungskriterien den Kommunen sogar
verbindlich auf Landesebene vorgeschrieben:

In Baden-Wirttemberg, Bayern, Hessen und Rheinland-Pfalz kénnen die Kommunen Eignungskrite-
rien bestimmen, missen dies aber nicht tun.

Das CsgG und die Lander Bremen, Mecklenburg-Vorpommern, Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen
und Sachsen fordern, dass ein CarSharing-Anbieter ,geeignet” und ,zuverléssig“ sein muss. Hier
mussen Kommunen demnach Eignungskriterien festlegen, um transparent zu machen, wodurch ein
Anbieter ,geeignet” ist.

Berlin fordert lediglich, dass ein CarSharing-Anbieter ,zuverlassig“ sein muss.

Alle vorliegenden Gesetze ermdglichen den Kommunen die Verwendung von Kriterien, die sich auf
Umweltschutz, Klimaschutz und/oder Verkehrsentlastung beziehen. Niedersachsen, Mecklenburg-
Vorpommern und Bremen schreiben den Kommunen die Verwendung solcher Kriterien sogar vor.

Die Definition von Eignungskriterien kann verschiedenen Zielen dienen, beispielsweise:

Die gewunschte Qualitat des geforderten CarSharing-Angebots soll genauer beschrieben werden.

Ein Beispiel hierfiir sind die Kriterien, die der Bundesgesetzgeber dem CsgG in einer Anlage beige-
flgt hat. Hier ist beispielsweise gefordert, dass die Fahrzeugbuchung, -abholung und -riickgabe an
24 Stunden tdglich mdglich sein muss.

Es soll genauer beschrieben werden, tiber welche Eigenschaften ein CarSharing-Angebot verfligen
muss, das nach Meinung der kommunalen Verwaltung in besonderer Weise auf die verkehrlichen
und 6kologischen Ziele der CarSharing-Férderung einzahlt. Beispielsweise legen einige Kommu-
nen fest, dass nur CarSharing-Anbieter an ihren Zuteilungsverfahren teilnehmen kdnnen, die die
Kriterien des Blauen Engel flir CarSharing (DE-UZ 100) erfiillen kdnnen. Solche Zielsetzungen sind
zumeist aus Ubergeordneten verkehrspolitischen Zielen der Kommune abgeleitet.

Eignungskriterien fir CarSharing-Angebote kdnnen im Zuteilungsverfahren von den kommunalen Ver-
waltungen auf zwei Weisen angewendet werden:

Einerseits lassen sich Eignungskriterien als Zugangsvoraussetzungen zum Zuteilungsverfahren an-
wenden. Zugangsvoraussetzungen missen von allen CarSharing-Anbietern erfiillt werden, die am Zu-
teilungsverfahren teilnehmen wollen. Zugangsvoraussetzungen dienen also dazu, solche CarSharing-
Angebote aus dem Zuteilungsverfahren herauszuhalten, die nicht von einer Forderung profitieren sollen.
Der Bundesgesetzgeber beispielsweise legt in der Anlage zum CsgG fest, dass ein geeigneter CarSharing-
Anbieter mit bis zu fiinf Fahrzeugen in der Flotte pro Fahrzeug mindestens zehn Fahrberechtigte haben
muss (sofern das Angebot nicht neu etabliert wird). Dieses Kriterium zielt erkennbar darauf ab, zu
verhindern, dass Gemeinschaften von privaten Autoteilern, die ihre Fahrzeuge gar nicht in einem
unbestimmten Personenkreis teilen wollen, sich an Zuteilungsverfahren fur CarSharing-Stellplatze im
offentlichen Raum beteiligen.
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Eignungskriterien konnen auch als Auswahlkriterien dazu genutzt werden, um unter mehreren Car-
Sharing-Anbietern den geeignetsten Anbieter zu bestimmen. Dann erhdlt nur dieser Anbieter Sonder-
nutzungsgenehmigungen fir Stellpldtze im 6ffentlichen Raum (,The winner takes it all®). Es kann aber
auch anhand der Kriterien ein Ranking gebildet werden, das festlegt, in welcher Reihenfolge die Fla-
chenvergabe erfolgt oder welche Zahl an Flachen an welchen Bewerber vergeben wird. Auswahlkriteri-
en konnen auch dazu genutzt werden, Falle von Flachenkonkurrenz zwischen verschiedenen Anbietern
zu entscheiden, wenn diese sich um dieselben Stellplatze im 6ffentlichen Raum bewerben.

Die Kommunen sind grundsatzlich frei darin, Zugangsvoraussetzungen zum Verfahren oder Auswahl-
kriterien zu bestimmen. Sie miissen dabei aber die jeweiligen Regelungen im Landesrecht sowie die
allgemeinen Vorgaben des EU-Rechts (siehe unten in diesem Abschnitt) beachten. Auf3erdem sollten die
vergaberechtlichen Implikationen berticksichtigt werden (vergleiche Abschnitt 4.2.1).

Praxistipp fiir kommunale Verwaltungen

Die Definition und Prifung von Eignungskriterien (als Zugangsvoraussetzungen und/oder
Auswahlkriterien) ist der wesentliche Komplexitatstreiber fir Zuteilungsverfahren.

Die einfachste Form des Auswahlverfahrens kommt ganz ohne Eignungskriterien aus und
besteht nur aus Markterkundung, Flachenbestimmung, Durchflihrung eines Interessen-
bekundungsverfahrens und - gegebenenfalls - Losung von Flachenkonkurrenz durch ein
Zufallsverfahren. Dies ist in allerdings nur in Bundesldndern zuldssig, die den Kommunen
die Verwendung von Eignungskriterien freigestellt haben.

Kommunen, die Eignungskriterien verwenden wollen, sollten gerade in den ersten Zutei-
lungsverfahren nur leicht nachprufbare Kriterien nutzen oder solche, fur die ein Prifver-
fahren bereits anderweitig definiert ist.

Eine gute erste Orientierung fiir sinnvolle Kriterien bietet in Bezug auf die operative Ange-
botsqualitat eines CarSharing-Angebots die Anlage zum CsgG. Fur klima- und emissionsbe-
zogene Kriterien kann beispielsweise auf die Kriterien des Blauen Engel CarSharing (DE-UZ
100) zurlickgegriffen werden, fiir die Soll-Werte und Priifmethoden bereits definiert sind.

In der Praxis ist zu beobachten, dass kommunale Verwaltungen Eignungskriterien vor allem
als Zugangsvoraussetzungen zum Zuteilungsverfahren festlegen. Die Verwendung von
Auswahlkriterien ist hingegen selten. Das durfte mit der besonderen Komplexitat der Kon-
zeption, Priifung und Bewertung einer auf Kriterien basierenden Auswahl und den damit
verbundenen Dokumentationspflichten zusammenhangen, die dem Wunsch nach einem
maglichst einfachen Verfahren eher entgegensteht.

Kommunen sollten auch beachten, dass in der 6ffentlichen Bekanntmachung beschriebene
Eignungskriterien im Auswahlverfahren streng beachtet werden missen. Ansonsten wer-
den Widerspruchswege fiir unterlegene Bewerber eroffnet.

Praxisbeispiel

Die Landeshauptstadt Mainz hat im Jahr 2020 erstmals ein Vergabeverfahren fir 6ffentliche
CarSharing-Stellplatze durchgefihrt. 50 CarSharing-Stellpldtze, aufgeteilt in zwei Losblndel,
wurden angeboten, die ausdricklich auch auf zwei Anbieter aufgeteilt werden konnten.

Als Eignungskriterium wurde u. a. gefordert, dass aus Griinden der Luftreinhaltung keine
Dieselfahrzeuge an den Standorten betrieben werden. Standorte, an denen Elektrofahrzeuge
zum Einsatz kommen sollten, wurden mit sehr geringen Sondernutzungsgebiihren belegt.
Die zum Zuge kommenden CarSharing-Anbieter mussten die in der Anlage zum & 5 CsgG
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beschriebenen Eignungskriterien erfiillen und - abgeleitet von den seinerzeitigen Kriterien
des Blauen Engels Carsharing (DE-UZ 100) - eine Mindestquote elektrisch betriebe-

ner CarSharing-Fahrzeuge in der Flotte haben. AuBerdem wurden die CarSharing-Anbieter
verpflichtet, neben den 6ffentlichen Stellplatzen mindestens 50 Prozent ihrer CarSharing-
Flotte in Mainz auf privaten Parkflachen stationiert zu haben. Dies konnten neue Anbieter in
Mainz innerhalb einer Ubergangsfrist von zwei Jahren erfiillen.

Wie miissen Eignungskriterien (mindestens) beschaffen sein?

Als allgemeiner rechtlicher Rahmen fir die Bestimmung von Eignungskriterien kann nach Meinung der

Autoren dieses Leitfadens die Richtlinie 2006/123/EG des Europaischen Parlaments und des Rates uber
Dienstleistungen im Binnenmarkt angesehen werden. Dort wird in Artikel 10 hinsichtlich der Kriterien,

auf denen Genehmigungsregeln beruhen sollen, allgemein festgelegt, dass diese Kriterien

nicht diskriminierend sind,

durch einen zwingenden Grund des Allgemeininteresses gerechtfertigt sind,
in Bezug auf diesen Grund des Allgemeininteresses verhdltnismaRig sind,
klar und unzweideutig sind,

objektiv sind,

im Voraus bekannt gemacht werden,

transparent und zuganglich sind.

Die von kommunalen Verwaltungen fur die Entscheidung Uber eine Sondernutzungsgenehmigung fur
CarSharing angewandten Eignungskriterien sollten diesen Regeln gentigen.

Diskriminierungsfreie Eignungskriterien

Das CsgG und alle Landesgesetze fordern, dass ein Auswahlverfahren zur Zuteilung von CarSharing-
Stellplatzen im 6ffentlichen Raum ,diskriminierungsfrei® ist. Die kommunale Verwaltung darf nur solche
Eignungskriterien verwenden, die dieser Vorschrift genligen. Da die Kommunen bei der Bestimmung der
Eignungskriterien ansonsten sehr frei sind, beschranken wir uns in diesem Leitfaden auf einige allgemeine
Hinweise, welche Kriterien in Bezug auf mangelnde Diskriminierungsfreiheit ,verdachtig” sein konnten:

JVerdachtig” sind Kriterien, die nur erfillt werden kénnen, indem die Bewerber geschaftliche oder
vertragliche Beziehungen mit Dritten eingehen, die nicht Voraussetzung zur operativen Erbringung
der CarSharing-Dienstleistung sind. Beispielsweise ist es nicht diskriminierungsfrei, von CarSha-
ring-Anbietern zu fordern, dass sie das Gutesiegel ,Blauer Engel Carsharing” (DE-UZ 100) besitzen.
Denn, um dieses zu erlangen, mussen sie es zunachst bei der RAL gGmbH beantragen und hierfir
auch die Kosten tragen. Diskriminierungsfrei ist hingegen die Anforderung, dass CarSharing-Anbie-
ter die Kriterien des Blauen Engel Carsharing erfiillen, ohne dabei das Gutesiegel auch tatsachlich
besitzen zu missen.

,Verdachtig® sind Kriterien, die Bewerbern eine Leistung aus einem anderen Fachgebiet als dem
CarSharing aufbiirden, um am Zuteilungsverfahren fur CarSharing-Stellplatze teilnehmen zu kon-
nen. Beispielsweise ist es nicht diskriminierungsfrei, von CarSharing-Anbietern zu verlangen, dass
sie als Voraussetzung fur die Teilnahme am Zuteilungsverfahren auch den Aufbau und/oder Betrieb
der Ladeinfrastruktur an den zu vergebenden CarSharing-Stellplatzen zusichern.

,Verdachtig® sind Kriterien, die nicht von allen CarSharing-Anbietern zumindest perspektivisch er-
flllt werden konnen. Beispielsweise ist es nicht diskriminierungsfrei, nur CarSharing-Anbieter zum
Zuteilungsverfahren zuzulassen, die ihr Angebot auf der drtlichen digitalen Mobilitatsplattform
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prasentieren, wenn zugleich keine technischen Kapazitaten der Plattform zur Integration neuer An-
bieter vorhanden sind oder damit ein unverhaltnismafRiger finanzieller Aufwand fur die Erstellung
technischer Schnittstellen verbunden ist.

JVerdachtig® sind auch Kriterien, die nicht von allen Bewerbern ohne Schaden fir ihr Unternehmen
oder Wettbewerbsnachteil erflllt werden kdnnen. Beispielsweise ist es nicht diskriminierungsfrei,
zu verlangen, dass ein CarSharing-Anbieter Geschaftsmodell-relevante Daten offenlegen oder an
einen anderen Anbieter liefern muss, um eine Sondernutzungsgenehmigung zu erlangen.

Zuverlassigkeit des CarSharing-Anbieters als Zugangsvoraussetzung

Das CsgG und einige Landesgesetze enthalten Regelungen, wonach ein CarSharing-Anbieter zuverldssig
sein muss. Im CsgG wird unter Zuverlassigkeit die Einhaltung von Halterverpflichtungen nach der Stra-
Renverkehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZO0) verstanden. Auch gilt als unzuverldssig, wer Ausschlussgriin-
de von offentlichen Vergabeverfahren nach § 123 GWB erfllt, wer also beispielsweise seinen Verpflich-
tungen zur Zahlung von Steuern, Abgaben oder Beitragen zur Sozialversicherung nicht nachgekommen
ist und fir den dies durch eine rechtskraftige Gerichts- oder bestandskraftige Verwaltungsentscheidung
festgestellt wurde (Braun 2018, Fn 108).

In den Landesgesetzen ist oftmals weniger klar definiert, was Zuverlassigkeit bedeutet. Kommunale
Verwaltungen kdnnen sich dann am Bundesgesetzgeber orientieren, sie kdnnen aber auch neue Kriteri-
en fir Zuverlassigkeit definieren. So ware es etwa denkbar, dass ein CarSharing-Anbieter als zuverlassig
eingestuft wird, der seinen Kund*innen dauerhaft eine qualitativ hochwertige Dienstleistung zur Verfu-
gung stellen kann. Das hat gerade dann Sinn, wenn Kommunen beflirchten miissen, dass ihre Absicht,
Stellplatze im offentlichen Raum zu vergeben, Anbieter anzieht, die ihr Angebot als Trial-and-Error-Me-
thode betreiben. Nach einiger Zeit verschwinden die Fahrzeuge dieser Anbieter dann wieder von den
zugeteilten Stellplatzen, da die vorab erstellten Businessplane mit der Nachfrage und den tatsachlichen
Kosten des operativen Betriebs nicht tibereinstimmen. Gerade in kleinen Stadten und im landlichen
Raum ist dies Phanomen haufiger zu beobachten.

Praxisbeispiel

Die Landeshauptstadt Mainz verlangt als Zugangsvoraussetzung fur die Zuteilung von Car-
Sharing-Stellpldtzen im 6ffentlichen Raum per Sondernutzung, dass die interessierten Anbie-
ter eine bestimmte Mindestquote von CarSharing-Stellplatzen auf privaten Flachen nachwei-
sen. Mainz verlangt, dass ein Bewerber fiir 6ffentliche CarSharing-Stellplatze mindestens 50
Prozent seines bestehenden Angebotes auf privaten Flachen im Stadtgebiet bereitstellt.

Ludwigsburg verlangt von Bewerbern, dass sie bereits an mindestens zehn Standorten in
der Region des Verkehrs- und Tarifverbundes Stuttgart tatig sind. Durch dieses Zugangskri-
terium schlieBen die Kommunen aus, dass von ihnen vergebene Stellpldtze im o6ffentlichen
Raum von einem neuen Anbieter zulasten der bestehenden Systeme ,gekapert” werden.
Diskriminierungsfrei wird dies Zugangskriterium dadurch, dass interessierten neuen An-
bietern eine Ubergangsfrist eingerdumt wird, in der sie ihr im privaten Raum stationiertes
Angebot so ausbauen kdnnen, dass die Quote erflllt wird.

4.3.6 Verfahren zur Losung von Flachenkonkurrenz
festlegen

Die Nachfrage der CarSharing-Anbieter kann die Zahl der Stellpldatze im o6ffentlichen Raum uber-
schreiten, die eine kommunale Verwaltung in einem bestimmten Zuteilungsverfahren vergeben will. Je
komplexer der ortliche CarSharing-Markt ist, desto genauer sollten kommunale Verwaltungen Uberle-
gen, wie sie Falle losen, in denen mehrere Anbieter um Stellpldtze im 6ffentlichen Raum konkurrieren.
Grundsatzlich gibt es dafiir zwei Methoden:
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Die kommunale Verwaltung kann Auswahlkriterien fur die konkurrierenden Bewerber festlegen
(vergleiche dazu den vorhergehenden Abschnitt).

Die kommunale Verwaltung kann ein Zufallsverfahren definieren, um Flachenkonkurrenz zu losen.
In Frage kommen entweder ein Los- oder ein Draw-Verfahren. Beim Draw-Verfahren ziehen die
Anbieter reihum jeweils einen Stellplatz aus dem Flachenkontingent, um das sie konkurrieren. Nur
die Reihenfolge des ersten Zugriffsrechts wird ausgelost.

Einen Sonderfall der Losung von Konkurrenzsituationen stellen Einigungstermine dar. Hier werden nach
der Interessenbekundung alle Anbieter zu einem Gesprach eingeladen, das die kommunale Verwaltung
moderiert. In diesem Gesprach werden umstrittene Flachen mdglichst einvernehmlich verteilt. Wir
beobachten in der Praxis, dass einige Kommunen einen solchen Einigungstermin vorsehen. Wir wei-

sen jedoch darauf hin, dass trotzdem ein zufallsbasiertes Verteilungsverfahren unbedingt vorgesehen
werden sollte, weil es immer sein kann, dass das Gesprach nicht zu einer Einigung fiihrt. Zudem entsteht
nach Einschatzung einiger der von uns befragten Jurist*innen ein vergaberechtliches Risiko: Sie warnen
davor, dass das Einigungsgesprach von CarSharing-Anbietern, die mit dem Ergebnis nicht einverstanden
sind, als unerlaubte Marktabsprache angefochten werden kénnte.

Welches Verfahren auch immer gewahlt wird - es muss auf jeden Fall bereits mit der Verdffentlichung
des Zuteilungsverfahrens bekanntgegeben werden. Wird erst im laufenden Verfahren bestimmt, wie mit
Flachenkonkurrenz umgegangen wird, kénnte das Verteilungsergebnis wegen mangelnder Transparenz
des Verfahrens angefochten werden.

Praxistipp fiir kommunale Verwaltungen

Auch dann, wenn im Verfahren zunachst eine Anbieterauswahl anhand von Auswahlkriterien
vorgesehen ist oder die Kommune wegen fehlender Konkurrenz liberhaupt kein Verteilungs-
problem erwartet, empfehlen wir, in der Bekanntmachung eines Zuteilungsverfahrens immer
ein zufallsbasiertes Auswahlverfahren als ,letzte Moglichkeit” fiir eine Entscheidung vorzu-
sehen. Denn es kann immer passieren, dass Konkurrenzsituationen doch unerwartet auftre-
ten oder mehrere Anbieter die definierten Auswahlkriterien in derselben Weise erfiillen.

Das geeignetste Zufallsverfahren ist aus unserer Sicht das Draw-Verfahren. Gegenulber
dem Losverfahren flhrt es zu einem ausgeglicheneren Verteilungsergebnis, dass am ehes-
ten im Interesse gleichwertiger Anbieter und der Kommune sein durfte.

4.3.7 Sondernutzungsgebiihr bestimmen

Die Bestimmung der Sondernutzungsgebdihr fir zugeordnete CarSharing-Stellplatze im o6ffentlichen Raum
geschieht in einem Spannungsfeld aus unterschiedlichen Anforderungen. Erstens gelten die allgemeinen
Vorschriften fiir Sondernutzungsgebiihren auch fiir CarSharing, zweitens kénnen beihilferechtliche Uberle-
gungen nicht auBer Acht gelassen werden und drittens sollte sich in den Sondernutzungsgebiihren fiir
CarSharing der Fordergedanke widerspiegeln, der die Intention der zugrundeliegenden Gesetze ist.

Allgemeine Vorgaben fiir Sondernutzungsgebiihren

Die Reservierung von Parkflachen fur Fahrzeuge einzelner Unternehmen ist laut CsgG & 5 und Begriin-
dung zum CsgG straf3enrechtliche Sondernutzung, da die Flache nicht mehr Teil des Gemeingebrauchs
ist. Gleichzeitig ist die Sondernutzung fiir CarSharing sowohl im CsgG als auch in den meisten Landes-
gesetzen grundsatzlich ins allgemeine Sondernutzungsregime mit eingeordnet. Es ist demnach auch
das allgemeine Sondernutzungsgebiihrenrecht anzuwenden.?

22 Vergl. auch Hermann et al. 2019, S.156 ff.
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Fir den Anwendungsbereich des Bundesfernstrafengesetzes (FStrG) - also fir den Bundesfernstra-
RBen zugehorige Flachen - sieht § 8 Abs. 3 FStrG eine Ermachtigung an die Lander zur Aufstellung von
Gebihrenregelungen vor: 2

»(3) Fir Sondernutzungen kénnen Sondernutzungsgebiihren erhoben werden. Sie stehen in
Ortsdurchfahrten den Gemeinden, im Ubrigen dem Tréger der StraRenbaulast zu. Die Landes-
regierungen werden ermachtigt, Gebilihrenordnungen zu erlassen. Die Ermachtigung kann
durch Rechtsverordnung weiter tibertragen werden. Die Gemeinden kénnen die Geblihren
durch Satzung regeln, soweit ihnen die Sondernutzungsgebiihren zustehen. Bei Bemessung
der Gebuhren sind Art und Ausmaf der Einwirkung auf die Stra3e und den Gemeingebrauch
sowie das wirtschaftliche Interesse des Gebiihrenschuldners zu berlcksichtigen.

Daran anschlieRend fiihrt Prof. Klinski fir alle anderen Strafen aus:

,Soweit es sich um Strafdenflachen handelt, die nicht dem Bundesfernstraftengesetz unterlie-
gen, regeln die Lander das Sondernutzungsgebiihrenrecht (ohnehin) selbst. Die Héhe der fiir
Sondernutzungen verlangten Gebiihren ist in den Flachenstaaten typischerweise fiir Kreis-
und GemeindestraBen auf Grund von Ermachtigungen in den Landesstraftengesetzen in
Satzungen geregelt, fiir LandesstraBen in landesrechtlichen Satzungen. Hierbei folgt die Zu-
standigkeit fur die Geblhrenregelungen in der Regel der Baulast, nach der sich auch richtet,
wer die Geblihren vereinnahmen kann. (...) Hinsichtlich der Gebilihrenhdhe sehen die Gesetze
regelmaBig vor, dass bei Bemessung einerseits Art und Ausmaf} der Beeintrachtigung und
andererseits das wirtschaftliche Interesse des Gebiihrenschuldners zu berticksichtigen sind.”

Die Bemessung der Beeintrachtigung des Gemeingebrauchs durch zugeordnete CarSharing-Stellplatze
dirfte in der Praxis zu vernachldssigen sein. Denn, die Einrichtung dieser Stellplatze entzieht zwar der
Allgemeinheit Parkflachen - jedoch zu dem Zweck, den lbrigen Parkraum von Parkdruck durch private
Pkw zu entlasten (vergleiche dazu auch die Darstellung der verkehrsentlastenden Wirkung des Car-
Sharing in Abschnitt 3.).

Anders verhalt es sich mit dem wirtschaftlichen Interesse des sondernutzenden CarSharing-Anbieters.
Ohne Stellplatz im 6ffentlichen Raum hatte der begiinstigte Anbieter eine private Flache anmieten
mussen, um sein Fahrzeug bereitzustellen. Dieses muss die kommunale Verwaltung bei der Bemessung
der Sondernutzungsgebiihr berticksichtigen. Andererseits hatte der CarSharing-Anbieter in dem be-
trachteten Stadtbereich kein Fahrzeug im privaten Raum bereitgestellt, wenn die Mietkosten der Flache
die durch Fahrzeugbuchungen erwirtschafteten Ertrage Uberstiegen hatten. Auch dies muss bei der
Bemessung der Gebiihr berticksichtigt werden.

Die Sondernutzungsgebihr kann sich also nicht blos am allgemeinen Marktpreis fur Stellplatze im pri-
vaten Raum in vergleichbarer Lage orientieren. Besser ist es, die Sondernutzungsgebuhr an den Kosten
eines Stellplatzes auf dem fiir CarSharing erreichbaren Markt fiir private Stellplatze zu orientieren. Dieser
erreichbare Markt ist gerade nicht der allgemeine Markt fiir private Stellplatze in vergleichbarer Lage, son-
dern nur derjenige Ausschnitt dieses Marktes, in dem CarSharing-Anbieter tatsachlich Flachen anmieten
(kdnnen).

Praxistipp fiir kommunale Verwaltungen

Der ,relevante Markt” fiir CarSharing wird sich nur mit Hilfe der CarSharing-Anbieter
bestimmen lassen. Dies Thema sollte daher Gegenstand der Markterkundung sein, die die
kommunale Verwaltung durchfuhrt (nahere Informationen zur Markterkundung finden sich
in Abschnitt 4.3.1).

% Die folgende Darstellung halt sich an die Ausfiihrungen in Hermann et al. 2019, S.180 ff.
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Ublicherweise wird eine Sondernutzungsgebihr fiir CarSharing-Stellplétze sich nicht Lage-genau an
dem relevanten Markt fur jeden Stellplatz orientieren, sondern gewisse Pauschalierungen vornehmen,
die eher auf Durchschnittswerten basiert. Dies lassen die entsprechenden Ermachtigungen in den
zugrundeliegenden Gesetzen auch zu. Wir beobachten in der Praxis, dass Kommunen meist zwischen
Sondernutzungsgebihren flr innerstadtische und innenstadtnahe Lagen einerseits und Lagen in den
Auflenbezirken einer Stadt andererseits unterscheiden.

Zudem ist natirlich zu beriicksichtigen, wie der CarSharing-Markt vor Ort entwickelt ist. Muss der
Anbieter sein Angebot erst aufbauen und zunachst Kund*innen gewinnen, wird er wahrend dieser Zeit
nicht die Mdglichkeit haben, in Stellplatzkosten fiir Fahrzeuge zu investieren, wie sie flr ein etabliertes
und gut ausgelastetes CarSharing-Angebot vielleicht Gblich sind. Das missen Kommunen beriicksichti-
gen, die ein CarSharing-Angebot vor Ort neu etablieren wollen.

Beihilferechtliche Uberlegungen

Durch die Sondernutzungsgenehmigung fur einen Stellplatz im 6ffentlichen Raum entstehen in der
Regel zwei Vorteile flr den beglinstigten Anbieter:

Es entsteht ein Wettbewerbsvorteil gegenliber solchen Anbietern, die keine Stellplatze im o6ffentli-
chen Raum in vergleichbarer Lage bekommen.

Es entsteht ein Vorteil gegenuber der Allgemeinheit und anderen Gewerbetreibenden, die keine
reservierten Stellpldtze im 6ffentlichen Raum bekommen.

Zunachst ist festzuhalten, das beihilferechtliche Bedenken stets dadurch verursacht werden, dass eine
zur Verfluigung gestellte staatliche Leistung kostenlos und/oder selektiv gewahrt wird. Flr eine Sonder-
nutzungsgebihr fiir CarSharing gilt daher:

»,Schon das Merkmal der Beglinstigung fehlt, wenn es sich um eine Leistung handelt, die zu
einer angemessenen Gegenleistung erbracht wird.“ (Hermann et al. 2019, S. 171)

Folglich kann eine am relevanten Markt fiir CarSharing-Stellplatze orientierte Sondernutzungsgebiihr
fir CarSharing-Stellplatze im 6ffentlichen Raum schon wesentliche beihilferechtliche Bedenken ausrau-
men. Allerdings ist dies allein nicht ausreichend, denn der zugeordnete Stellplatz im 6ffentlichen Raum
hat durch seine gegeniiber dem privaten Raum in der Regel verbesserte Sichtbarkeit auch einen weite-
ren Vorteil fiir den beglinstigten Anbieter, den andere Anbieter, die nicht in derselben Weise begtinstigt
wurden, nicht haben. Zudem ist der Stellplatz der Gibrigen Allgemeinheit entzogen und diese hat in der
Regel keine Moglichkeit, ebenfalls eine Sondernutzungserlaubnis fiir bestimmte Stellplatze zu erhalten.
Hierzu fuhrt Prof. Klinski aus:

~Entscheidend ist (...), ob von der jeweiligen Regelung eine ,Begiinstigungswirkung” ausgeht,
die sich gegeniiber ,bestimmten” Unternehmen oder Unternehmenszweigen als selektiv dar-
stellt. (...) Als selektiv begiinstigend stuft der EuGH staatliche Fordermatnahmen ein, wenn ihnen
gegeniber dem Regelfall ein ,Ausnahmecharakter” zukommt.” (Hermann et al. 2019, S. 171 f)

Auf diesen ,Ausnahmecharakter” kommt es bei der Beurteilung der Sondernutzung fiir CarSharing unter
beihilferechtlichen Gesichtspunkten besonders an. Grundsatzlich ist eine Beglinstigung fiir einen Wirt-
schaftszweig oder fur bestimmte Unternehmen dann zulassig, wenn sie sich zur Erreichung bestimmter
Lenkungszwecke diskriminierungsfrei auf alle Unternehmen dieses Wirtschaftszweigs bezieht. Denn
dann gilt, ,dass allgemeingiiltige, in sich nach sachlichen Kriterien differenzierende rechtliche Systeme
grundsatzlich nicht als selektiv wirkend anzusehen sind.” (Hermann et al. 2019, S. 172).

Es handelt sich bei der CarSharing-Forderung um eine Begunstigung eines Wirtschaftszweigs zu Len-
kungszwecken, wie aus der Begriindung zum CsgG und der Landesgesetze eindeutig hervorgeht. Es han-
delt sich zugleich auch um eine innerhalb des Wirtschaftszweigs nicht selektiv wirkende Forderung. Auf
die Beglinstigung der CarSharing-Anbieter und ihrer Kund*innen gegeniiber anderen Nutzer*innen des
offentlichen Parkraums kommt es bei der Festsetzung einer Sondernutzungsgebuhr fir CarSharing-
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Stellplatze deshalb nicht an. Entsprechend hat die EU-Kommission die durch das CsgG ebenfalls vorge-
sehene Reduzierung der allgemeinen Parkgebihren in Parkraumbewirtschaftungszonen - im Zweifel
bis auf null - auch nicht als unerlaubte Beihilfe eingestuft.

Bei der Gewahrung einer Sondernutzung fiir CarSharing-Stellplatze entsteht jedoch neben der - zuldssi-
gen - Forderung des CarSharing im Allgemeinen auch ein Wettbewerbsvorteil eines bestimmten Anbieters
gegeniiber solchen Anbietern, die keine Stellplatze im 6ffentlichen Raum in vergleichbarer Lage bekommen.

Fir die Wirdigung dieser Wirkung kommt es besonders darauf an, wie ,selektiv® sie tatsachlich ist. Die
Scharfe, in der sich die Frage der ,Selektivitat® fur eine Férderung von CarSharing-Unternehmen durch
zugeordnete Stellplatze im o6ffentlichen Raum stellt, hangt demnach stark davon ab, wie stark die Kom-
mune und ihre Verwaltung darauf drangen, einen bestimmten CarSharing-Anbieter durch ein zugespitz-
tes wettbewerbliches Verfahren fir diese Stellplatze auszuwahlen.

Je mehr nur ein bestimmter Anbieter ,selektiv® beglinstigt wird, umso mehr muss eine Sondernutzungs-
gebihr sich auch an dem von dem Gewinner damit erlangten besonderen Wettbewerbsvorteil orien-
tieren, um keine unerlaubte Beihilfe zu sein. Umgekehrt sind Verfahren, die eher darauf abzielen, alle
interessierten CarSharing-Anbieter gleichmafig zu fordern, beihilferechtlich unbedenklich und konnen
mit einer am jeweils relevanten Markt orientierten Sondernutzungsgebiihr arbeiten oder diese sogar -
zu allgemein wirkenden Férder- und Lenkungszwecken - unterschreiten.

Forderung des CarSharing durch niedrige Sondernutzungsgebiihren?

Sowohl das CsgG als auch die bisher vorliegenden Anpassungen der Landesstraftengesetze sind mit
dem Ziel formuliert worden, das CarSharing zu fordern. Dies spricht flr eine zurlickhaltende Festset-
zung der Sondernutzungsgebiihr. Andererseits hat sich im Rahmen der beihilferechtlichen Uberlegun-
gen gezeigt, dass eine Sondernutzung zum Nulltarif das Kriterium einer ,angemessenen Gegenleistung”
des CarSharing-Anbieters nicht in allen Fallen erfillen diirfte. Zu differenzieren ist hier zwischen
verschiedenen Gegebenheiten vor Ort:

In Lagen mit hohem CarSharing-Nachfragepotenzial ware ein Stellplatz im 6ffentlichen Raum zum
Nulltarif wahrscheinlich nicht angemessen bepreist.

In Lagen, in denen CarSharing-Angebote neu etabliert oder ausgebaut werden sollen, kann eine Re-
duzierung der Sondernutzungsgebuhr - sogar bis auf null - durchaus angezeigt sein. Denn solche
Standorte sind oft ohnehin defizitar und werden von den CarSharing-Anbietern aus dem Ubrigen
CarSharing-System querfinanziert oder sie werden nur durch die Arbeit ehrenamtlicher Helfer wirt-
schaftlich moglich. In diesem Fall kann die angemessene Gegenleistung des CarSharing-Anbieters
daher durchaus entfallen. Sie besteht in der Regel schon in dem Versuch des Anbieters, ein CarSha-
ring-Angebot vor Ort Uiberhaupt zu etablieren oder in Betrieb zu halten.

Besondere Bedingungen kommen zum Tragen, wenn auf zugeordneten Stellplatzen E-CarSharing
bereitgestellt werden soll. Angesichts der erheblichen Kosten, mit denen der Betrieb von E-Fahrzeugen
fir viele CarSharing-Anbieter heute noch verbunden ist, halten wir es fiir durchaus gerechtfertigt, die
Sondernutzungsgebiihren fir Stellplatze fir E-CarSharing gegeniiber den sonst (iblichen Geblhren
abzusenken. Nahere Erlduterungen dazu finden sich in Abschnitt 4.4.4.

Praxistipp fiir kommunale Verwaltungen

Eine vom bcs durchgefihrte Umfrage bei Kommunen ergab, dass die Verwaltungen kleiner
Stadte mit weniger als 50.000 Einwohner*innen und von Gemeinden in der Mehrzahl keine oder
nur sehr niedrige Sondernutzungsgebiihren verlangen. In Stadten zwischen 50.000 und 200.000
Einwohner*innen werden groftenteils Sondernutzungsgebiihren zwischen 10 Euro und 40 Euro
monatlich verlangt. In grofieren Stadten werden monatliche Sondernutzungsgebuhren zwischen
10 und 60 Euro gezahlt. Teilweise werden in den gréfieren Stadten die Sondernutzungsgebiih-
ren gebietsbezogen differenziert: Fir innerstadtische und innenstadtnahe Lagen fallen héhere
monatliche Gebiihren an (30 bis 60 Euro), andere Lagen sind deutlich giinstiger (3 bis 25 Euro).
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In neueren Ausschreibungen werden in Grofistadten hdufig innenstadtnahe Lagen nur dann
angeboten, wenn in einem niedrigen Verhaltnis auch periphere Lagen mit CarSharing-Fahr-
zeugen besetzt werden. In der Regel kommt dabei auf drei bis fiinf Stellplatze in guten
Lagen ein Stellplatz in einer peripheren Lage. Eine solche Vorgehensweise ist aber nur
sinnvoll, wenn die CarSharing-Angebote vor Ort schon langer existieren und genug hoch-
wertige Standorte vergeben werden, um Standorte mit geringerem CarSharing-Potenzial
mitfinanzieren zu konnen. Wird das nicht beachtet, kann eine solche Regelung leicht die ei-
genwirtschaftliche Tragfahigkeit des CarSharing-Angebots untergraben und damit auch die
Fahigkeit der Anbieter, in kurzer Zeit neue Stadtraume fiir das CarSharing zu erschlief3en.

4.3.8 Dauer der Sondernutzung festlegen

Das CsgG und alle Landesgesetze sehen als maximalen Zeitraum fir eine Sondernutzungsgenehmigung
acht Jahre vor. Nach Ablauf dieser Zeit muss der betreffende Stellplatz in einem neuen Zuteilungsver-
fahren neu vergeben werden. Die Zuteilung kdnnte an den Anbieter erfolgen, der den Stellplatz bisher
genutzt hat, es kdnnte aber auch ein anderer Anbieter berlcksichtigt werden, der vielleicht Eignungskri-
terien der Kommune noch besser erfillt oder in einem Zufallsverfahren gewinnt.

Da die zugrundeliegenden Gesetze jeweils Maximalzeitraume fiir die Dauer einer Sondernutzungsge-
nehmigung angeben, sind im Prinzip auch kirzere Laufzeiten moglich. Aus Sicht der Autoren dieses
Leitfadens sprechen aber einige Griinde dafir, die Sondernutzungsgenehmigung auf die maximal zulas-
sigen acht Jahre auszudehnen:

Die Bereitschaft der privaten Haushalte, CarSharing-Angebote zu nutzen, hangt stark davon ab, ob diese
als berechenbar und verldsslich wahrgenommen werden. Diese Wahrnehmung wird zum einen stark
durch die Verfligbarkeit der Fahrzeuge beeinflusst, zum anderen aber auch dadurch, dass der Standort
der Fahrzeuge berechenbar ist, sodass die einzelne Nutzer*in sich nicht fortwahrend mit der Frage neu
befassen muss, wo die Fahrzeuge ihres Anbieters stehen und wie man sie in welcher Zeit erreichen kann.
Gerade auch fir eine langfristige Habitualisierung der CarSharing-Nutzung, die dann zu einer dauer-
haften Abschaffung des eigenen Pkw fiihrt, ist eine solche Verlasslichkeit des Standorts wichtig. Es ist
deshalb problematisch, wenn die Anbieter die Standorte ihrer Fahrzeuge haufig verandern, weil Fristen
flr die Nutzung der Stellpladtze auslaufen und diese dann womdglich anderen Anbietern zufallen.

Auch fur die CarSharing-Anbieter hat eine maglichst langfristige Sondernutzungsgenehmigung in
der Regel erhebliche Vorteile. Denn die Anbieter planen ihr Gesamtangebot als ein Netz von Stati-
onen im privaten und o6ffentlichen Raum. Die langfristige Gestaltung eines solchen flaichendecken-
den Angebots wird schwerer, wenn kurzfristig auslaufende Sondernutzungsgenehmigungen immer
wieder Locher in das Gesamtangebot reiRen kdnnten.

CarSharing-Stellplatze in peripheren Lagen von grofReren Stadten in kleinen Gemeinden und im
landlichen Raum sind oft ,Entwicklungsstandorte®, deren Wirtschaftlichkeit sich erst nach vier bis
flnf Jahren einstellt. CarSharing-Anbieter werden solche Standorte meiden, wenn kurze Laufzeiten
der entsprechenden Sondernutzungsgenehmigungen bereits anzeigen, dass die Standorte kurz
nach der Entwicklungsphase maglicherweise an einen anderen Anbieter neu vergeben werden und
dadurch keine Investitionssicherheit besteht.

4.3.9 Nebenbestimmungen zur Sondernutzung
definieren

Mit der Erteilung einer Sondernutzungsgenehmigung kann die kommunale Verwaltung, wenn sie es
mochte, dem Anbieter Nebenbestimmungen nennen, die ihm Rechte einrdumen oder Pflichten auferle-
gen. In der Praxis haufig vorkommende Nebenbestimmungen sind etwa:

Der CarSharing-Anbieter bekommt das Recht eingerdumt, die zugeordneten Stellpldtze gegen Falsch-
parker baulich zu sichern.
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Es werden Grlinde fur einen Widerruf der Sondernutzungsgenehmigung genannt (beispielsweise
Eignungskriterien, die Uber die Dauer der Sondernutzung erfillt werden muissen).

Dem CarSharing-Anbieter wird eine Betriebspflicht auferlegt.

Wir gehen in diesem Abschnitt auf zwei in der Praxis haufig vorkommende Nebenbestimmungen genau-
er ein, viele weitere sind denkbar.

Baulicher Schutz vor Falschparkern

Fir die Zuverldssigkeit des Angebotes und die Kundenakzeptanz ist entscheidend, dass die CarSharing-
Fahrzeuge zum Zeitpunkt einer getatigten Reservierung auch tatsachlich an der gewahlten Station zur
Verfligung stehen. Das grofite Storpotenzial dafiir geht von widerrechtlich parkenden Autofahrer*innen
auf den reservierten Flachen aus. Kund*innen konnen dann ihr CarSharing-Fahrzeug bei der Riickgabe
nicht an der Station abstellen und missen sich irgendwo einen freien Parkplatz in der Nahe suchen.
Dann muss der Anbieter informiert werden, der den voriibergehenden Standplatz an den nachsten
Kunden/die nachste Kundin mit einer Buchung auf dem Fahrzeug weitergeben muss. Wenn der nachste
Kunde/die nichste Kundin diese Information nicht rechtzeitig bekommt, ist weiterer Arger vorprogram-
miert. Deshalb ist es fiir einen zuverldssigen CarSharing-Betrieb notwendig, storanfallige Stationen
gegen Falschparker zu schiitzen. Vor allem in Gebieten mit hohem Parkdruck ist dies oft notwendig.?*

Sowohl das CsgG als auch einige Landesstrafiengesetze (Baden-Wirttemberg, Bremen, Thiuringen)
sehen ausdrucklich die Mdglichkeit vor, dass die reservierten Stellplatze durch geeignete bauliche Vor-
richtungen gegeniber Nichtbevorrechtigten abgesperrt werden kénnen. Andere LandesstrafRengesetze
benennen solche baulichen Einrichtungen nicht ausdricklich, lassen sie jedoch zu. Dies kann beispiels-
weise durch klappbare Sperrbiigel oder versenkbare Poller geschehen.

Praxisbeispiel

Nachdem die Bremer mobil.punkte anfangs noch ohne Klappbtgel eingerichtet wurden,
werden die mobil.punkte und mobil.ptinktchen in Bremen inzwischen von vornherein mit
umlegbaren Bugeln ausgestattet. Dem liegt die Erkenntnis zugrunde, dass nur so zuverlas-
sig Storungen des CarSharing-Betriebes durch Falschparker verhindert werden.

Beispiel eines Bremer
mobil.punktes mit
baulicher Sicherung
gegen Falschparker
(Quelle: Bundesverband
CarSharing e. V.)

2 Gerade, wenn die CarSharing-Stationen im Einzugsbereich von Restaurants, Gaststatten oder sonstigen Einrichtungen mit wechselndem
Publikum liegen, setzt durch die Verhdngung von BuRgeldern oder das Abschleppen kein Lernprozess der Parkplatzsucher*innen ein und es ist
dann besser, die CarSharing-Stellplatze baulich zu sichern.
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Praxistipp fiir kommunale Verwaltungen

Der eventuelle bauliche Schutz gegen Falschparker stellt weitere Anforderungen an die Aus-
wahl der zur Verfligung gestellten Flachen. Denn damit ist regelmafig die Notwendigkeit
verbunden, dass CarSharing-Kund*innen beim Aus- und Einfahren auf der Straie in zweiter
Reihe anhalten, um die Sperrvorrichtung auf dem Stellplatz aufzurichten oder wieder abzu-
senken. Eine Beeintrdchtigung des Verkehrs oder des OPNV ist hier also méglicherweise gegeben.

Widerruf der Sondernutzungsgenehmigung

Ublicherweise sind die Griinde fiir einen Widerruf der Sondernutzungsgenehmigung abgeleitet aus den
Zugangsvoraussetzungen oder aus den Auswahlkriterien des Zuteilungsverfahrens (vergleiche Abschnit-
te 4.3.5). Als Nebenbestimmungen zur Sondernutzung werden solche Kriterien nun zu Verpflichtungen
gemacht, deren Nichteinhaltung mit dem Widerruf der Genehmigung bedroht ist.

Kommunale Verwaltungen mussen dabei beachten, dass die Verpflichtung zur Einhaltung von bestimm-
ten Eignungskriterien eine Konzession begriinden konnten (vergleiche dazu Abschnitt 4.2.1).

Betriebspflicht auf den zugeteilten Sondernutzungsflachen

Vereinzelt wird in den neuen Versionen der LandesstraBengesetze eine Betriebspflicht fiir CarSha-
ring-Anbieter auf den ihnen per Sondernutzung zugewiesenen Stellplatzen im offentlichen StraRenraum
Lfur die Dauer der erteilten Sondernutzungserlaubnis® eingefiihrt. In anderen Fallen (iberlasst das Lan-
desgesetz den Kommunen die Entscheidung, ob eine definierte Betriebspflicht sinnvoll ist.

Da es sich bei den Flachen fir CarSharing-Stellplatze im 6ffentlichen Raum um ein knappes und damit
wertvolles offentliches Gut handelt, ist gegen eine Betriebspflicht fiir den Anbieter prinzipiell nichts
einzuwenden. Die Vorgabe muss jedoch praxisgerecht umgesetzt werden.

Da die Nutzungsintensitat der CarSharing-Kund*innen erfahrungsgematf? in den Wintermonaten nach-
lasst, sinkt die Auslastung der Fahrzeuge regelmafig in diesen Monaten. Anbieter nehmen den turnus-
gemafRen Austausch alterer Fahrzeuge deshalb verstarkt in dieser Zeit vor. Insgesamt sinkt dadurch

der Fahrzeugbestand in den Wintermonaten und steigt bedarfsgerecht erst wieder mit dem erneuten
Anstieg der Nachfrage in der Zeit vor Ostern. Davon konnten auch die per Sondernutzung genehmigten
Stellplatze betroffen sein. Diese durch das Flottenmanagement bedingten kurzzeitigen Leerstande soll-
ten bei der eventuellen Vorgabe einer Betriebspflicht berlcksichtigt und ermoglicht werden.

Ebenso sollten Betriebspflichten nicht Ausfalle aufgrund héherer Gewalt ausschliefen. Und bei der
Stationierung von Elektrofahrzeugen auf Stellplatzen im 6ffentlichen Raum sollte die Betriebspflicht
so ausgestaltet werden, dass Verzogerungen bei der Erstellung der notwendigen Ladeinfrastruktur und
bei der Lieferung von Fahrzeugen durch die Autohersteller nicht zulasten des CarSharing-Anbieters
ausgelegt werden konnen - und etwa zum Erloschen der Sondernutzungsgenehmigung fuhren AuRer-
dem sollte beachtet werden, dass eine gegenlber dem Anbieter von der Kommune ausgesprochene und
einklagbare Betriebspflicht nach Meinung der von uns zu Rate gezogenen Jurist*innen automatisch eine
Konzession begriindet und entsprechende Vorgaben fiir Zuteilungsverfahren auslost.

4.3.10 Offentliche Bekanntmachung

Im nachsten Schritt gibt die Kommune 6ffentlich bekannt, dass sie eine Zuteilung der von ihr bestimm-
ten Stellplatzflachen beabsichtigt. Damit erfullt sie eine der Anforderungen der novellierten Landes-
straf’engesetze an ein transparentes Verfahren. Welches Medium dafiir eingesetzt werden soll, ist je
nach Landesgesetzen unterschiedlich. Mal wird eine bestimmte Internetplattform benannt, mal ist eine
ortsubliche Bekanntmachung ausreichend. In den Fallen, in denen kein bestimmtes Medium vorge-
schrieben ist, kann sicherlich von einer ortsublichen Bekanntmachung ausgegangen werden.
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Die Bekanntmachung muss allen interessierten CarSharing-Anbietern frei und ohne Vorabregistrierung
zuganglich sein.

In der 6ffentlichen Bekanntmachung missen alle Informationen enthalten sein, die fur eine Teilnahme
am Auswahlverfahren ausschlaggebend sind. Die Anbieter missen einschatzen kénnen, worauf sie sich
einlassen und welche Kosten und Verpflichtungen auf sie zukommen. Die Bekanntmachung muss insbe-
sondere folgende Informationen enthalten:

Thema Status
Vorgesehener Ablauf des Auswahlverfahrens
Vorgesehene Dauer der Sondernutzung

Anzahl und Lage der zur Verfugung stehenden Flachen, ggfs.
mit Lageplan

Hohe der monatlichen Sondernutzungsgebihr und der
Verfahrenskosten

obligatorisch
Fristsetzung und Angaben zur Einreichung der Unterlagen

Information Uber das verwendete Zufallsverfahren, falls Anbieter
um Flachen konkurrieren und/oder definierte Auswahlkriterien in
derselben Weise erfullen

Information dariber, wer flr die Herrichtung der Stellpldtze
zustandig ist, welche Vorgaben damit verbunden sind und wer
welche Kosten tragt

Beschreibung von Zugangsvoraussetzungen zum Verfahren

Information, dass die Sondernutzungserlaubnis widerrufen werden

kann, wenn die Zugangsvoraussetzungen nicht mehr erfiillt werden falls von der Kommune
gewdlnscht oder

Information Uiber eine vorgesehene Betriebspflicht auf vergebenen durch Landesgesetz

Flachen, inklusive Einschrankungen dieser Pflicht in bestimmten vorgegeben

Fallen (z. B. hohere Gewalt) und Information Uber die Konsequenzen,
wenn der Betriebspflicht nicht nachgekommen wird (z. B. Widerruf
der Sondernutzungsgenehmigung)

Mitteilung darlber, ob ein Bewerber alle zur Verfligung stehenden
Flachen bekommen soll, andernfalls Mitteilung Uber die Vorgehens-
weise, wenn mehrere CarSharing-Anbieter den Zuschlag fur Teilflachen
erhalten konnen (z. B. Mitteilung dariiber, ob die zur Verfligung
stehenden Flachen in unterschiedlichen Losen vergeben werden)

Beschreibung von Auswahlkriterien inklusive Information Uber
ihre Gewichtung im Auswahlverfahren

falls von der Kommune
Information dariber, ob die Stellplatze durch geeignete gewulnscht
bauliche Mafdnahmen gegen Fremdparker geschiitzt werden
konnen, welche Ausfiihrungsvorschriften fur die Installierung
und Entfernung gelten und wer die entstehenden Kosten tragt

Eventuelle Information Uber geplante spatere Vergaben
weiterer CarSharing-Stellplatze

Nebenbestimmungen zur Sondernutzungserlaubnis

Tab. 3: Inhaltspunkte der 6ffentlichen Bekanntmachung
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4.3.11 Durchfiihren des Zuteilungsverfahrens

Die in der offiziellen Bekanntmachung veroffentlichten Vorgaben sind nun im Verfahren umzusetzen.

Alle Schritte des Verfahrens sind intern zu dokumentieren, damit in eventuellen Drittwiderspruchsver-
fahren die RechtmaRigkeit der Zuteilung belegt werden kann. Zu dieser Dokumentation gehort auch,
dass die Begriindungen von Entscheidungen nachvollziehbar schriftlich festgehalten werden. Dies ist
ein wesentlicher Teil der in allen neuen Landesstraflengesetzen enthaltenen Verpflichtung zu einem
transparenten Vergabeverfahren.

Die in der Verdffentlichung genannten Vorgaben binden die Kommune in ihrer Bewertung der Ange-
bote und in ihren Auswahlentscheidungen. Je genauer Vorgaben in Form von Eignungskriterien in der
Bekanntmachung beschrieben sind, desto mehr ist dadurch die Handhabung des Auswahlverfahrens
vorbestimmt. Dies gilt umso mehr, wenn der Wettbewerb um die verfligbaren Flachen in der Bekannt-
machung betont wurde, indem Auswahlkriterien fur konkurrierende Anbieter benannt wurden.

Die Durchflihrung eines diskriminierungsfreien Verfahrens verpflichtet die Behdrde zur Gleichbehand-
lung bei der Auswahl der Antragsteller. Dies bedeutet jedoch auch, dass Ungleiches unterschiedlich
bewertet werden kann und Differenzierungen maglich sind, wenn hierflir Sachgriinde vorliegen.

Ein vereinfachtes Interessenbekundungsverfahren ist moglich, wenn die vorgeschaltete Markterkun-
dung ergibt, dass nur ein Anbieter Interesse zeigt bzw. dass gentigend Stellplatzflachen im Verhaltnis
zu den Anbieterwinschen zur Verfigung stehen. Dies durfte regelmafig in kleineren Stadten und
Gemeinden der Fall sein, in denen kein differenzierter CarSharing-Markt vorhanden ist. Dies ist heute
aber auch in verschiedenen mittleren Grof3stadten der Fall, in denen nur ein oder zwei Anbieter in der
Vergangenheit kontinuierlich ein stadtweites Angebot aufgebaut haben. Die begrenzt vorliegenden
bisherigen Erfahrungen zeigen auch, dass nicht in jedem Fall vor Ort existierende Anbieter Interesse an
einer deutlichen Angebotsausweitung mit Hilfe neuer 6ffentlicher Stellplatze zeigen, da sie entweder
auf bestimmte Stadtbereiche begrenzt sind oder eine deutliche Angebotsausweitung wegen der damit
verbundenen wirtschaftlichen Folgekosten finanziell nicht riskieren wollen. Naheren Aufschluss dariiber
gibt die Markterkundung.

Zur Durchfiihrung des Verfahrens gehort auch der Umgang mit unterlegenen Bewerbern. Diese sollten
mindestens zwei Wochen vor der vorgesehenen Erteilung der Sondernutzungserlaubnis an den oder die
erfolgreichen Bewerber schriftlich benachrichtigt werden. Damit wird ihnen die Mdglichkeit gegeben,
Einspruch gegen das Ergebnis des Verfahrens einzulegen und gegebenenfalls weitergehende rechtliche
Schritte zu prifen.

4.3.12 Einrichten und Belegen der CarSharing-
Stellplatze

Der folgende Schritt ist das Einrichten der genehmigten CarSharing-Stellplatze und die Belegung der
Stellplatze mit CarSharing-Fahrzeugen durch die Anbieter.

Praxistipp fiir kommunale Verwaltungen

Kommunale Verwaltungen sollten Stellflachen fur CarSharing nicht baulich errichten, ohne
die vorhergehenden, oben beschriebenen Verfahrensschritte durchlaufen zu haben.

Es besteht immer das Risiko, dass Stellflachen nicht nachgefragt werden oder Anbieter, die
in der Markterkundung einen hohen Bedarf an Stellflachen mitgeteilt haben, im Auswahl-
verfahren ihre Nachfrage reduzieren.
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Amtliche Beschilderung der Stellpladtze

»Sondernutzung bedeutet, dass der Carsharinganbieter das ausschliefiliche Nutzungsrecht an den ihm
zugewiesenen Grundstiicks-/Stellplatzflichen erhalt.” (Braun 2018) Dieses ausschliefliche Nutzungs-
recht kann nur dann gegenliber dem allgemeinen StraRengebrauch geltend gemacht werden, wenn die
exklusive Nutzung der Sondernutzungsflache nach aufien kenntlich gemacht wird.

Die Kennzeichnung verfolgt allgemein zwei Ziele:

1) Information darlber, dass es sich bei dem Stellplatz um einen reservierten CarSharing-Stellplatz
handelt;

2) Hinweis darauf, dass widerrechtliches Parken geahndet wird. Ohne die amtliche Beschilderung be-
steht keine Rechtsgrundlage, um Bufgelder zu verhangen und Falschparker abschleppen zu lassen.

Mit der 54. Verordnung zur Anderung straBenverkehrsrechtlicher Vorschriften wurde das Sinnbild
,Carsharing” als amtliches Zusatzzeichen 1010-70 in die Straenverkehrsordnung eingefiihrt. Damit
steht die Verkehrszeichenkombination ,Parken” (VZ 314 oder 315) plus dem Sinnbild ,Carsharing” (Zu-
satzzeichen 1010-70) als amtliche Kennzeichnung von CarSharing-Stellplatzen im offentlichen Strafen-
raum zur Verfligung. CarSharing-Stellplatze fiir stationsbasierte Angebote werden zusatzlich mit einem
Hilfszeichen mit schwarzer Schrift auf weiRem Grund mit dem Firmennamen des CarSharing-Anbieters,
dem der Stellplatz exklusiv zugewiesen wurde, gekennzeichnet. Fur die Beschriftung dieses Zusatzschil-
des sollten unsere Hinweise im Abschnitt 2.6.1 beachtet werden.

Praxistipp fiir kommunale Verwaltungen

Rickmeldungen von CarSharing-Anbietern und Verwaltungen an den bcs haben ergeben,
dass das Sinnbild ,Carsharing” (Zusatzzeichen 1010-70) nicht von allen Verkehrsteilneh-
mer*innen erkannt bzw. unmissverstandlich interpretiert wird. Deshalb kann der Wunsch
bestehen, zusatzlich noch ein weiteres Hilfszeichen mit der Aufschrift ,Carsharing” unter die
amtliche Schilderkombination zu setzen. Dies erscheint nach Auskunft des von uns beauf-
tragten Rechtsanwaltes unproblematisch, solange die Aussagekraft und Eindeutigkeit der
amtlichen Schilderkombination nicht eingeschrankt wird oder durch zu viele Zusatzschilder
der urspriingliche Regelungsgehalt nicht mehr erkennbar ist.

Werden die kommunalen Ordnungskrafte auf den reservierten Flachen gegen
Falschparker aktiv?

Grundsatzlich hat die Erlaubnis erteilende Kommune die Aufgabe, im Rahmen der Verantwortlichkeit fur
die allgemeine Sicherheit und Ordnung, Stérungen des Sondernutzungsrechts (z. B. durch unberechtigt
parkende Fahrzeuge) zu beseitigen? und beispielsweise Falschparker abzuschleppen. Der Falschparker
stort nicht einen Privatbesitzer, sondern die straf’enrechtlich durch Widmung und Sondernutzungser-
laubnis geregelte 6ffentlich-rechtliche Rechtsordnung. Dies ist das Ergebnis einer rechtlichen Priifung
durch einen von uns beauftragten Rechtsanwalt. Die Kommune ist allerdings frei darin, ihr Recht auf
Durchsetzung der Rechtsordnung nicht, nicht sofort oder nicht in allen Fallen wahrzunehmen.

Voraussetzung ist allerdings, dass die dem Sondernutzungsrecht unterliegende Verkehrsflache fiir Ver-
kehrsteilnehmer eindeutig erkennbar als dem Gemeingebrauch entzogen gekennzeichnet ist. Vergleich-
bar einem Verkehrsschild, das als Verwaltungsakt in Form einer Allgemeinverfligung zu qualifizieren ist,
aber nur auf der Basis der StVO rechtmatfiig aufgestellt werden darf, konnen Sondernutzungsregelungen
auch in anderer Form als Allgemeinverfligung von Kommunen getroffen werden.?* Da eine Sondernut-

#vgl. OVG Rheinland-Pfalz, Urteil vom 10.09.1986, 11 A 53/84, dort Schutz eines Volksfestes
%vgl. BVerwG, 19.12.1986, 7 B 144.86 - vorhergehend VGH Mannheim und VG Freiburg: Das ,Merkblatt fiir StraBenmusikanten der Stadt
Freiburg ist eine Allgemeinverfiigung zur Ausiibung von StraRenmusik im 6ffentlichen Straenraum
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zungsregelung in aller Regel den Kernbereich der Gestaltung der ortlichen Gemeinschaft nicht verlasst
und daher in den Bereich der kommunalen Selbstverwaltung fallt, konnen beziiglich erteilter oder zu
erteilende Sondernutzugserlaubnisse auch ortliche Regelungen in Form von Satzungen, Verwaltungs-
vorschriften und oder Allgemeinverfligungen aufgestellt werden, die eine storungsfreie Austibung der
erteilten Sondernutzugserlaubnisse sichern sollen. Auch diese Regelungen sind dann Grundlage fiir die
Sanktionierung z. B. von Falschparkern.

Praxistipp fiir kommunale Verwaltungen

Da das Sondernutzungsregime und die StVO sich auf einem zugeordneten CarSharing-Stell-
platz Uberschneiden, kommt es in der Praxis immer wieder zu der Frage, wer fur das Ab-
schleppen von Falschparkern verantwortlich sei: die Behdrden oder der sondernutzende
CarSharing-Anbieter. Grundsatzlich gilt auch hier, dass die Kommune fiir das Abschleppen
zustandig ist. Sie kann dies Recht durch schriftliche Mitteilung oder Nebenbestimmung zur
Sondernutzung auf den CarSharing-Anbieter ibertragen. Ohne eine solche Genehmigung
findet das Abschleppen durch den Sondernutzer auf juristisch unklarer Grundlage statt und
die gerichtliche Durchsetzbarkeit von Kosten-Verglitungen gegeniiber dem Falschparker ist
unsicher.

Kennzeichnung von Mobilstationen im Corporate Design der Stadt

Einige Stadte, die bereits seit Langerem reservierte CarSharing-Stellplatze einrichten, haben sich ein
Corporate Design fiir CarSharing-Stationen oder Mobilstationen im Allgemeinen geschaffen. Zusatz-
lich zur amtlichen Beschilderung ist dies eine gute Mdoglichkeit, um den &ffentlichen Charakter der
Mobilitatsinfrastruktur zu betonen. Das hilft auch dabei, andere Verkehrsteilnehmer auf den Charakter
der Sondernutzungsflachen fir CarSharing hinzuweisen und Falschparker abzuschrecken. Wichtig ist
dabei: Auf der nicht-amtlichen Beschilderung zitierte Verkehrszeichen sind keine ausreichende Hand-
lungsgrundlage fiir die Durchsetzung der Rechtsordnung. Sie haben nur informierende Bedeutung. Die
amtliche Beschilderung sollte deshalb immer genutzt werden, denn nur so wird die notige Rechtssicher-
heit beim Vorgehen gegen Falschparker hergestellt. Zudem durfen die nicht-amtlichen Beschilderungen
nicht irreflihrend oder in irgendeiner Weise widersprechend zur amtlichen Beschilderung sein.

Praxistipp fiir kommunale Verwaltungen

CarSharing-Stellplatze im offentlichen Raum sollten als Manahme der Kommune erkenn-
bar sein. Neben der amtlichen Beschilderung macht ein Branding im Corporate Design der
Kommune daher Sinn. Dies muss nicht aufwendig sein. Eine pragmatische Losung, die auch
die Tatsache berlicksichtigt, dass an einigen Stationen verschiedene Anbieter stehen, hat
beispielsweise die Stadt Freiburg gefunden:

Beschilderung der Car-
Sharing-Stellplatze in
3 Freiburg (Quelle: Stadt

e _ L ) Freiburg i. B.)
O s ‘ =l :

Wilhelmstrabe
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Eine eher pragmatische und wenig aufwendige Gestaltung der Stationen hat auch aus einem
anderen Grund Sinn: CarSharing bezieht seinen Nutzen fiir die Anwohner*innen zum grofiten
Teil aus der guten Erreichbarkeit der nachstgelegenen Station und der Moglichkeit, schnell
andere Stationen aufsuchen zu kénnen, wenn an der Heimatstation gerade kein Fahrzeug ver-
fligbar ist. Eine kleinrdumliche Verteilung der Stationen in Wohngebieten (,dezentrale Verdich-
tung®) ist daher meist am attraktivsten. Je aufwendiger die Gestaltung der einzelnen Station ist,
umso schwieriger wird es aber, viele Standorte zu verwirklichen, ohne die Kosten unvertretbar
in die Hohe zu treiben. Zudem wird es schwerer, mit den Standorten in enge Wohnstra3en
vorzudringen und auch Konflikte mit anderen Teilen der Verwaltung, wie etwa Denkmalamtern,
werden wahrscheinlicher. Die Beschrankung der Gestaltung auf das Notigste ist deswegen
durchaus eine Tugend und hilft dabei, in der Umsetzung schneller voranzukommen. In Bremen
und Hamburg hat man aus dieser Erkenntnis heraus ein abgestuftes Corporate Design fiir die
CarSharing-Station entwickelt. Die aufwendigeren Losungen bleiben dabei groBeren Stationen
- vorzugsweise an Halte- und Knotenpunkten des OPNV - vorbehalten.

Kosten der Errichtung

Eine vom bcs durchgeflihrte Befragung ergab, dass die Errichtungskosten der ¢ffentlichen CarSharing-
Stellplatze in der Uberwiegenden Anzahl von den Kommunen tbernommen werden. Dazu gehéren das
Aufstellen der amtlichen Beschilderung und eventuell weitergehende Kennzeichnungen der Stellplatze,
beispielsweise durch Bodenmarkierungen.?” Wenn jedoch in der Genehmigung die Gestattung enthalten
ist, dass der CarSharing-Anbieter die Stellplatze baulich - z. B. durch Klappbiigel - gegen unbefugtes
Parken schiitzen kann, werden diese Kosten in der Regel dem CarSharing-Anbieter aufgegeben. Kom-
munen, die CarSharing-Stationen mit einem festgelegten Corporate Design ausstatten, iibernehmen die
Kosten hierflr zumeist ebenfalls selbst.

4.4 Weitere praktische Hinweise zur
Umsetzung von zugeordneten
CarSharing-Stellplatzen
im offentlichen Raum

4.4.1 Initiativantrage der CarSharing-Anbieter

CarSharing-Anbieter mussen Zuteilungsverfahren nicht abwarten. Auch wenn es nicht ausdricklich in
den Sondernutzungsregelungen der Lander genannt ist, ist es nach wie vor mdglich, dass CarSharing-
Anbieter initiativ Antrage auf die Einrichtung von CarSharing-Stellpldtzen im 6ffentlichen Straftenraum
bei der Stadtverwaltung stellen. Das kann seinen guten Sinn haben: Vor Ort tatige CarSharing-Anbieter
konnen meist am besten den dringlichen Stellplatz-Bedarf in denjenigen Stadtquartieren einschat-
zen, in denen gar keine oder keine aus Kund®innensicht attraktiven privaten Flachen anzumieten sind.
Zudem entfallen immer mal wieder privat angemietete Stellplatzflachen, beispielsweise durch Bauvor-
haben des Vermieters. Damit der Mangel an kundennahen Stellpldtzen nicht zu einem Nachteil fiir die
Kund*innen fihrt, sind solche Initiativantrage der CarSharing-Anbieter ein wichtiger Bedarfsanzeiger.

Die kommunale Verwaltung muss dann entscheiden, wie sie sich zum Initiativantrag des CarSharing-
Anbieters verhdlt. Denkbar ist, dass der Anbieter auf das nachste planmafige Zuteilungsverfahren
vertrostet wird. Der Antrag kénnte aber auch zum Ausldser eines Zuteilungsverfahrens werden. In Fallen

7 Dieser Befund entspricht & 5b Abs. 1 StraBenverkehrsgesetz, in dem festgelegt wird, dass der Trager der StraRenbaulast auch alle Kosten
tragt, die mit Beschaffung, Anbringung, Unterhalt, Betrieb und Entfernung amtlicher Verkehrszeichen verbunden sind. In Abs. 2 sind Verkehrs-
zeichen fiir CarSharing auch nicht als Ausnahme aufgefiihrt.
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von fehlender Flachenkonkurrenz reicht es dabei vollkommen, wenn die Kommune 6ffentlich anklindigt,
die beantragten Stellplatze vergeben zu wollen und zu einer Interessenbekundung auffordert. Bekun-
det kein weiterer CarSharing-Anbieter sein Interesse, dann kann dem CarSharing-Anbieter, der initiativ
geworden ist, die Sondernutzungsgenehmigung fiir die beantragten Stellpladtze direkt erteilt werden.

In Landern ohne eigene Regelung zum CarSharing kann ein Antrag auf Sondernutzung auch ohne
weiteres direkt genehmigt werden, sofern die Verwaltung feststellt, dass es keine Flachenkonkurrenz
mehrerer Anbieter geben kdnnte.

4.4.2 Betrauung eines beliehenen kommunalen
Unternehmens

Einige neugefasste Landesstrafengesetze erlauben es, dass die Vergabeverfahren von sogenannten
,beliehenen kommunalen Unternehmen® durchgefiihrt werden (Bayern, Nordrhein-Westfalen, Rhein-
land-Pfalz, auf eigener Rechtsgrundlage: Mecklenburg-Vorpommern). Dies kénnen beispielsweise
kommunale Stadtwerke/Energieversorger oder Verkehrsunternehmen sein. Die Frage ist nun, ob diese
beliehenen kommunalen Unternehmen eigene Kriterien fir die Zuteilung der 6ffentlichen CarSharing-
Stellplatze aufstellen kdnnen bzw. eine strengere Erfiillung von Eignungskriterien vorschreiben kénnen,
als die Kommune beim Beschluss zur Beleihung festgelegt hat.

Nach Auskunft des von uns beauftragten Rechtsanwaltes ist das beliehene kommunale Unternehmen
eher nicht befugt, eigene Kriterien zu bestimmen und auf dieser Basis eine Zuteilung durchzufihren.
Allerdings wird mit dieser Frage echtes juristisches Neuland beschritten, und die Frage ist daher zurzeit
nicht eindeutig zu beantworten.

Unsere generelle Empfehlung an Kommunen, die die Vergabeprozedur nicht in eigener Regie, sondern
mit Hilfe beliehener kommunaler Unternehmen durchfiihren mochten, ist, dass sie mit der Beauftragung
des kommunalen Unternehmens die von ihnen gewtinschten und auf die ortlichen Verhaltnisse passen-
den Zugangsvoraussetzungen und Eignungskriterien zum Auswahlverfahren vorgeben. Damit hatte das
beliehene kommunale Unternehmen eine Richtschnur fur die weitere Bearbeitung des Auswahlverfah-
rens. Dies vermindert auch eine denkbare Gefahr der Kollision mit eigenen Interessen des beliehenen
Unternehmens und, damit verbunden, einer mdglichen Diskriminierung einzelner CarSharing-Anbieter.
Falls die Kommune ausdricklich keine anderen Vorgaben als die nach LandesstraRengesetz vorge-
schriebenen Mindesteignungskriterien wiinscht, sollte sie dies mit der Beauftragung deutlich machen.

4.4.3 Ausweisen allgemeiner CarSharing-Stellplatze
nach CsgG als einfache Alternative zur
Sondernutzungsgenehmigung?

Anstatt unternehmensspezifisch zugeordnete CarSharing-Stellplatze per Sondernutzung zu genehmi-
gen, konnten Kommunen auch reservierte allgemeine CarSharing-Stellpldtze nach CsgG ausweisen.
Damit wiirde von vornherein ein formliches Zuteilungsverfahren Uberfliissig werden, was vermutlich
eine Verfahrensvereinfachung darstellt.

In kleinen Stadten und Gemeinden, in denen lediglich ein CarSharing-Anbieter tatig ist, ware dies
durchaus Uberlegenswert. Hier wirden die Fahrzeuge des einen Anbieters regelmafiig auf den reser-
vierten Stellplatz zurlickkehren, ohne dass eine betriebliche Stérung des Angebotes zu erwarten ware.
Ein zeitweises Parken eines auswartigen CarSharing-Fahrzeuges wahrend dessen Buchungszeit ist

nur in Ausnahmefallen anzunehmen. Zu tiberlegen ist diese Option vor allem fir kleine Stadte und fir
Kommunen im landlichen Raum, in denen das Entstehen von Wettbewerb auch auf lange Sicht eher
unwahrscheinlich ist.

Nicht zielflihrend ist der Versuch der Begiinstigung des stationsbasierten CarSharing durch nicht zuge-
ordnete Stellplatze in Stadten, in denen neben dem stationsbasierten CarSharing auch Free-floating-
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Angebote operieren. Denn den Kund*innen, die free-floating Fahrzeuge nutzen, kann nicht verboten
werden, ihre Fahrzeuge auf allgemeinen CarSharing-Stellplatzen abzustellen. Und auch kommunikativ ist
kaum vermittelbar, dass Free-floating-Kund*innen aus Riicksicht auf den stationsbasierten Betrieb darauf
verzichten sollten, diese Stellplatze im Bedarfsfall zu besetzen. Dabei macht es keinen Unterschied, ob die
free-floating Fahrzeuge als Teil eines kombinierten Systems oder eigenstandig betrieben werden.

4.4.4 E-CarSharing auf zugeordneten Stellplatzen
im offentlichen Raum

Mafinahmen zur Abwendung des Klimawandels bekommen eine immer grofiere Bedeutung, gerade
im Verkehrsbereich, der in den letzten Jahren wenig bis gar nichts zur Reduzierung der bundeswei-
ten CO,-Emissionen beigetragen hat. CarSharing-Anbieter tragen bereits zur Reduzierung klima- und
umweltschadlicher Einflusse bei. Zusatzlich nehmen die CarSharing-Anbieter diese Verantwortung
durch den Einsatz von immer groeren Anteilen von Elektrofahrzeugen in ihren Fahrzeugflotten wahr.
Sie missen jedoch auch immer die Wirtschaftlichkeit im Auge behalten, die bei Elektrofahrzeugen im
CarSharing nach wie vor schwierig zu bewerkstelligen ist.

In diesem Kontext mochten wir drei Fragen diskutieren, die in Zusammenhang mit der Zuteilung von
zugeordneten CarSharing-Stellplatzen im 6ffentlichen Raum immer wieder auftauchen:

Wer kann die Verantwortung flr die Errichtung von Ladeinfrastruktur am zugeordneten Stellplatz
Ubernehmen?

Sollte die Kommune die Elektrifizierung der CarSharing-Flotte vor Ort durch Vorgabe einer E-Quote
beschleunigen?

Sollen fur E-Fahrzeuge besondere (niedrigere) Sondernutzungsgebihren gelten?
Verantwortung fiir die Errichtung der Ladeinfrastruktur an CarSharing-Stellpldtzen

Elektrofahrzeuge an CarSharing-Stellplatzen im 6ffentlichen Strafenraum bendtigen eine eigene, fur sie
reservierte Ladeinfrastruktur. Es gibt gleich mehrere Grunde, warum dies heute schwer zu organisieren ist:

Ladepunkte an CarSharing-Stellplatzen sind aus betrieblichen Grinden nicht 6ffentlich zuganglich,
auch wenn sich diese im 6ffentlichen Strafdenraum befinden. Denn: Der Ladepunkt kann nicht von
einem unbestimmten Personenkreis angefahren werden. Eine Finanzierung von Ladepunkten fur
CarSharing Uber die meisten Forderprogramme des Bundes ist daher bisher ausgeschlossen.

Die stationsbasierten CarSharing-Anbieter kdnnen und werden in den meisten Fallen keine eigenen
Ladeinfrastrukturen an CarSharing-Stellplatzen im 6ffentlichen Raum errichten und betreiben.
Ausnahmen von dieser Regel gibt es nur in den Fallen, in denen CarSharing-Anbieter eine enge
Kooperation mit Energieversorgern eingegangen sind. Fir alle anderen CarSharing-Anbieter ist der
eigenstandige Betrieb der Ladeinfrastruktur nicht eigenwirtschaftlich maglich.

Die Sondernutzung fur den stationsbasierten CarSharing-Anbieter an Stellplatzen im 6ffentlichen
Raum ist auf maximal acht Jahre beschrankt. Die CarSharing-Unternehmen haben keine Gewabhr,
den Stellplatz von der Kommune langer zur Verfligung gestellt zu bekommen.

Die Ladeinfrastruktur an zugeordneten CarSharing-Stellplatzen im 6ffentlichen Raum wird auch fur
Energieversorger betriebswirtschaftlich immer problematisch bleiben, weil es eine 1:1-Zuordnung
von CarSharing-Fahrzeug und Ladepunkt gibt, der Ladepunkt also nicht durch mehrere Fahrzeuge
oder durch Dritte mit genutzt werden kann.

Diese Probleme machen es heute fiir CarSharing-Anbieter, Energieversorger und Kommunen schwer,
fiir eine ausreichende Ladeinfrastruktur an CarSharing-Stellplatzen zu sorgen. In Einzelfdllen kommt
es daher vor, dass Kommunen als Zugangsvoraussetzungen zum Auswahlverfahren fiir stationsbasierte
CarSharing-Stellplatze auch definieren, dass der begiinstigte CarSharing-Anbieter die Ladeinfrastruktur
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am Stellplatz selbst erstellt und betreibt, bzw. hiermit eigenstandig einen Partner beauftragt. Wir haben
weiter oben in Abschnitt 4.3.5 bereits angedeutet, dass dies moglicherweise nicht mehr diskriminie-
rungsfrei ware. Dies wollen wir im Folgenden genauer ausfuhren.

Zunachst scheint es unstrittig, dass die Kommune fur ein Auswahlverfahren als Eignungskriterium be-
stimmen darf, dass und in welchem Ausmaf Elektrofahrzeuge auf den CarSharing-Stellplatzen bereit-
gestellt werden mussen. Fraglich ist jedoch nach Ansicht des bcs und des von ihm zu Rate gezogenen
Rechtsanwaltes, ob gleichzeitig mit dieser Verpflichtung auch die Verpflichtungen beziiglich der Ladein-
frastruktur verkniipft werden kénnen. Drei Griinde sprechen dagegen:

§ 97 (4) Satz 2 GWB erfordert bei der Vergabe offentlicher Auftrdge, diese getrennt nach Fachge-
bieten auszuschreiben und getrennt in Fachlosen zu vergeben. Verschiedene Fachlose durfen zwar
zusammen vergeben werden, dies nach § 97 (4) Satz 3 GWB allerdings nur, wenn wirtschaftliche
oder technische Griinde dies erfordern. Ein solcher Zwang ist bei der Vergabe von CarSharing-Stell-
platzen mit der Auflage, reine Elektromobilitat anzubieten, bezliglich der Errichtung von Ladepunk-
ten nicht ersichtlich. Das die Ladeinfrastruktur betreffende Fachlos kann auch gesondert an einen
Energieversorger vergeben werden (der ohnehin eingeschaltet werden muss, damit der Anschluss
ans Stromnetz und die Stromlieferung erfolgen kann).

Nach & 97 Abs. 1 Satz 2 GWB hat die o6ffentliche Hand den Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit zu
beachten. Wenn jedoch ein CarSharing-Unternehmen eine Ausschreibung fiir CarSharing-Stellplatze
im 6ffentlichen Raum nur in Kombination mit der auf lange Sicht defizitaren Verpflichtung zur Er-
richtung und zum Betrieb der Ladeinfrastruktur bekommen kdnnte, besteht die Wahrscheinlichkeit,
dass es sich hierbei um die Aufbiirdung eines unzumutbaren Wagnisses handelt, das nach iberwie-
gender Rechtsprechung grundsatzlich verboten ist. Dies konnte nach & 97 Abs. 6 GWB im Einzelfall
auch gerichtlich Uberprift werden.

Die Sondernutzung fir stationsbasierte CarSharing-Angebote ist jedoch nach allen erganzten Lan-
desstraBBengesetzen und auch nach § 5 CsgG auf einen Zeitraum von maximal acht Jahren begrenzt.
Eine mogliche Wiedervergabe des Stellplatzes nach Durchflihrung eines erneuten Vergabeverfah-
rens konnte jedoch einen anderen CarSharing-Betreiber beglinstigen, wodurch die Investition des
ersten Anbieters nach diesem Zeitraum hinfallig ware.

Nach Meinung des bcs und des uns beratenden Rechtsanwaltes handelt es sich bei Koppelung der Aus-
schreibung von stationsbasierten CarSharing-Stellpldtzen fir Elektrofahrzeuge und der dazu bendtigten
Ladeinfrastruktur daher um einen Versto gegen das in allen Landesstrafiengesetzen und im CsgG
geforderte Diskriminierungsverbot:

Es konnte sich um eine indirekte Diskriminierung handeln, weil sachndhere Betriebe (CarSharing-
Unternehmen) als Beteiligte am Auswahlverfahren faktisch ausgeschlossen werden, indem die
Vergabe unzumutbare finanzielle Bedingungen enthalt.

Es ware im Einzelfall zu priufen, ob eine indirekte Diskriminierung vorliegt, weil nur solche Bieter
die Vergabekriterien erfullen konnen, die die absehbaren Verluste aufseiten der Ladeinfrastruktur
durch Querfinanzierung seitens anderer Betriebszweige im Unternehmen kompensieren kdnnen.

Es konnte sich auch die Frage stellen, ob der Zuschnitt der Zugangskriterien eine Monopolstellung
von Energieversorgungsunternehmen im lokalen CarSharing-Markt beglnstigt.

Zusammenfassend sehen wir daher nur die Moglichkeit, die Vergabe der CarSharing-Stellplatze getrennt
von der Vergabe der Ladeinfrastruktur vorzunehmen. Dies hindert CarSharing-Anbieter, die mit Ener-
gieversorgungsunternehmen eng kooperieren, nicht daran, sich auf beide Fachlose - das fiir CarSharing
und das fur die begleitende Ladeinfrastruktur — zu bewerben.

Kommunale Verwaltungen missen beachten, dass sie fir E-CarSharing-Stellplatze im 6ffentlichen Raum
zwei Leistungserbringer und deren Zusammenarbeit und vertragliche Beziehung organisieren mussen,
wie in Abbildung 8 schematisch dargestellt. Generell ist daher fiir die Einrichtung von E-CarSharing-
Stellplatzen ein langerer Vorlauf einzuplanen als bei Stellpldtzen fiir konventionelle Fahrzeuge.

Das gilt insbesondere bei der erstmaligen Umsetzung.
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Stromlieferung
Energieversorger CarSharing-Anbieter

Abb. 8: E-CarSharing auf zugeordneten Stellplatzen - die Aufgabenteilung

E-Quoten als Zugangsvoraussetzungen in Auswahlverfahren

Kommunen kénnen auch Quoten fir den Anteil an E-Fahrzeugen in CarSharing-Flotten als Zugangs-
oder Auswahlkriterium in Zuteilungsverfahren definieren. Dabei sollten folgende Erkenntnisse aus der
Praxis berlicksichtigt werden:

Stationsbasierte Fahrzeuge werden auch flr langere Fahrten eingesetzt, beispielsweise fur Ausfliige
und Urlaubsfahrten. Nutzungsdaten verschiedener Anbieter zeigen, dass diese Fahrten von vielen
CarSharing-Kund*innen heute eher noch nicht mit E-Fahrzeugen unternommen werden (ausgenom-
men sind grof3e E-Fahrzeuge, etwa Tesla, MachE, D4, die jedoch in CarSharing-Flotten eher selten
anzutreffen sind). In den Buchungsmustern von reinen E-CarSharing-Flotten fehlen solche Fahrten
mitunter ganz. Das zeigt: Ein sehr hoher E-Anteil in der stationsbasierten CarSharing-Flotte erhoht
derzeit noch die Gefahr, dass private Haushalte flr bestimmte Pkw-Nutzungszwecke parallel zum
CarSharing eigene private Pkw im Haushalt behalten. Dementsprechend sollte die Erhéhung des
E-Anteils in der stationsbasierten CarSharing-Flotte an die Entwicklung der Fahrzeugreichweiten und
den Markthochlauf der E-Mobilitat im Ubrigen Pkw-Bestand angepasst erfolgen. Eine dem Markthoch-
lauf deutlich vorauseilende E-Quote fir CarSharing kann unter Umstanden die verkehrsentlastende
Wirkung des CarSharing-Angebots senken.

Grofde E-CarSharing-Flotten brauchen intelligente Ladekonzepte und eine auf sie zugeschnittene
Ladeinfrastruktur. Insbesondere in urbanen Raumen werden perspektivisch Ladepunkte an Car-
Sharing-Stellplatzen durch Schnellade-Hubs erganzt werden missen, an denen Fahrzeuge in schnel-
ler Folge vom Anbieter geladen und dann wieder im umgebenden Quartier verteilt werden. Vor dem
Setzen ehrgeiziger E-Quoten fir CarSharing sollten Kommune und CarSharing-Anbieter genau priifen,
wann wo welche Ladeinfrastruktur verfligbar sein wird. Ansonsten konnen die Ziele bei der E-Quote
am Ende die Schaffung von CarSharing-Stellplatzen im &ffentlichen Raum erheblich ausbremsen.

Niedrigere Sondernutzungsgebiihren fiir E-CarSharing?

Derzeit entstehen fur CarSharing-Anbieter beim Betrieb von E-Fahrzeugen im Vergleich zu Car-Sharing-
Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor deutlich hohere Kosten. Diese fallen nicht nur beim Kauf des E-Au-
tos an. Zusatzlich reduzieren die Ladezeiten zwischen den Buchungen die Auslastung der Fahrzeuge
und es bestehen zum Teil Vorbehalte bei den Kund*innen bezliglich der Reichweite der Fahrzeuge und
der Moglichkeiten zwischenladen zu konnen. Deshalb werden E-Fahrzeuge vergleichsweise weniger und
seltener fur langere Entfernungen gebucht als Verbrenner-Fahrzeuge. Auch liegen Reparaturkosten und
Ausfallzeiten von E-Fahrzeugen heute noch erheblich Uber denen von vergleichbaren Verbrenner-Mo-
dellen. Viele dieser Probleme werden in den nachsten Jahren geldst oder werden mit dem allgemeinen
Markthochlauf der E-Mobilitat langsam verschwinden. Zurzeit behindern sie aber die schnelle Umstel-
lung der CarSharing-Flotten auf E-Antriebe.

Die Forderprogramme des Bundes fir die Beschaffung von E-Fahrzeugen sind zurzeit stark Uberzeich-
net. Bei der Auswahl der Fordernehmer wird als Grundlage einseitig die Laufleistung der Fahrzeuge an-
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gesetzt, weswegen vor allem Dienstwagenflotten zurzeit stark profitieren, CarSharing-Anbieter jedoch
haufig leer ausgehen.

Schlieflich kann die die 1:1-Zuordnung von einem Ladepunkt zu nur einem Fahrzeug an einem zuge-
ordneten CarSharing-Stellplatz im o6ffentlichen Raum zu erheblichen finanziellen Mehrbelastungen fur
den Anbieter fuhren. Das ist dann der Fall, wenn die oft erheblichen Erstellungskosten fur die Ladeinf-
rastruktur, die nicht selten zwischen 10.000 und 20.000 Euro liegen, vollstandig auf den Nutzungs- bzw.
Stromabnahmepreis fiir den CarSharing-Anbieter umgelegt werden.

Vor dem geschilderten Hintergrund halten wir es fiir plausibel, die Sondernutzungsgebiihren fiir E-Fahrzeuge
gegeniiber denen fiir Verbrenner-Fahrzeuge abzusenken, um E-CarSharing in besonderer Weise zu fordern.

4.5 Stand der Umsetzung
von zugeordneten Stellplatzen
fur stationsbasiertes CarSharing
in Deutschland

Ende 2020/Anfang 2021 hat der bcs eine Umfrage bei denjenigen Kommunen durchgefihrt, von denen
zu diesem Zeitpunkt bekannt war, dass sie bereits CarSharing-Stellplatze im 6ffentlichen Strafenraum
eingerichtet hatten oder kurz vor Abschluss der Umsetzung standen.

Die Befragung ergab, dass in 138 Stadten und Gemeinden in Deutschland zugeordnete Stellplatze fir
stationsbasiertes CarSharing ausgewiesen wurden.?® 121 Kommunen hatten die Stellpldtze eindeutig auf
offentlich gewidmeten StraRen ausgewiesen. In 17 zumeist kleineren Kommunen wurden die CarSha-
ring-Stellplatze auf privaten Flachen der Kommunen vergeben, die nach auf3en wie 6ffentlicher StraBen-
raum wirken, jedoch formalrechtlich als private Flachen im Besitz der Kommunen gewidmet sind.

Insgesamt wurden in den erfassten Kommunen 2.544 CarSharing-Stellplatze im 6ffentlichen Stra3en-
raum an 1.148 Standorten (CarSharing-Stationen oder Mobilitatsstationen) vergeben. Demnach wurden
zum Zeitpunkt der Studie rund 21 Prozent des Bestands an stationsbasierten CarSharing-Fahrzeugen in
Deutschland im 6ffentlichen StraBenraum bereitgestellt.?’

Das ist erfreulich, aber: Auch vier Jahre nach dem Inkrafttreten des CsgG stehen Uber drei Viertel aller sta-
tionsbasierten CarSharing-Fahrzeuge weiterhin im privaten Raum. Dieser hohe Anteil nicht im 6ffentlichen
Raum sichtbarer Fahrzeuge wird der Bedeutung der stationsbasierten CarSharing-Variante fir die Verkehr-
sentlastung bei weitem nicht gerecht.

Ermutigend ist, dass seit 2017 immer mehr Kommunen die CarSharing-Forderung begonnen haben: Von
den 138 befragten Kommunen hatten 30 bereits vor Inkrafttreten des CsgG zugeordnete CarSharing-
Stellplatze im offentlichen Raum ausgewiesen®, in 91 Kommunen wurden die CarSharing-Stellplatze im
offentlichen Straflenraum erst nach Inkrafttreten des CsgG eingerichtet. Das Bundesgesetz als Vorlage
und die nachfolgenden Landesregelungen haben also offenbar in vielen Kommunen Initiativen zur
Etablierung von CarSharing-Stellpldtzen neu ausgelost.

Allerdings zeigt sich bei genauer Betrachtung der Zahlen auch, dass der grofte Teil der Anfang 2021 im
offentlichen Raum vorhandenen Stellplatze fir stationsbasiertes CarSharing von denjenigen Kommunen

% Es gab zum Zeitpunkt der Studie einige wenige allgemeine Stellplatze im offentlichen Raum fiir free-floating Fahrzeuge in Berlin, Hamburg
und Miinchen. Diese wurden in der Erhebung allerdings nicht miterfasst.

% Laut CarSharing-Statistik des bcs waren zum Stichtag 01.01.2021 in Deutschland insgesamt 12.020 stationsbasierte CarSharing-Fahrzeuge
vorhanden.

30 Vorreiter war Bremen, mit den erstmals 2003 eingerichteten mobil.punkten.
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eingerichtet wurde, die diese Praxis bereits vor Verabschiedung des CsgG begonnen hatten. Diese ,er-
fahrenen” Kommunen haben seitdem die Anzahl der genehmigten CarSharing-Stellplatze kraftig erhoht.
Demnach holen zwar immer mehr Kommunen das stationsbasierte CarSharing in den 6ffentlichen Raum,
in den meisten Kommunen steht dieser Prozess aber noch ganz am Anfang.

Abbildung 9 zeigt die die Zahl der Kommunen mit Stellplatzen im 6ffentlichen Raum, geordnet nach
Grofde der jeweiligen Gemeinden und danach, ob die Einrichtung der CarSharing-Stellplatze im 6ffentli-
chen Raum vor oder nach Inkrafttreten des CsgG im Jahr 2017 begonnen wurde. Abbildung 10 verdeut-
licht, dass der grofite Teil der Stellplatze fir stationsbasiertes CarSharing heute in Gemeinden liegt, die
stationsbasiertes CarSharing schon vor 2017 geférdert haben.

Aus der Entwicklung der ,Friihstarter” lasst sich schliissig ableiten, dass die Behérden durchweg gute
Erfahrungen mit der Genehmigung von CarSharing-Stellplatzen im 6ffentlichen Straftenraum gemacht
haben. Auch wurden in der Kommunalabfrage des bcs so gut wie keine Umsetzungsprobleme in Form
von Anwohner*innenklagen und ernstzunehmenden Einwanden von Geschaftsleuten genannt.
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Abb. 9: Anzahl Kommunen mit CarSharing-Stellplatzen im 6ffentlichen Raum zum Befragungs-
zeitpunkt nach Gemeindegrofenklassen und Startzeitpunkt der ersten Genehmigung
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Abb. 10: Anzahl der CarSharing-Stellpldtze im 6ffentlichen Raum zum Befragungszeitpunkt nach
Gemeindegrofienklassen und Startzeitpunkt der ersten Genehmigung
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5 Forderung des
free-floating CarSharing

In diesem Kapitel beschreiben wir, wie nach dem Willen des Bundesgesetzgebers die unmittelbar im
CsgG angelegten FordermaRnahmen fir das CarSharing umgesetzt werden sollen.

Die hier behandelten MaRnahmen sind streng genommen nicht auf free-floating CarSharing-Angebote
beschrankt, auch stationsbasierte Angebote konnen davon profitieren. Allerdings spielen die Forder-
mafinahmen im betrieblichen Alltag der stationsbasierten CarSharing-Angebote nur eine sehr unterge-
ordnete Rolle, wahrend sie als Férdermafinahmen fiir das free-floating CarSharing zentrale Bedeutung
haben. Grundsatzlich gibt es die folgenden Férdermafinahmen fir free-floating CarSharing:

Einrichtung allgemeiner CarSharing-Stellplatze,
Parkprivilegien in Bewohnerparkzonen,

Ermafdigung von Parkgebiihren.

5.1 Einrichtung allgemeiner CarSharing-Stellpladtze

§ 3 CsgG ermoglicht die Genehmigung allgemeiner CarSharing-Stellplatze, die allen mit einer CarSharing-
Plakette versehenen Fahrzeuge offenstehen. Es handelt sich also um Stellplatze, die nicht einzelnen
Unternehmen exklusiv zur Verfligung gestellt werden. Kein einzelnes CarSharing-Fahrzeug hat einen
Anspruch darauf, auf einem allgemeinen CarSharing-Stellplatz abgestellt und fir eine folgende Nutzung
bereitgestellt zu werden. Ist der Stellplatze belegt, muissen sich andere CarSharing-Nutzer*innen einen
anderen Parkplatz zum Abstellen ihrer Fahrzeuge suchen. Fir den stationsbasierten CarSharing-Betrieb
ist der nicht zugeordnete Stellplatz aus diesem Grund praktisch nicht als Bereitstellungsraum fur eine
Folgenutzung verwendbar. Fur free-floating CarSharing spielt das Risiko, dass der Stellplatz von einem
anderen Fahrzeug besetzt sein konnte, hingegen keine besondere Rolle, da free-floating Fahrzeuge auch
im allgemeinen StraBenraum abgestellt werden durfen.

Allgemeine CarSharing-Stellplatze werden mit der amtlichen Verkehrszeichenkombination VZ 314, 314.1
oder 315 zusammen mit dem Zusatzzeichen 1010-70 ,Carsharing” beschildert, jedoch ohne das weiRe
Hilfszeichen mit dem Namen des CarSharing-Unternehmens (siehe Abschnitt 2.6.1).

Fir stadtische Gebiete, in denen reservierte 6ffentliche CarSharing-Stellplatze ausgewiesen werden,
sollten nach der VwV-StVO vor der Anordnung die vermeintlichen Auswirkungen abgeschatzt werden,
indem beispielsweise flir das Gebiet ein Stellplatzkonzept aufgestellt werden soll. Damit soll sicherge-
stellt werden, dass das Netz von reservierten Stellplatzen dem tatsachlichen Bedarf entspricht und die
Belange des o6ffentlichen Personennahverkehrs sichergestellt werden. Dies konnte nach unserer Ansicht
am besten durch eine vorwettbewerbliche Markterkundung, gemeinsam mit den 6rtlichen CarSharing-
Anbietern, geschehen.

Laut VwV-StVO sind sowohl zugeordnete CarSharing-Stellpldtze nach den Regelungen der Landesstra-
RBengesetze bzw. nach & 5 CsgG als auch allgemeine CarSharing-Stellplatze, sofern es vor Ort free-flo-
ating CarSharing gibt, ausgewogen zu berlicksichtigen. Wir diskutieren diese Vorschrift der VwV-StVO
ausfuhrlich weiter oben in Abschnitt 2.6.4 und geben dort auch praktische Hinweise zur Verteilung der
Stellflachen an die verschiedenen CarSharing-Varianten.

Nicht zugeordnete Stellplatze fir free-floating CarSharing sind bisher in der praktischen Umsetzung sel-
ten. Beispiele gibt es in Hamburg an Mobilstationen des HVV (switchh-Punkte), in Minchen im Rahmen
von Quartiers-bezogenen Pilotprojekten und in Berlin an den Mobilstationen der BVG (Jelbi-Stationen).
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In den meisten Fallen wurden diese Stellplatze noch nicht auf Basis des CsgG eingerichtet und die amt-
liche Beschilderung wird nur in Einzelfallen verwendet.

Praxistipp fiir kommunale Verwaltungen

Stellplatze fur free-floating CarSharing sind dort sinnvoll, wo sich haufig angesteuerte
Ziel- und Start-Destinationen von Fahrten mit dieser Angebotsvariante befinden und der
Parkdruck zugleich hoch ist. Denn dort erhohen Stellplatze fiir free-floating CarSharing die
Convenience des Angebots und verringern Parksuchverkehre der Kund*innen. Solche Desti-
nationen konnen insbesondere sein:

Bahnhofe und Flughafen,

Ausgehviertel mit Lokalen/Bars/Clubs,

Innerstadtische Shoppingviertel,

Innenstadtnahe Wohnquartiere mit hoher Verdichtung und hohem Parkdruck.

An anderen Stellen sind Stellplatze fiir free-floating CarSharing oft leer, weil die Nutzer®in-
nen die Fahrzeuge lieber in der Nahe ihrer Zieldestination auf Parkplatzen fir die Allgemein-
heit abgestellt haben.

Zu beachten ist, dass free-floating Fahrzeuge in kombinierten Systemen zum Teil anders be-
nutzt werden als Fahrzeuge des stand-alone Free-floating. In jedem Fall empfiehlt sich auch
flr diese Angebotsvariante, den Stellplatzbedarf im Rahmen einer Markterkundung gemein-
sam mit den Anbietern zu ermitteln.

5.2  Parkprivilegien in Bewohnerparkzonen
Allgemeine CarSharing-Stellpldtze in Bewohnerparkzonen

Die im November 2021 novellierte VwV-StVO lasst zu, dass mit einer Plakette versehene CarSharing-
Fahrzeuge auf reservierten allgemeinen CarSharing-Stellpldatzen in Bewohnerparkzonen abgestellt
werden.

Laut VwV-StVO dirfen innerhalb eines Bereiches mit Bewohnerparkvorrechten werktags von 9.00 bis
18.00 Uhr nicht mehr als 50 %, in der Ubrigen Zeit nicht mehr als 75 % der zur Verfligung stehenden
Parkflache fiir die Bewohner reserviert werden. Die Parkflachen zur allgemeinen Nutzung sollen je nach
Bedarf zu einem Anteil von bis zu 5 % fiir CarSharing-Fahrzeuge reserviert werden. Die Reservierung
findet Eingang in das kommunale Stellplatzkonzept, sofern ein solches vorhanden ist (VWV-STVO 2021).

Diese Regelung lasst pro 100 Stellplatze insgesamt 2,5 reservierte CarSharing-Stellplatze in einer Be-
wohnerparkzone zu. Wir haben schon oben in Abschnitt 2.6.4 darauf hingewiesen, dass dies bei Weitem
nicht ausreicht. Deswegen raten wir dazu, die Stellplatze in diesem Fall eher dem stationsbasierten
CarSharing zuzuschlagen und wo nétig, Bewohnerparkzonen mit dem Schild ,Carsharingfahrzeuge frei®
fir free-floating Fahrzeuge freizugeben.

Schild ,Carsharingfahrzeuge frei®

Durch die 54. StVO-Novelle wird das Zeichen 1024.21 ,Carsharingfahrzeuge frei“ eingefiihrt. Es wird als
Ausnahme vom Zeichen 286 (eingeschranktes Halteverbot) bzw. 290.1 (Beginn eines eingeschrankten
Haltverbotes fir eine Zone) verwendet. Mit dieser Beschilderung wird es Kund*innen ermdglicht, das
CarSharing-Fahrzeug in Bewohnerparkzonen abzustellen, ohne selbst einen Bewohnerparkausweis zu
besitzen.
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Abb.11: Sinnbild ,Carsharing-
fahrzeuge frei” in Kombinati-
on mit den Verkehrszeichen
290.1 und 286

In der Praxis ist die Freigabe einer ganzen Bewohnerparkzone fir free-floating CarSharing nicht immer
ratsam. Sie kann sinnvoll sein, wenn die Zahl der free-floating Fahrzeuge tberschaubar ist und keine
Gefahr besteht, dass CarSharing-Fahrzeuge dann zu viele Stellpldtze in der Bewohnerparkzone beset-
zen. Dies ist zumeist bei free-floating Fahrzeugen in kombinierten CarSharing-Systemen?! der Fall, weil
hier die free-floating Flotte in der Regel nur klein und nur ein Zusatzangebot zum stationsbasierten
CarSharing ist. Es gibt jedoch einige Grof3stadte, in denen grofie free-floating Flotten operieren, deren
Fahrzeuge sich verstarkt in bestimmten innerstadtischen und innenstadtnahen ,Hotspots” sammeln.
Die kommunale Verwaltung muss genau abwdagen, ob sie Bewohnerparkzonen in solchen Lagen wirklich
durch Beschilderung generell fir das Abstellen von CarSharing-Fahrzeugen freigibt.

5.3 Ermafiigung von Parkgebiihren
Rechtliche Grundlage

Mit einer amtlichen CarSharing-Plakette versehene CarSharing-Fahrzeuge kdnnen nach § 3 (2) CsgG
auch im Hinblick auf das Erheben von Gebuhren fiir das Parken auf 6ffentlichen Straen oder Wegen be-
vorrechtigt werden. Die Festlegung der Geblihrenbevorrechtigungen liegt jedoch nicht in der Hand des
Bundes, sondern bei den Landern oder - nach Malgabe des Landesrechts - bei den Kommunen. Die auf
Landes- oder Kommunalebene aufgestellten Rechtsverordnungen bzw. Satzungen zu Parkgebiihren be-
ruhen auf & 6a Abs. 6 StVG, welcher die Lander dazu ermachtigt, im Wege der Rechtsverordnung selbst
Parkgebuhren festzulegen (§ 6a Abs. 6 Satz 2 StVG) oder diese Ermadchtigung weiter an die Kommunen
zu Ubertragen (§ 6a Abs. 6 Satz 4 StVG). Die Flachenstaaten haben in der Regel die Stadte und Gemein-
den zu eigenstandigen Gebihrensatzungen ermdchtigt, weshalb die konkrete Verantwortung fir die
Umsetzung einer Parkgebiihrenbevorrechtigung fiir CarSharing in der Regel bei den Kommunen liegt
(abweichend natdrlich in den Stadtstaaten Berlin, Bremen, Hamburg).

Die Befreiungen und/oder ErmaBigungen von Parkgebiihren fiir Carsharing-Fahrzeuge setzt demnach
die Anderung der vor Ort jeweils maRgebenden Parkgebiihrenregelungen (das heift der jeweiligen
Verordnung oder Satzung) voraus. Dabei ist darauf zu achten, dass sich aus der jeweiligen Ermachtigung
in der Landesverordnung Vorgaben oder Begrenzungen hinsichtlich der Hohe und der Ausgestaltung der
Gebihren in den kommunalen Satzungen ergeben konnen. Innerhalb dieser Grenzen und der allgemei-
nen Grenzen des Gebuhrenrechts haben die Kommunen bei der Ausgestaltung solcher Gebiihrenrege-
lungen grundsatzlich einen weiten Spielraum.?

3 Kombinierte CarSharing-Systeme bieten stationsbasiertes und free-floating CarSharing aus einer Hand. Vergleiche dazu Abschnitt 2.3 sowie
zur verkehrsentlastenden Wirkung dieser Variante Abschnitt 3. Weiterfiihrende Informationen biete das Fact Sheet ,Kombinierte CarSha-
ring-Systeme” des Bundesverband CarSharing (bcs 2021).

32 Vergleiche fiir eine ausfiihrliche Diskussion der rechtlichen Grundlagen Hermann et al. 2019, S. 177 ff.
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Praktische Anwendungsmaglichkeiten

Bisher diurfen Fahrzeuge des free-floating CarSharing im offentlichen Straenraum auf allen Parkplat-
zen fir die Allgemeinheit ab- und bereitgestellt werden.** Fiir die Anbieter von free-floating CarSharing
kann die Bereitstellung aber zu einem erheblichen Kostenfaktor werden, wenn die Ziel- und/oder
Quellgebiete, in denen Nutzer*innen die Fahrzeuge haufig abstellen, zugleich parkraumbewirtschaftete
Zonen sind. In Stadten, in denen ein hoher Prozentsatz der 6ffentlichen StraRenflachen auch Parkraum-
bewirtschaftungszonen sind, haben die CarSharing-Anbieter daher ein hohes Interesse an einer Reduzie-
rung der Parkgebihren.

Systembedingt konnen Anbieter von free-floating CarSharing die fur ihre Fahrzeuge anfallenden Parkge-
blhren nicht den Kund*innen einzeln in Rechnung stellen. Denn diese buchen das Fahrzeug erst kurz
vor Fahrtbeginn, stellen es am Zielort ab und beenden die Buchung dort wieder. Die vor und nach der
Buchung anfallenden Parkgebuhren flir Fahrzeuge, die in Parkraumbewirtschaftungszonen stehen, muss
der Anbieter tragen und in die allgemeinen Nutzungskosten einpreisen.**

Bisher werden die Parkgebuhren fir free-floating Fahrzeuge in verschiedenen Kommunen auf unter-
schiedliche Weise erfasst und berechnet:

Parkgebuhren kénnen durch eine Vereinbarung zur Teilnahme des CarSharing-Anbieters am Han-
dy-Parken minutengenau in den unterschiedlichen Parkzonen erfasst und abgerechnet werden.
Dies wurde bisher beispielsweise in Berlin so geregelt. Die CarSharing-Anbieter rechnen mit den
Bezirken als Empfanger der Parkgebthren fir jedes einzelne Fahrzeug die angefallenen Parkgebiih-
ren monatlich ab.

Parkgebuhren werden auch pauschal abgerechnet, ohne dass jeder einzelne Parkvorgang in
bewirtschafteten Zonen erfasst wird. Dies wird beispielsweise in Munchen bisher so gehandhabt.
Dort wird zwischen dem sogenannten ,kleinen® und dem ,groften” Parklizenzmodell unterschieden.
Fahrzeuge von Anbietern, die am kleinen Parklizenzmodell teilnehmen, dirfen in einem definierten
Parklizenzgebiet parken. Die Jahresgebuhr hierfur betragt 120 Euro je Fahrzeug (plus einer Ver-
waltungsgebuhr von 10 Euro). Die berechtigten Fahrzeuge wurden mit einem Parkausweis flr das
entsprechende Lizenzgebiet ausgestattet. Im groen Parklizenzmodell konnen die Fahrzeuge eines
Anbieters eine Parkerlaubnis fur alle Parklizenzgebiete erhalten. Die Jahresgebuhr hierflr betragt
900 Euro pro Fahrzeug. Zudem fallen fur die ersten 300 Fahrzeuge Verwaltungsgebuhren in Hohe
von 9.000 Euro an. Die Miinchner Parklizenzmodelle sind Ausnahmegenehmigungen auf Basis von
§ 46 StVO. Die Stadt Minchen will ihr Verfahren auf ein neues Modell auf Basis der Ermachtigungen
des CsgG umstellen.

Beide oben dargestellten Erfassungsmaglichkeiten eignen sich fir eine ErmaRigung der Parkgebuhren
fur free-floating Fahrzeuge. Bei der Geblihren-genauen Erfassung kdnnte dies beispielsweise ein Ab-
schlag auf die eigentlich angefallene Parkgebuhr pro Fahrzeug sein. Bei der pauschalierten Abrechnung

%5 Das Land Berlin hat als erstes Bundesland eine Regelung in sein Straengesetz eingefiihrt, die auch die Bereitstellung von free-floating
Fahrzeugen im 6ffentlichen StrafRenraum allgemein als Sondernutzung betrachtet. Die Regelung ist juristisch umstritten. Fiir eine eingehende
Erdrterung fehlt uns hier der Raum. Die Mdglichkeit zur uneingeschrankten Bereitstellung beruht im Wesentlichen darauf, dass Fahrzeuge des
free-floating CarSharing nicht eine bestimmte Flache des 6ffentlichen Raums dem Gemeingebrauch entziehen (wie beim stationsbasierten
CarSharing) sondern nur am Gemeingebrauch des gesamten 6ffentlichen StraRenraums durch jedermann teilnehmen. Gestiitzt wird diese
Auffassung durch ein Urteil des Bundesverwaltungsgerichts aus dem Jahr 1982, dass das Abstellen von nicht vermieteten Fahrzeugen der
klassischen Autovermietung auf offentlichen StraBen als ,Parken” und damit als zuldssigen Verkehrsvorgang ansieht. Allerdings urteilt das OVG
Miinster im Jahr 2021 in einer letztinstanzlichen Entscheidung, dass die Bereitstellung des Bikesharing-Angebots der Deutschen Bahn in Diissel-
dorf doch eine Sondernutzung des 6ffentlichen Raums sei. Das OVG Miinster weist in seiner Begriindung darauf hin, dass fiir die Qualifizierung
einer Bereitstellung von free-floating Fahrzeugen als Sondernutzung die genaue Art der Bereitstellung jeweils im Einzelfall gewiirdigt werden
muss. Aus der Wiirdigung miisse sich dann ergeben, dass die Bereitstellung der Fahrzeuge wesentlich einem Absatz- oder Werbezweck diene
und nicht der Teilnahme am Verkehr. Das Land Berlin hat eine solche, auf alle Einzelfdlle bezogene Wiirdigung bisher nicht vorgenommen.
Insofern geht die pauschale gesetzliche Regelung, die das Land Berlin vornimmt, iiber die Entscheidung des OVG Miinster deutlich hinaus. Wie
dies juristisch zu bewerten ist, ist derzeit offen.

** Anders beim stationsbasierten CarSharing: Hier stehen die Fahrzeuge auf reservierten Stellplatzen bereit, fiir die Stellplatzmieten oder
Sondernutzungsgebiihren beim Anbieter anfallen. Parkgebiihren fiir Parkvorgdnge auf anderen Stellpldtzen wahrend der Nutzung zahlen die
Nutzer®innen selbst.
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muss die Verwaltung einen Preis pro Fahrzeug bestimmen, der tatsachlich unter dem Parkpreis liegt, der
durchschnittlich pro free-floating Fahrzeug angefallen ware. In dem Beispiel aus Munchen ist dies zwei-
fellos der Fall, weil der Prozentsatz an parkraumbewirtschafteten Flachen im Bereich der inneren Stadt
sehr hoch ist. Dieser Bereich ist auch das hauptsdchliche Operationsgebiet der free-floating Flotten.

Praxisbeispiel

Die Freie und Hansestadt Hamburg ist eine der wenigen Stadte, die bisher eine neue Park-
gebiihrenordnung mit ausdriicklichem Hinweis auf die 88 2 und 4 des CsgG erlassen haben
(Hamburg 2021).

Dort gelten flr das Parken von CarSharing-Fahrzeugen folgende Pauschalen:

a) 180 Euro je Jahr flr das Parken ohne Hochstparkdauer ausschliefilich in einem bestimmten
Bewohnerparkgebiet oder einem von der zustandigen Behorde definierten Gebiet,

b) 900 Euro je Jahr fiir das Parken auf allen gebiihrenpflichtig bewirtschafteten Parkplatzen
im offentlichen Raum.

Elektrisch betriebene CarSharing-Fahrzeuge, die die Voraussetzungen der 88 2 und 4 des
CsgG erfiillen, sind beim Parken an Parkscheinautomaten von der Zahlung der Parkgebiihren
und der Verwendung der Parkscheibe befreit. Die Geblhrenregelung ist befristet bis zum 31.
Dezember 2026.

Die Landeshauptstadt Dresden privilegiert gezielt nur solche Free-floating-Angebote, die
dem CarSharing-Konzept der Stadt (,CarSharing-Leitlinien®) entsprechen. In der Gebihren-
ordnung heifst es daher:

,Mit Inkrafttreten der Leitlinien fir Carsharing kann fir das Parken von gekennzeichneten
Carsharing-Fahrzeugen im Sinne der 88 2 und 4 des Carsharinggesetzes vom 5. Juli 2017
(BGBL. I S. 2230) die Zahlung der Parkgebtiihren in Form einer Jahrespauschale je Fahrzeug
erfolgen. Die Hohe der Jahrespauschale richtet sich nach den Leitlinien fur Carsharing in der
Landeshauptstadt Dresden. Voraussetzungen fiir eine Jahrespauschale sind die Anwendung
der Leitlinien durch vertragliche Vereinbarungen der Carsharing-Anbieter sowie die Kriterien
des Umweltzeichens DE-UZ 100 oder UZ 100 b (,Blauer Engel®).” (Dresden 2021)
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6 Begleitende Kommunikation
zur Einrichtung von
CarSharing-Stellplatzen

im offentlichen Raum

Um eine mdglichst hohe Akzeptanz fir die Einrichtung von CarSharing-Stellplatzen im 6ffentlichen
Raum zu erreichen, sollte die MaRnahme mit einem angemessenen Kommunikationskonzept begleitet
werden. Wichtig ist eine gute Kommunikation vor allem bei der erstmaligen Einrichtung solcher Stell-
platze in einer Kommune. Es ist zu erwarten, dass die Blirger*innen der Stadt, die Bewohner*innen im
Quartier und die Medien die erstmalige Einrichtung mit besonderer Aufmerksamkeit verfolgen werden.
Aber auch wenn die MaRnahme bereits eingefiihrt ist, lohnt es sich, die Anwohner*innen in einzelnen
Quartieren und die zustandigen kommunalen Gremien kontinuierlich einzubeziehen.

Im vorliegenden Kapitel werden wir die Grundzlige und Kernbotschaften einer begleitenden Kommu-
nikation zur Einrichtung von CarSharing-Stellplatzen im 6ffentlichen Raum erlautern. Wir stlitzen uns
dabei auf Erfahrungen aus bereits bestehenden Umsetzungen in einzelnen Kommunen und auf die lang-
jahrige Erfahrung des Bundesverbandes CarSharing bei der Informationsvermittlung. Die Ausfihrungen
in diesem Kapitel sind dabei notgedrungen allgemeiner Natur. Sie missen an die jeweilige Situation vor
Ort angepasst werden.

Bestimmung der Zielgruppen und Inhalte der Kommunikation

Die Kommunikation Uber Vorteile reservierter CarSharing-Stellplatze im 6ffentlichen Raum muss unter-
schiedliche Adressaten erreichen. Das sind:

politische Entscheidungstrager®innen in der Kommune,

Medien und allgemeine Offentlichkeit,

Anwohner*innen in Quartieren, in denen reservierte CarSharing-Stellpldtze eingerichtet werden.
Als Teilgruppe der letztgenannten Zielgruppe missen dariiber hinaus auch die Gewerbetreibenden in
den Quartieren berticksichtigt werden. Hier sind insbesondere Handel und Gastronomie zu nennen, die
oft sensibel auf die Nachricht reagieren, dass allgemeine Pkw-Stellplatze eine andere Funktion bekom-
men sollen.
Hinsichtlich des Kommunikationsinhalts lassen sich zwei verschiedene Arten von Fragestellungen
unterscheiden, die eine begleitende Kommunikation auf jeden Fall aufgreifen sollte. Zum einen sind das

Ubergeordnete Fragestellungen, die den Sinn einer Forderung des CarSharing im Allgemeinen betreffen:

Warum ist die Forderung des CarSharing im Interesse der Allgemeinheit/der Blrger*innen/der
Kommune?

Hat CarSharing wirklich eine verkehrsentlastende Wirkung?
Fordert CarSharing die Nutzung des Umweltverbunds und den Klimaschutz?

Diese Fragen werden vor allem auf politischer Ebene und in der allgemeinen Offentlichkeit diskutiert
werden. Sie sind aber auch fir Anwohner*innen von Bedeutung, die den Hintergrund der Einrichtung
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von CarSharing-Stellpldtzen in ihrem Quartier verstehen wollen. Insofern mussen alle Zielgruppen mit
entsprechenden Informationen versorgt werden.

Fir die Anwohner*innen in den Quartieren stellen sich daruber hinaus konkrete Fragen nach den Aus-
wirkungen von 6ffentlichen CarSharing-Stellplatzen in ihrem direkten Umfeld:

Erhoht die Einrichtung von CarSharing-Stellpldtzen im 6ffentlichen Raum den Parkdruck im Quartier?
Erhoht die Einrichtung von CarSharing-Stellplatzen das Pkw-Verkehrsaufkommen im Quartier?
Gewerbetreibende werden zudem fragen:

Kann die Einrichtung von CarSharing-Stellplatzen im Quartier mein Gewerbe negativ beeinflussen
und beispielsweise zu Umsatzeinbufien fiihren?

Diese Quartier-spezifischen Fragen missen genauso wie die Ubergeordneten Fragestellungen beantwor-
tet werden. Passiert das nicht, dann kann eine Riickwirkung auf die allgemeine offentliche Diskussion
und auf die politische Diskussion die Folge sein. So kdnnten sich etwa Medienvertreter*innen oder
politische Vertreter*innen zu ,Anwaélten® der Anwohner*innen machen und hinsichtlich dieser Fragen
Aufklarung verlangen.

Kernbotschaften der Kommunikation

Im Mittelpunkt eines Kommunikationskonzeptes flr CarSharing-Stellplatze im 6ffentlichen Raum steht
die Darstellung des Nutzens von CarSharing-Angeboten fiir die Kommune und alle Bewohner*innen der
betroffenen Quartiere. Aus dem Nutzen leitet sich dann her, dass eine Forderung des CarSharing durch

reservierte Stellpldtze im o6ffentlichen Raum richtig ist.

Im Folgenden prasentieren wir fiinf Kernbotschaften, die die Einrichtung von CarSharing-Stellplatzen
im offentlichen Raum sowohl allgemein als auch Quartier-spezifisch plausibel machen. Es sei ausdriick-
lich darauf hingewiesen, dass die Argumente sich auf stationsbasierte und kombinierte stationsbasiert/
free-floating Angebote beziehen. Fiir das reine free-floating CarSharing gelten sie nicht oder nur mit
Einschrankung (vergleiche dazu Kapitel 3.).

Befragungen von Kund*innen stationsbasierter und kombinierter CarSharing-Angebote zeigen:

CarSharing reduziert den Pkw-Bestand in der Stadt.

Die Pkw-Motorisierung der CarSharing-Kund*innen betragt in innenstadtnahen Wohngebieten nur
rund 100 Pkw pro 1.000 Personen (siehe bcs 2018b). Dieser Wert liegt weit niedriger als der ver-
gleichbare Wert in der Gesamtbevodlkerung und auch weit unterhalb der Quote von 150 Fahrzeugen
pro 1.000 Einwohner, die das Umweltbundesamt fiir eine lebenswerte ,Stadt fiir Morgen® empfiehlt
(UBA 2017). Je mehr Menschen ins CarSharing einsteigen, umso naher kommen wir dem Ziel einer
autoarmen Stadt mit hoher Lebensqualitat.

CarSharing senkt den Parkdruck in den Quartieren.

Viele Haushalte, die ins CarSharing einsteigen, sehen keinen Bedarf mehr fiir ein eigenes Auto und
schaffen es ab. Durch diesen Effekt ersetzt ein einzelnes CarSharing-Fahrzeug in innenstadtnahen
Wohnbezirken bis zu 20 private Pkw (siehe bcs 2016). Das entspricht rund 100 Metern ,entparkter®
Straftenkante.*

% |m Prinzip kann die durch CarSharing freiwerdende Fldche auch firr andere Verkehrsteilnehmer*innen wie Fufganger*innen und Fahrradfah-
rer*innen oder zur Schaffung von mehr Aufenthaltsqualitat neu zur Verfliqung gestellt werden. In der Kommunikation sollte dieser Gedanke
aber vermieden werden, wenn keine entsprechenden Mainahmen konkret geplant sind.
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CarSharing fordert die Nutzung von Bus, Bahn und Fahrrad und sorgt fiir weniger Pkw-Verkehr in
den Quartieren.

40 Prozent der CarSharing-Kund*innen, die Dank CarSharing kein Auto mehr besitzen, fahren heute
ofter mit Bus und Bahn (siehe bcs 2016). Die Verdanderung kommt zustande, weil Haushalte, die ein
Auto nur bezahlen, wenn sie es wirklich nutzen, ihre Wege neu verteilen. Im Vordergrund steht nicht
mehr der (bereits bezahlte) Pkw, sondern das jeweils am besten geeignete Verkehrsmittel. Davon
profitiert der Umweltverbund.

CarSharing tragt zum Klimaschutz bei.
Die Anderungen im Verkehrsverhalten von CarSharing-Nutzer*innen wirken sich auch auf ihre ver-
kehrsbezogene Klimabilanz aus. CarSharing tragt somit auch zum Klimaschutz in der Kommune bei.

CarSharing starkt den lokalen Einzelhandel.

CarSharing-Nutzer*innen suchen haufiger die Einkaufsmoglichkeiten im Stadtteil auf und steuern
seltener Einkaufszentren am Stadtrand an als der Durchschnitt der tibrigen Bevélkerung (siehe team
red 2018). CarSharing starkt demnach den lokalen Einzelhandel im Stadtteil und tragt zur Aufwer-
tung der nahraumlichen Versorgungseinrichtungen bei (Stichwort ,Stadt der kurzen Wege®).

Aus diesen Griinden sollten stationsbasierte und kombinierte CarSharing-Angebote durch Stellplatze im
offentlichen Raum gefdrdert werden.

Allgemeine Informationen tiber CarSharing

In Fokusgruppen mit Nicht-Nutzer*innen hat sich gezeigt, dass der Informationsstand in Bezug auf das
CarSharing gering ist. Die meisten Nicht-Nutzer*innen wissen zwar grundsatzlich, was CarSharing ist
und stehen der Dienstleistung positiv gegenuber, die wenigsten haben sich aber Uber die Funktions-
weise oder die konkreten Angebote informiert. Es macht vor diesem Hintergrund Sinn, den praktischen
Gebrauch des CarSharing in der Kommunikation Uiber Stellplatze im 6ffentlichen Raum auch allgemein
zu beschreiben. Das kann zum Beispiel in Form eines kurzen Erkldrtextes erfolgen:

Was ist CarSharing?

Beim CarSharing - zu Deutsch "Autoteilen” - besitzt man das Auto nicht selbst, sondern
teilt es sich mit Anderen. Halter des Autos ist der CarSharing-Anbieter. Kund*innen schlie-
Ben mit dem Anbieter bei der Anmeldung einen Rahmenvertrag. Danach kdnnen sie alle
Fahrzeuge des Anbieters rund um die Uhr selbstandig buchen. Die Buchung erfolgt per
App, Internet-Seite oder Telefonzentrale des Anbieters. Gedffnet wird das Fahrzeug mit
einer Chipkarte oder mit dem Handy. Bezahlt wird jeweils nur die tatsachliche Nutzung des
Fahrzeugs. Alle Kosten sind im Fahrpreis inbegriffen — auch Benzin oder Strom. Abrech-
nung und Bezahlung erfolgen automatisch. Versicherung, Autopflege, Werkstatt, TUV,
Wartung, Reifenwechsel und alle anderen Pflichten tibernimmt der CarSharing-Anbieter.

Mit der Einrichtung von CarSharing-Stationen im 6ffentlichen Raum verbindet sich die Hoffnung, dass
mehr Burger*innen das Angebot nutzen. Die direkte Kund*innenwerbung ist natirlich Sache der Anbie-
ter. Aber die Frage, ob CarSharing als Produkt fiir den einzelnen Haushalt nutzbar ist oder nicht, beein-
flusst auch die allgemeine Haltung zur Einrichtung der Stellplatze. Anwohner*innen, die das CarSharing
fur eine zuverlassige, bequeme und kostengunstige Dienstleistung halten, werden die Einrichtung von
Stellplatzen eher fur richtig halten. Anwohner*innen, die CarSharing als teuer, kompliziert und unzuver-
lassig einstufen, werden eher dagegen sein. Die Kommunikation der Planungsbehdrden mit den Anwoh-
ner*innen im Quartier ist deswegen durchaus ein guter Rahmen, um nicht nur die verkehrspolitischen
Vorteile des CarSharing zu erlautern, sondern auch die Vorteile des Produkts zu kommunizieren. Dabei
sollte natirlich nicht der Eindruck entstehen, hier wiirde Werbung fur einzelne Anbieter betrieben. Es
kann aber beispielsweise eine kurze Vorteils-Argumentation in die Kommunikation eingebaut werden:
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Was sind die Vorteile des CarSharing? 3¢

Kostengiinstig - fir viele Haushalte ist CarSharing gunstiger als ein eigenes Auto.
Als Faustregel gilt: Wer weniger als 10.000 Kilometer im Jahr mit dem Auto zuriicklegt, der
spart mit CarSharing bares Geld.

Bequem - CarSharing-Fahrzeuge bucht man mit wenigen Klicks bequem per App,
Internet oder telefonisch. Reservierungen sind spontan oder Monate im Voraus
maglich. Die Abrechnung und Bezahlung erfolgen automatisch.

Verfiigbar - In Befragungen zeigen sich zwischen 60 und 80 Prozent der CarSharing-
Kund*innen zufrieden oder sehr zufrieden mit der Verfligbarkeit der Fahrzeuge.

Parkplatz inklusive - jedes CarSharing-Fahrzeug hat seinen festen Stellplatz.
Die lastige Parkplatzsuche um die vier Ecken vor der Haustir entfallt.

Daruber hinaus suchen die meisten Nicht-Nutzer*innen einfache Anhaltspunkte, ob CarSharing fir sie
selbst geeignet ist. Auch dazu kann eine allgemeine Information erste Hinweise geben. Hilfreich ist zum
Beispiel die Prufung in folgender Weise:

Wenn die folgenden Aussagen auf Sie zutreffen, dann ist CarSharing fur Sie vermutlich kostengunstiger
und bequemer als ein eigenes Auto:

Sie kénnen (und wollen) Bus, Bahn oder Fahrrad fir lhren taglichen Weg zur Arbeit/Ausbildung
einsetzen.

Sie sind nicht aus anderen Griinden auf eine tagliche Autonutzung angewiesen.
Sie fahren derzeit nicht mehr als 10.000 Kilometer im Jahr mit dem Pkw.

Positives Framing und Emotionalisierung des Themas ,CarSharing-Stellplatze
im 6ffentlichen Raum*

,Frames” sind Deutungsrahmen, die Informationen hinsichtlich ihrer Relevanz und hinsichtlich der Frage,
ob man eher Ablehnung oder Zustimmung zeigen sollte, einordnen. Die Deutsche Bahn beispielsweise
versucht, die Reisezeit in ihren Zligen mit dem Slogan ,Diese Zeit gehort Dir neu zu framen. Reisezeit
wird hier von der Zeitspanne, in der man darauf wartet, endlich anzukommen, zu einer Zeit umgedeutet,
in der man sich auf wichtige Dinge konzentrieren oder zur Ruhe kommen kann.

Fur die Frage, wie die Einrichtung von CarSharing-Stellplatzen im 6ffentlichen Raum beurteilt wird, ist das
richtige Framing von entscheidender Bedeutung. Folgende Fragen sollen das exemplarisch aufzeigen:

Handelt es sich um eine MaRnahme, die die Burger*innen einschrankt oder die sie befreit?

Handelt es sich um die Idee einiger Verkehrsplaner oder um einen Schritt auf dem Weg zu mehr
Lebensqualitat in unserer Stadt?

Erfahrungsgemaf funktionieren in Bezug auf das CarSharing Frames am besten, die mit dem Begriff der
,Lebensqualitat” und der ,Entlastung” zu tun haben. Das liegt daran, dass es einen breiten Konsens in
der Gesamtbevdlkerung dariiber gibt, dass weniger Autoverkehr unser Leben besser machen wiirde.*’

% Die dargestellten Vorteile beziehen sich auf stationsbasierte und kombinierte CarSharing-Angebote. Bei reinen Free-floating-Angeboten ist
die Vorteilsargumentation aufgrund der unterschiedlichen Funktionsweise zum Teil so nicht méglich.

37 In der UBA-Umweltbewusstseinsstudie 2016 wurde einem reprasentativen Befragten-Sample der Vorschlag vorgelegt ,Unsere Stadte und
Gemeinden werden gezielt so entwickelt, dass die/der Einzelne kaum noch auf ein Auto angewiesen ist, sondern ihre/seine Wege zu Fuf3, mit
dem Fahrrad oder 6ffentlichen Verkehrsmitteln erledigen kann®. 91 Prozent der Befragten hielten das fiir einen Beitrag zum guten Leben. 79
Prozent hielten es auch fiir die eigene Gemeinde fiir wiinschenswert.
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Zudem sind in innerstadtischen Wohngebieten auch viele Autobesitzer der Meinung, dass Autofahren in
erster Linie nervenaufreibend ist.

Verbunden mit dem Frame ,Lebensqualitat® ist der Frame ,Wir-Gefiihl®, also die Botschaft, dass die Ge-
meinschaft der Burger®innen gemeinsam ihre Umgebung lebenswerter gestalten will = und CarSharing
dazu ein Werkzeug ist.

Vorsichtig sollte man hingegen mit dem Frame ,Modernitdt/Coolness® und verwandten Frames umge-
hen. Diese Frames verstarken bei manchen Zielgruppen den Eindruck, Maftnahmen zur Férderung des
CarSharing seien nur im Interesse einer kleinen Gruppe von ,Hipstern®. Im schlimmsten Fall entsteht so
eine Opposition von ,modernem" CarSharing und ,verstaubtem” Pkw-Besitz, die Konflikte eher beférdert
als vermeidet.

Emotionalisierung

Die Zahlen und Fakten zur Entlastungsleistung des CarSharing sind oft schwer fassbar und wenig ein-
pragsam. Emotionalisierung lasst sich in Bezug auf CarSharing-Stellplatze leicht dadurch erreichen, dass
man den Effekt des CarSharing - namlich mehr Lebensqualitat durch weniger parkende Autos - visuell
zeigt. Das kann durch entsprechende Renderings geschehen, fiir die das folgende Bild ein Beispiel ist:

1 CarSharing-Fahrzeug ersetzt  CarSharing schafft mehr Platz
bis zu 20 private Pkw. fiir Lebensqualitat.

www.carsharing.de

Abb. 12: Entlastungsleistung des CarSharing, Postkarte (Quelle: bcs)

Eine solche Visualisierung kann man auch als On-Street-Aktion live im Quartier durchfiihren, wie dies
beispielsweise fiir eine Fahrradstrafie in Berlin aus Anlass des Parking Day 2016 geschehen ist:

Abb. 13: Umsetzung der Ersetzungsquote 1:20 (,Ein CarSharing-Fahrzeug ersetzt bis zu 20 private
Pkw.”) auf einem StraBenabschnitt in Berlin Mitte (Quelle: bcs)
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Solche Vorher-/Nachher-Vergleiche lassen sich mit recht einfachen Mitteln auch in Animationen umset-
zen, die sich gut fur die Kommunikation in Social Media Kanalen und auf Webseiten eignen.

Einsatz von Erfahrungsberichten in der Kommunikation

CarSharing-Anbieter wissen seit langem: Das beste Medium der Kund*innenwerbung ist das ,Peer-to-
peer Marketing®, also die Erzahlungen zufriedener CarSharing-Kund*innen im Freundes- und Bekannten-
kreis und in der Nachbarschaft. Diese Werbeform funktioniert deswegen so gut, weil das CarSharing auf
die meisten Nicht-Nutzer*innen zundchst abschreckend komplex und unberechenbar wirkt. Die schein-
bare Komplexitat wird durch einen persdnlichen Erfahrungsbericht einer vertrauenswurdigen Person auf
eine simple, leicht nachvollziehbare Geschichte reduziert.

Sofern bereits ein CarSharing-Angebot in der Kommune existiert, kann man sich diese Tatsache auch in
der Kommunikation zur Einfiihrung von CarSharing-Stellplatzen im 6ffentlichen Raum zunutze machen.
Es kdnnen etwa die konkreten Erfahrungen einzelner Personen aus dem Quartier im Mittelpunkt stehen:
Wie kamen sie zum CarSharing? Welchen konkreten Nutzen haben sie davon? Wie viel Geld sparen sie
monatlich im Vergleich zum eigenen Auto? Funktioniert ein Leben ohne eigenes Auto iberhaupt? Wie
oft kommt es vor, dass an der ndchstgelegenen Station kein Auto fiir den gewlinschten Zeitraum zur
Verfligung steht?

Die Schwierigkeit wird sein, Kund*innen zu finden, die vom Angebot so liberzeugt sind, dass sie sich
als Aushangeschilder positionieren. Wenn dies aber gelingt, ist eine solche Mafsnahme sicherlich sehr
Uberzeugend.

Mittel der Kommunikation

Das konkrete Kommunikationskonzept einer Kommune sollte Zielgruppen-spezifische Kommunikations-
mafinahmen vorsehen. Das kann etwa ein fact sheet fir Medienvertreterinnen sein, eine Standard-Pra-
sentation fiir Gremien, ein Info-Flyer fiir Nachbarschaften, in denen CarSharing-Stellplatze im 6ffentli-
chen Raum eingerichtet werden sollen. Bei der Erstellung unterschiedlicher Medien fur die Zielgruppen
sollte darauf geachtet werden, dass die inhaltliche Kernbotschaft nicht variiert, sondern nur stilistisch
und medial angepasst wird.

Wir empfehlen in diesem Leitfaden keine einzelnen Kommunikationsmedien, sondern Uberlassen die
Wahl der Mittel den Expert*innen vor Ort. Unsere hier gegebene Darstellung orientiert sich grob an
der Idee, dass es ein fact sheet, einen Info-Flyer fiir Anwohner*innen und eine Microsite gibt, die die
Einflihrung von Stellpldtzen im 6ffentlichen Raum kommunikativ begleiten. Eine Microsite halten wir
insbesondere fiir geeignet, um komplexe Zusammenhdnge in animierten Grafiken oder kurzen Video-
clips zu zeigen. Mit solchen Animationsfilmen, die das Thema ,CarSharing” unterhaltsam aufbereiten,
hat beispielsweise die Stadt Bremen bereits gute Erfahrungen gemacht. Der Animationsfilm ,Udo und
Carsharing” zur Darstellung der Vorteile des CarSharing ist abrufbar auf https://mobilpunkt-bremen.de/
carsharing-in-bremen/.

] ||

&

Abb. 14: Screenshot aus dem Animationsfilm ,Udo und Carsharing” (Quelle: Freie Hansestadt Bremen)
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Best-Practice Hinweise fiir die Planung der Kommunikation
Bereits bei der Standortplanung sollte die Offentlichkeitsarbeit beriicksichtigt werden.

Grundsatzlich sollen CarSharing-Stellpldtze im o6ffentlichen Raum dort geschaffen werden, wo sie die
verkehrspolitischen Ziele der Kommune am meisten befordern. Es kann aber Sinn machen, ber die
Platzierung und die Reihenfolge ihrer Er6ffnung auch unter kommunikativen Gesichtspunkten nach-
zudenken. Die erste Er6ffnung von CarSharing-Stellpldtzen im 6ffentlichen Raum sollte immer dort
stattfinden, wo aus Kommunikationssicht ,low hanging fruits“ leicht geerntet werden kdnnen. Das heift:

Unter den Haushalten in der Umgebung sollte die CarSharing-Affinitat hoch sein. Es sollte dort
entweder bereits viele CarSharing-Kund*innen geben oder es sollten Quartiere mit einem hohen
Kund*innenpotenzial gewahlt werden. Entsprechende Hinweise kénnen jeweils die CarSharing-An-
bieter vor Ort geben. Durch einen Start in besonders ,CarSharing-freundlicher” Umgebung wird die
Wahrscheinlichkeit erhdht, dass die zustandigen politischen Gremien und die Wohnbevélkerung vor
Ort die Maftnahme begrufien. So kann ein Umsetzungsbeispiel geschaffen werden, auf das man in
spateren Fallen positiv verweisen kann.

Nutzungskonflikte mit anderen Stakeholdern sollten gerade zum Start der Umsetzung unbedingt
vermieden werden. Es gibt zwar gute Argumente dafir, CarSharing-Stellpldtze vor allem in Gebie-
ten mit extremem Parkdruck zu schaffen, aber hier ist auch die Gefahr am gréften, dass Konflikte
offen ausbrechen. Passiert das gleich zum Start der MaRnahme, dann kann das Thema ,CarSharing-
Stationen® bei den politisch Verantwortlichen schnell als verbrannt gelten. Ebenso sollte man
Konflikte mit anderen Nutzungen im Quartier vermeiden, denn sie sind argumentativ meist noch
schwerer zu bewaltigen. Gegen eine Negativ-Schlagzeile wie ,Carsharing-Plane bedrohen unseren
Wochenmarkt” dirften die Argumente fiir die verkehrsentlastende Wirkung des CarSharing weitge-
hend wirkungslos bleiben.?®

Kommunale Gremien sollten einbezogen werden.

Eine Information uber geplante Standorte fir reservierte CarSharing-Stationen sollte mdglichst frih-
zeitig und unter Beteiligung der politischen Gremien (Stadtparlament, Orts- und Bezirksbeirate etc.)
erfolgen. Insbesondere lokal zustandige Gremien (zum Beispiel Ortsbeirate) sind oft ein guter Multi-
plikator fur die geplante Maftnahme und ein guter Indikator fir mogliche Konflikte. Die Stadt Bremen
stellt beispielsweise alle geplanten Mobilpunkte im jeweils zustandigen Bezirksbeirat vor und holt dort
die Zustimmung zur Einrichtung ein, obwohl dies formal keine Voraussetzung fur die Umsetzung der
MaBnahme ist. Das eher behutsame Vorgehen zeigt jedoch positive Wirkung: Mittlerweile ist das Ver-
fahren so etabliert, dass sich die Beirdate zum Teil aktiv an die zustandige Verwaltung wenden und neue
Standorte fur CarSharing-Stationen vorschlagen.

Blrger*innen konnen aktiv an der Standort-Findung beteiligt werden.

Die Stadt Nurnberg hat ihre Blirger*innen bei der Stellplatzvergabe aktiv einbezogen. Mit der zweiten
offentlichen Ausschreibung zur Vergabe o6ffentlicher CarSharing-Stellplatze wurde gleichzeitig ein Auf-
ruf an die Burger®innen gestartet, ihrerseits Standorte fir diese Stellplatze vorzuschlagen. Funf der 20
vorgesehenen neuen Standorte konnten Uber diese Form der Blirgerbeteiligung bestimmt werden. Die
Stadt verspricht sich davon eine erhéhte Akzeptanz der Mobilpunkte sowie eine gute Offentlichkeits-
wirkung (Nurnberg 2017). Auch in Aachen hat der ortliche CarSharing-Anbieter cambio gemeinsam mit
der Stadtverwaltung bereits mehrmals einen Blirgerwettbewerb um neue Standorte fir seine Fahrzeuge
durchgefihrt (siehe Abbildung 15). Es wurden dabei jeweils bestimmte Stadteile/Quartiere zur Aus-
wahl gestellt, in denen bisher kein CarSharing-Angebot verfligbar war. Der Standort mit den meisten
Stimmen bekam dann die nachste neue CarSharing-Station. Die Stadt zeigt so, dass sie die Beteiligung
der Burger®innen wiinscht und fordert, fir den Anbieter ergibt sich der zusatzliche Vorteil, dass seine
Expansion von vornherein einer breiten Offentlichkeit bekannt wird.

%8 Schlagzeile im Hamburger Abendblatt vom 12.04.2017; Anlass war die Diskussion iiber die Einrichtung eines switchh-Punktes;
https://www.abendblatt.de/hamburg/article210242955/Anwohner-Carsharing-Plaene-bedrohen-unseren-Wochenmarkt.html
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Abb. 15: Aufruf zur cambio-Wahl fiir eine neue CarSharing-Station (Quelle: cambio Aachen)

Die Zusammenarbeit mit Quartiers-bezogenen Online-Plattformen kann helfen.

In vielen Stadten gibt es Quartiers-bezogene Nachrichtenseiten, Blogs und digitale Nachbarbar-
schafts-Plattformen. Quartiers-Newsletter und Blogs eignen sich gut dafir, ein zumeist aufgeschlos-
senes Zielpublikum auch tiber das Thema ,CarSharing-Stationen” zu informieren. Hier lassen sich auch
Erfahrungsberichte gut platzieren oder anregen.

Zielsetzung der Nachbarschafts- oder Quartiers-Apps ist die Hilfe zur Selbsthilfe unter Nachbar*innen.
Auch diese Plattformen eignen sich zur Vorstellung neuer CarSharing-Angebote im 6ffentlichen StraRen-
raum. Dafir ist in der Regel die Mitwirkung der Kund*innen im Quartier notwendig. Anreize dazu konnen
die CarSharing-Anbieter durch ,Kunden werben Kunden®-Aktionen geben. Bei CarSharing-Angeboten am
Rande oder abseits stark nachgefragter CarSharing-Quartiere konnen diese Apps auch von CarSharing-
Kund®innen dazu eingesetzt werden, weitere Nutzer*innen aus der Nachbarschaft zu finden und damit
die Wirtschaftlichkeit neuer CarSharing-Standorte oder die Wahrscheinlichkeit der Neueroffnung einer
CarSharing-Station zu erhohen. Beispiele fiir solche Nachbarschafts-Apps sind etwa

https://nebenan.de/ oder https://nachbarschaft.net/.

Die Errichtung von CarSharing-Stellpldatzen kann mit anderen positiv besetzten Mafinahmen kombiniert
werden.

Die Einrichtung von CarSharing-Stationen kann auch mit anderen baulichen Mainahmen kombiniert
werden, die Probleme anderer Verkehrsteilnehmer®innen losen. Beispielsweise hat die Freie Hanse-
stadt Bremen die Einrichtung von mobil.plinktchen zum Teil mit straBenbaulichen Umgestaltungen
verbunden, die Falschparken eindimmen, Uberquerungsbereiche fiir FuRgédnger*innen schaffen und
Schleppkurven fiir Rettungsfahrzeuge in engen Wohngebietsstrafien freihalten. Die Errichtung der
CarSharing-Stationen wird so in andere positiv besetzte Manahmen flr andere Verkehrsteilnehmer*in-
nen eingebunden.

Practice what you preach.

Die Kommunikation lber CarSharing in einer vom privaten Autobesitz dominierten Umgebung hat
zwangslaufig eine Tendenz, eine Verhaltensanderung zu empfehlen - selbst dann, wenn das nicht offen
ausgesprochen wird. Menschen, die dazu aufgefordert werden, ihr Verhalten zu uberprifen und mogli-
cherweise zu verandern, haben eine besonders starke Neigung, die Glaubwiurdigkeit ihres Gegentuibers
auch anhand von dessen eigenen Handlungen zu bewerten.
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In der Kommunikation zwischen kommunaler Verwaltung und Birger¥innen lautet die Frage dabei
natdrlich nicht, ob die einzelnen Mitarbeiter*innen der Verwaltung ein Auto besitzen oder CarSharing
nutzen. Die Frage lautet eher: Was tut die kommunale Verwaltung als Organisation? Ein weiterer Schritt
des positiven Framing kann es daher sein, wenn die Verwaltung beschlieft, selbst das CarSharing-Ange-
bot an 6ffentlichen Stationen fiir ihre dienstlichen Fahrten zu nutzen. Oftmals ist dies sogar wirtschaft-
licher als der Ruckgriff auf interne Poolfahrzeuge.

Die Stadt Aachen beispielsweise hat eine Dienstanweisung erlassen, die Mitarbeiter*innen bei Dienst-
fahrten, die aus dem stadtischen Fahrzeugpool nicht abgedeckt werden konnen, dazu verpflichtet, ein
Taxi oder CarSharing zu nutzen. Immerhin 24 Prozent der dienstlichen Fahrten von Verwaltungsmitar-
beiter*innen sind heute CarSharing-Fahrten.

Ist Widerstand gegen die Einrichtung von CarSharing-Stellpldtzen im 6ffentlichen
Raum wahrscheinlich?

Theoretisch birgt die Einrichtung von CarSharing-Stellplatzen im 6ffentlichen Raum erhebliches
Konfliktpotenzial, denn sie wird in der Praxis meist zulasten der Stellfldchen fir den tbrigen Pkw-Ver-
kehr gehen. Erfahrungen aus der Praxis zeigen jedoch, dass Konflikte und Widerstand bisher kaum
vorkommen. Ende 2020/Anfang 2021 hatten mindestens 138 Kommunen bereits mehr als 2.500
CarSharing-Stellplatze im o6ffentlichen StraBenraum eingerichtet (vergleiche Abschnitt 4.5). Nur in sehr
vereinzelten Fallen gab es dabei Berichte iber Konflikte.

Befragungsergebnisse des bcs aus dem Jahr 2018 zeigen, dass 45 Prozent der Nicht-Nutzer*innen mit
eigenem Auto im Haushalt ihre Unterstiitzung fir einen weiteren CarSharing-Ausbau als ,hoch® oder
,sehr hoch® bewerten, weitere 39 Prozent duBern sich neutral. Nur knapp 20 Prozent der autobesitzen-
den Nicht-Nutzer*innen zeigen sich ablehnend. Alle Befragten wohnten zum Zeitpunkt der Befragung

in innenstadtnahen Wohngebieten von Frankfurt, Koln und Stuttgart, in denen der Parkdruck besonders
hoch ist. 75 Prozent der Befragten geben zudem an, dem CarSharing gegeniiber positiv oder sehr positiv
eingestellt zu sein (siehe bcs 2018b).

Sowohl diese Befragungsergebnisse als auch die Praxiserfahrungen aus den Kommunen deuten darauf
hin, dass die Einrichtung von CarSharing-Stationen im 6ffentlichen Raum tatsachlich kein besonders
hohes Konfliktpotenzial birgt.

Wie glaubwiirdig sind eigentlich Aussagen zur Entlastungswirkung des CarSharing?

Es kann geschehen, dass Medien oder politische Gegner die Einfihrung von CarSharing-Stellplatzen im
offentlichen Raum zum Anlass nehmen, um die wissenschaftlichen Studien zur verkehrsentlastenden
Wirkung des CarSharing allgemein in Frage zu stellen. Das ist dann auch ein Generalangriff auf die Basis
der Argumente, mit denen die Stellpldtze im o6ffentlichen Raum begriindet werden. Deswegen geben
wir hier ein paar Hinweise dazu, wie die Faktenlage einzuschatzen ist und wie mit solchen Diskussionen
umgegangen werden kann.

CarSharing ist die mit Abstand am besten untersuchte Dienstleistung im Bereich neuer Mobilitatsange-
bote. Kern des Nutzens fiir die Allgemeinheit ist die verkehrsentlastende Wirkung des CarSharing. Sie
wird meist durch die sogenannte ,Ersetzungsquote” ausgedriickt (,Ein CarSharing-Fahrzeug ersetzt x
private Pkw."). Die Ersetzungsquote beruht nach einhelliger Meinung der in Deutschland an bisherigen
Studien beteiligten Wissenschaftler*innen auf der Erhebung einer Verdnderung des Autobestands bei
CarSharing-Nutzer*innen vor und nach der Anmeldung zum CarSharing. Trotz dieses im Kern einheitli-
chen Vorgehens in allen Studien scheinen die Ergebnisse einzelner Studien trotzdem sehr unterschied-
lich und zum Teil auch widersprichlich zu sein. Das liegt an vier Faktoren, die die Messungen und
Errechnung der Ersetzungsquote beeinflussen:

1) Die Ersetzungsquote schwankt mit der untersuchten raumlichen Einheit. Sie ist beispielsweise in einer
Gesamtstadt niedriger als nur in den hoch verdichteten, innenstadtnahen Wohnlagen derselben Stadt.

2) Die Ersetzungsquote schwankt stark mit der untersuchten CarSharing-Variante. Neuere Unter-
suchungen (share - siehe Hilsmann et al. 2018; STARS D4.1, STARS D5.1 - siehe bcs 2018b und
Nehrke, Loose 2018) zeigen, dass reines free-floating CarSharing keine oder nur sehr niedrige
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entlastende Effekte hat. Stationsbasierte und kombinierte free-floating/stationsbasiert Varianten
haben hingegen sehr gute Ersetzungsquoten. Es gibt also in Bezug auf den verkehrsentlastenden
Effekt nicht das CarSharing. Diese Sprechweise ist eine Vereinfachung fiir Kommunikationszwecke.

3) Die Berechnung der Ersetzungsquote wird zum Teil methodisch unterschiedlich durchgefihrt. So
rechnen einige Forscher beispielsweise alle abgeschafften Pkw in die Ersetzungsquote mit ein,
andere nur solche, flr die die Befragten angegeben haben, dass die CarSharing-Teilnahme ein
Grund flr die Abschaffung war.

4) Die Ersetzungsquote wird zum Teil direkt als Hochrechnung aus dem Ergebnis einer Befragung
ermittelt, zum Teil findet als Zwischenschritt eine Korrektur statt. Sie passt das Befragungsergebnis
so an, dass es realistischer auf alle CarSharing-Kund*innen hochgerechnet werden kann. Auch diese
Operation verandert das erzielte Ergebnis.

Akteure, die ausreichend polemisch vorgehen, haben vor diesem Hintergrund durchaus eine Chance, den
Eindruck zu erzeugen, dass die wissenschaftlichen Studien im Grunde jedes denkbare (oder gewiinschte)
Ergebnis hergeben. Diese Ausgangssituation sollte in der Kommunikation beachtet werden. Es geht in
der offentlichen Diskussion nicht darum, dem Skeptiker unumstofliche Wahrheiten entgegenzuhalten.
Besser ist es, sich darauf zu verstandigen, was man vernunftigerweise auf Basis der bekannten Fakten
annehmen sollte. Deshalb empfehlen wir im Konfliktfall die folgende Argumentationslinie:

Alle Studien zur Entlastungswirkung des CarSharing, die es in Deutschland je gegeben hat, stellen
fUr stationsbasiertes CarSharing eine hohe verkehrsentlastende Wirkung fest. Deshalb kann als
gesichert gelten, dass die Forderung dieses Angebots-Typs durch die Einrichtung zugeordneter
Stellpldtze im offentlichen Raum im Allgemeininteresse ist.

Eine dem stationsbasierten CarSharing vergleichbare entlastende Wirkung wurde auch fur die in
den letzten Jahren neu entstandenen kombinierten stationsbasiert/free-floating Systeme in mehre-
ren Studien festgestellt.

Fir das reine Free-floating wurden hingegen in verschiedenen Studien sowohl positive als auch
negative verkehrsentlastende Wirkungen festgestellt. Die Griinde hierflr sind noch nicht abschlie-
RBend geklart. Ob die Forderung dieses Angebots-Typs richtig ist, muss deswegen von Fall zu Fall
neu bewertet werden.

Sollte eine Kommune parallel zu den in diesem Leitfaden dargestellten zugeordneten Stellpldtzen auch
nicht zugeordnete CarSharing-Stellplatze fir free-floating Fahrzeuge einrichten wollen, so muss fir die
Forderwirdigkeit des Free-floating gesondert argumentiert werden. Dem Fakt, dass die Entlastungsleis-
tung des reinen free-floating CarSharing zumindest ungewiss ist, kann eine Kommune dann Rechnung
tragen, indem sie von vornherein eine Evaluation von Angeboten des free-floating CarSharing nach
einem gewissen Zeitraum der Forderung vorsieht. Einer solchen Evaluation kdnnen dann natdrlich auch
- unabhangig von der Variante - alle CarSharing-Angebote unterzogen werden, sofern sie von kommu-
naler Seite durch Stellplatze im o6ffentlichen Raum gefordert werden.
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