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Kurzfassung — Abstract

Evaluation des Carsharinggesetzes

Im Auftrag der Bundesanstalt fiir Strallenwesen
wurde vom Bearbeiterteam KE-CONSULT Kur-
te&Esser GbR und studio next mobility Wittowsky
Garde Groth GbR das 2017 in Kraft getretene
Carsharinggesetz (CsgG) evaluiert. Die vorliegende
Evaluation verwendet den Input-Output-Outcome-
Impact-Ansatz (Input: CsgG, Output: Begleitungs-
und Umsetzungsschritte in Bund, Bundeslandern
und Kommunen; Outcome: Wirkungen auf dem
Carsharingmarkt; Impact: intendierte langfristige
Wirkungen) und basiert auf einer Analyse der Lite-
ratur sowie eigenen empirischen Erhebungen bei
den Bundesléandern, den Kommunen und Kommu-
nalverbanden, den Carsharinganbietern und den
Verkehrsteilnehmern.

Das CsgG ist die Grundlage, Carsharingfahrzeuge
zur Forderung des Carsharing zu bevorrechtigen.
Dies betrifft die Erteilung von Sondernutzungser-
laubnissen an 6ffentlichen StralRen an Anbieter von
stationsbasierten Carsharingfahrzeugen sowie das
Parken und das Erheben von Parkgebihren auf 6f-
fentlichen Straf’en fir stationsunabhangige und
stationsabhangige Fahrzeuge. Damit stof3t das
CsgG eine Wirkungskette an, die Uber die Aktivita-
ten des Bundes, der Lander und der Kommunen
den Carsharingmarkt stimulieren soll, was wieder-
um eine hdéhere Marktdurchdringung des Carsha-
ring begunstigt und somit die mit dem Carsharing
verbundenen Verkehrs- und Umweltwirkungen be-
glnstigen kann.

Mit dem CsgG wurden vor allem Verkehrs- und Um-
weltziele verbunden, namentlich die Verringerung
des motorisierten Individualverkehrs, die Vernet-
zung des Offentlichen Personennahverkehrs, die
SchlieBung der Licke zwischen den Verkehrsmit-
teln des Umweltverbundes, der Ersatz privater Pkw
und damit die Senkung des Pkw-Bestandes und die
Entlastung des offentlichen Raums, die erhohte
Marktdurchdringung mit neuen und umweltscho-
nenden Antriebstechnologien, die Vereinfachung
und Starkung der Nutzung von Carsharing und die
Forderung einer nachhaltigen Mobilitat sowie die
Verbesserung der Bedingungen fiir die Leistungsfa-
higkeit der Volkswirtschaft.

Die im Rahmen der Evaluation des CsgG durchge-
fuhrte Erfolgskontrolle kommt zu dem Ergebnis,

dass zentrale Interventionsziele des CsgG und der
damit einhergehenden weiteren gesetz- bzw. ver-
ordnungsgeberischen Aktivitaten auf Bundes- und
Landesebene erreicht worden sind. Die positiven
Wirkungen, die durch das CsgG auf Output-, Outco-
me- und Impact-Ebene ausgeldst werden, kénnten
durch erganzende Mallnahmen perspektivisch
noch verstarkt werden. Ein akuter Fortschreibungs-
bedarf wird derzeit jedoch nicht gesehen. Diesbe-
ziuglich wird empfohlen, die weitere Marktentwick-
lung abzuwarten. Auf Basis der Evaluationsergeb-
nisse werden 12 Punkte auf 4 Handlungsebenen
zur Verstetigung und Verstarkung vorgeschlagen.

Evaluation of the Carsharing Act

On behalf of the Federal Highway Research
Institute, the evaluation team KE-CONSULT Kurte
&Esser GbR and studio next mobility Wittowsky
Garde Groth GbR evaluated the Carsharing Act
(CsgG), which came into force in July 2017. This
evaluation uses the input-output-outcome-impact
approach (input; CsgG, output: monitoring and
implementation steps in the federal government,
federal states and municipalities, outcome: effects
on the carsharing market; impact: intended long-
term effects) and is based on literature analysis as
well as on own empirical surveys among the federal
states, municipalities and municipal associations,
carsharing providers and transport users.

The CsgG forms the basis for giving preferential
treatment to carsharing vehicles in order to promote
carsharing. This concerns the granting of special
rights of use on public roads to providers of station-
based carsharing vehicles, as well as parking and
charging for parking on public roads for station-
independent and station-dependent vehicles. In this
way, the CsgG triggers a chain of effects that is
intended to stimulate the carsharing market via the
activities of the federal government, the states and
the municipalities. This, in turn, results in a higher
market penetration of carsharing and can thus
benefit the traffic and environmental effects
associated with carsharing.

The CsgG has been mainly associated with
transport and environmental objectives as reducing
private motorized transport, interconnecting local
public transport, closing the gap between the
different modes of transport within the environmental
network, replacing private cars and thus reducing
the number of cars and relieving the pressure on



public space, increasing the market penetration
with new and environmentally friendly driving
technologies, simplifying and strengthening the use
of carsharing and promoting sustainable mobility,
improving the performance conditions of the national
economy.

The performance review carried out as part of the
evaluation of the CsgG concludes that key
intervention goals of the CsgG and the associated
further legislative and regulatory activities at federal
and state level have been achieved. The positive
effects triggered by the CsgG regarding output,
outcome and impact could be further strengthened
in the future through supplementary measures.
However, an immediate need for improvement is
not seen at present. In this regard, itis recommended
to observe further market developments. Based on
the evaluation results, 12 key points on 4 levels
of action are proposed for stabilization and
reinforcement.



Summary

Evaluation of the Carsharing Act

On behalf of the Federal Highway Research
Institute, the evaluation team KE-CON-SULT
Kurte&Esser GbR and studio next mobility
Wittowsky Garde Groth GbR evaluated the
Carsharing Act (CsgG), which came into force in
July 2017. This evaluation uses the input-output-
outcome-impact approach (input: CsgG, output:
monitoring and implementation steps in the federal
government, federal states and municipalities,
outcome: effects on the carsharing market; impact:
intended long-term effects) and is based on literature
analysis as well as on own empirical surveys among
the federal states, municipalities and municipal
associations, carsharing providers and transport
users (cf. figure 1).

The CsgG forms the basis for giving preferential
treatment to carsharing vehicles in order to promote
carsharing. This includes the granting of special
rights of use on public roads to providers of station-
based carsharing vehicles, as well as parking and
charging for parking on public roads for station-
independent and station-dependent vehicles. In this
way, the CsgG triggers a chain of effects that is
intended to stimulate the carsharing market via the
activities of the federal government, the states and
the municipalities. This, in turn, results in a higher
market penetration of carsharing and can thus
benefit the ftraffic and environmental impacts
associated with carsharing.

The CsgG has been mainly associated with
transport and environmental objectives (reducing
private motorized transport, interconnecting local

public transport, closing the gap between the
different modes of transport within the environmental
network, replacing private cars and thus reducing
the number of cars and relieving the pressure on
public space, increasing the market penetration
with new and environmentally friendly driving
technologies, simplifying and strengthening the use
of carsharing and promoting sustainable mobility,
improving the performance conditions of the national
economy).

The performance review carried out as part of the
evaluation of the CsgG concludes that key
intervention goals of the CsgG and the associated
further legislative and regulatory activities at federal
and state level have been achieved.

Based on the empirical surveys and supported by
the research on carsharing, the following evaluation
results can be derived.

» The CsgG has triggered further legislative and
regulatory activities at federal and state level.
The amendment to the German Road Traffic
Regulations (StVO) of April 20, 2020, has created
the legal prerequisites for giving priority to
carsharing vehicles. In most of the German
states, there are already legal regulations for
station-based carsharing on roads according to
state law or there are at least draft laws in this
regard. The time gap between the entry into
force of the CsgG and the amendment of the
StVO is criticized.

* In many municipalities, the CsgG serves as a
catalyst for considering carsharing as part of the
local mobility concept. The municipalities see
benefits of the CsgG primarily in legal certainty
and planning security. They explicitly welcome
the degrees of freedom that the CsgG offers.

Federal states: Municipalities and municipal

associations:

Query on the
introduction of
corresponding
state regulations
on station-based
carsharing;
information on all
federal states.

Questionnaire {online) on the state of
implementation, realization plans, and
expectations; information available
from a total of 151 municipalities and
municipal associations with and
without carsharing; about 90% of the

carsharing market in terms of vehicles.

Transport
participants:

Carsharing providers:

Questionnaire
(online) on trans-
port behavior and
success factors of
carsharing; 5,623
authorized drivers
of all carsharing
variants.

Questionnaire (online) on the
valuation of the CsgG and
reactions to preferential
treatment; 44 responding
providers of all variants (station-
based, station-independent,
combined); 75% of all carsharing
vehicles covered.

Fig. 1: Empirical basis of the evaluation of the Carsharing Act



However, especially for small, rural municipalities,
the administrative burden resulting from the
selection of sites and providers is high. The
maximum contract period of 8 years stipulated
in the CsgG appears to be inhibiting in some
cases. This period is considered too short to
be able to economically build up infrastructure,
e.g., charging infrastructure for electromobility.
In many municipalities, the preferential rights
have already been implemented; in others, they
are in the planning stage. Not all municipalities
seem to already have a procedure or an office
forissuing stickers to identify carsharing vehicles.

The CsgG supports the carsharing offer. This
applies to providers of all variants (station-based,
independent, combined). However, many pro-
viders express a need for further support to
establish and/or strengthen carsharing, especial-
ly in small communities. The providers expect
demand effects from the increased visibility and
perceptibility of the carsharing vehicles, which
result from the possible allocation of parking
spaces in public areas. For the majority of
providers (more than 90%), the preferential
rights in the sense of the CsgG are perceived as
helpful to expand their offer in those municipalities
where they already operate carsharing vehicles.
Some of the providers (40%) consider the
preferential rights in the sense of the CsgG as
being helpful in expanding their services to
municipalities in which they do not yet operate
carsharing vehicles.

Road users (those entitled to travel) report
increasing usage frequencies in response to the
improved service as a result of increased
accessibility, visibility, plannability and reliability.
Additional demand potential can be leveraged
through falling costs as a result of reduced
parking fees, especially among road users who
have used carsharing little to date. Overall, the
improved general conditions lead to an increased
intention to use carsharing and thus favor an
increased market penetration.

The improvements in the general conditions for
carsharing resulting from the CsgG are likely to
have a positive impact on traffic, the environment
and the economy as a whole. This applies in
particular to the reduction of the number of cars,
the reduction of parking space requirements and
thus the improvement of the local parking
situation, the relief effects in car traffic, the

linkage effects with public transport, the
electrification of the vehicle fleet and positive
economic impulses. However, increasing market
shares of station-independent carsharing in
particular could lead to slight cannibalization
effects with public transport, in terms of trips with
buses and trains being replaced by trips with
carsharing vehicles.

* The CsgG is cost-effective in terms of the
efficiency of execution. The efficiency of the
measures is assessed to be positive.

Overall, in interaction with the StVO and the
regulations of the federal states, the CsgG has led
to municipalities giving preferential treatment to
carsharing or planning to do so in order to increase
market penetration. The potential positive long-term
effects emanating from the CsgG could be further
strengthened in the future. Based on the evaluation
results, 12 key points on 4 levels of action are
proposed for stabilization and reinforcement.

Action level 1: Considering the needs of small
and medium-sized municipalities

Especially in small and medium-sized municipalities,
there is still a significant potential for the market
penetration of carsharing. However, many small
and medium-sized municipalities regard the
administrative procedures for giving priority to
carsharing as too time and personnel intensive.
Furthermore, they usually do not face multiple
providers, so that a selection procedure is perceived
as dispensable. The evaluation recommends the
following measures for the development of
carsharing services in small and medium-sized
municipalities: (1) Examining the further simplifi-
cation of procedures or the creation of further
exemptions for small and medium-sized munici-
palities; (2) Specific (financial) support for non-
economic business models; (3) Providing support
for the administration of small and medium-sized
municipalities regarding the planning and intro-
duction of carsharing services by respective federal
state.

Action level 2: Expansion of possible
addressees of preferential rights

The new developments in the mobility market lead
to customized, individualized mobility services
being offered to transport users (MaaS: mobility-as-



a-service). In the future, it should be possible, for
example, to assemble several means of transport
by using an app to create customized offers and to
book them directly on a platform. This will make it
easy to combine public transport, ridepooling and
ridesharing services, as well as other mobility and
information services. In addition to the new mobility
services, peer-to-peer carsharing is also playing an
increasing role. It can be suitable for strengthening
multimodal behavior and can lead to a reduction in
private cars ownership. The evaluation therefore
recommends examining the expansion of the target
group to include (1) further carsharing variants such
as peer-to-peer carsharing and (2) further new
mobility variants such as ridesharing and ridepooling.

Action level 3:
Further specific support measures

As described above, the CsgG is suitable for
supporting the market penetration of carsharing.
From the evaluation’s point of view, there is further
potential in promoting particularly effective individual
aspects. These are, on the one hand, the linkage
effects with public transport. On the other hand,
combined carsharing seems to have particularly
high effects for both, road users and environment.
Based on this, the following specific incentives are
proposed: (1) Carsharing can have a positive impact
in combination with public transport. According to
the evaluation, this aspect is to be valued so highly
that a targeted promotion of linkage measures
seems to be appropriate. (2) It should also be
examined in a more detailed way whether targeted
support for combined carsharing is suitable for
increasing the positive effects of carsharing even
further. Since the state of knowledge in this area
does not yet appear to be sufficient, it is
recommended to conduct a basic investigation on
the effects of combined carsharing. Here, the
above-mentioned variants (peer-to-peer, ride-
sharing, ridepooling) could also be taken into
account.

Action level 4: Support campaigns

The survey of municipalites and municipal
associations showed that the regulations of the
CsgG, the StVO and the regulations of the federal
states on preferential rights were generally rated
positively. Beyond pure legislation, however, the
desire for support was mentioned. The municipalities
and municipal associations expressed the wish for

support in the implementation of the preferential
rights on the basis of the CsgG. On the one hand, it
would be appreciated if the CsgG and the
possibilities it offers were better known. This would
facilitate the administrative work and strengthen the
position towards local politics. This also includes the
provision of information on the possible significance
of carsharing within municipal mobility concepts.
Furthermore, it would be useful to have guidelines,
checklists, best practice collections, etc. which can
be made available to the municipalities in order to
support the municipal staff in the practical
implementation on site. At this point, a
recommendation for the practical procedure to issue
the carsharing sticker would also be useful; the
relevant Traffic Journal announcement of August
18, 2020 is not yet known to all municipalities. An
important step in supporting the municipalities is the
current development of the General Administrative
Regulation for Road Traffic Regulations (VwV-
StVO), which regulates more details on the
arrangement of parking privileges for carsharing
vehicles and serves as an assistance to the
authorities in this respect. The German federal
states and associations are involved. In addition,
networking of the municipalities would also be
helpful. From the evaluation’s point of view, the
following measures are therefore recommended:
(1) Provision of accompanying measures that
increase the awareness of the possibilities in terms
of the CsgG; (2) Provision of empirical data and
studies on the effects of carsharing and on
the benefits of prioritization; (3) Provision of
recommendations for action, best practices,
guidelines and checklists for privileging carsharing;
(4) Support for the networking of municipalities; (5)
Examination of the extent to which the Federal
Government and the German federal states can act
either together and/or in a complementary manner.

The performance review carried out as part of the
evaluation of the CsgG comes to the conclusion
that key intervention goals of the CsgG and the
associated further legislative and regulatory
activities at federal and state level have been
achieved. The positive effects triggered by the
CsgG regarding output, outcome and impact could
be further strengthened in the future through
supplementary measures. However, an immediate
need for further improvement is not seen at present.
In this regard, it is recommended to observe further
market developments.
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Auch wenn aus Grinden der Lesbarkeit im folgen-
den Text die mannliche Form verwendet wird, sind
Angehdrige aller Geschlechter stets einbezogen.

1 Anlass, Ziel und Aufbau
der Evaluation

Seit den spaten 1980er Jahren gibt es in Deutsch-
land die gemeinschaftliche Nutzung von Pkw in
Form des Carsharing. Mit dem Carsharing wird die
Hoffnung verbunden, Verkehrsprobleme, die durch
den Einsatz privater Pkw hervorgerufen werden,
abzumildern.

Derzeit sind vor allem zwei Carsharingvarianten
von Bedeutung. Beim stationsbasierten Carsharing
stehen die Fahrzeuge auf einem festen Parkplatz,
der Station. Dort ist das Fahrzeug reservierbar, wird
dort abgeholt und auch wieder abgestellt. Das stati-
onsunabhangige Carsharing verzichtet auf solche
festen Standorte. Die Fahrzeuge parken innerhalb
eines definierten Geschéaftsgebietes, oft in den In-
nenstddten, und werden internetbasiert gebucht.
Langfristige Reservierungen sind nicht moéglich be-
ziehungsweise die Ausnahme.

Beiden Varianten des Carsharing wird eine bedeu-
tende Rolle in der Mobilititswende beigemessen.
Dies betrifft insbesondere den Ersatz privater Pkw
durch Carsharingfahrzeuge und die SchlieBung von
Licken innerhalb von Mobilitatsketten des Umwelt-
verbundes.

Im Jahr 2017 wurde das Gesetz zur Bevorrechti-
gung des Carsharing’ erlassen. Mit diesem werden
MaRnahmen zur Bevorrechtigung des Carsharing
im Stralenverkehr erméglicht, um die Verwendung
von Carsharingfahrzeugen im Rahmen stationsun-
abhangiger oder stationsbasierter Angebotsmodel-
le zu férdern. Ubergeordnetes Ziel ist die Verringe-
rung insbesondere klima- und umweltschadlicher
Auswirkungen des motorisierten Individualverkehrs.

Das Carsharinggesetz (im Folgenden CsgG) trat,
soweit es den Bund zum Erlass von Rechtsverord-
nungen erméchtigt, am 13. Juli 2017 und im Ubri-

" Gesetz zur Bevorrechtigung des Carsharing (Carsharing-

gesetz — CsgG) vom 5. Juli 2017 (BGBI. | S. 2230), zuletzt
geandert durch Artikel 328 der Verordnung vom 19. Juni 2020
(BGBI. | S. 1328).

gen am 1. September 2017 in Kraft (vgl. § 7 CsgG).
Gemal § 6 CsgG soll das Gesetz vom Bundes-
ministerium flr Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI), dem Bundesministerium flr Wirtschaft und
Energie (BMWi) und dem Bundesministerium fir
Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit
(BMU) gemeinsam evaluiert werden. Die Ergebnis-
se der Evaluation durch die Ministerien mussen bis
zum 1. Juli 2021 dem Deutschen Bundestag vorge-
legt werden. Die vorliegende Evaluation bildet dazu
die Grundlage.

Mit der Evaluation des CsgG wird eine Wirkungs-
und Erfolgskontrolle hinsichtlich Zielerreichung und
Auswirkungen des CsgG durchgefiihrt, um eine
fundierte und empirisch gestiitzte Einschatzung der
(intendierten) Auswirkungen und positiven Effekte
abzugeben und mdglichen bestehenden Optimie-
rungsbedarf zu identifizieren. Aus den gesammel-
ten Erkenntnissen werden Schlussfolgerungen und
Handlungsempfehlungen abgeleitet.

Die vorliegende Untersuchung ist keine Auswir-
kungsanalyse des Carsharing als solches. Die Wir-
kungen des Carsharing sind bereits in zahlreichen
Forschungsvorhaben analysiert worden, auf die im
Zuge der Evaluation des CsgG zurlckgegriffen
wird.

Die Evaluation des CsgG umfasst flnf Arbeitsschrit-
te:

* In einem ersten Arbeitsschritt werden zunachst
das Wirkmodell und die Indikatorik (Definition
von Kennziffern und Maf3gréRen zur Durchfih-
rung der Wirkungsanalyse) prazisiert. Hieraus
wird das Zielsystem abgeleitet. Zudem werden
der Methodeneinsatz und die notwendigen Da-
tenerhebungen konzipiert. Die in diesem Ar-
beitsschritt festgelegten Erkenntnisziele und Er-
hebungsmethoden kommen kontinuierlich im
Verlauf des Projektes zum Einsatz.

* In einem zweiten Arbeitsschritt werden die Aus-
gangslage und der rechtliche Rahmen beschrie-
ben.

» Der dritte Arbeitsschritt beinhaltet die Marktiber-
sicht und eine Kennzeichnung der Marktentwick-
lungen des Carsharing im Zeitablauf.

* Gegenstand des zentralen vierten Arbeitsschrit-
tes ist die empirische Umsetzung der Evaluati-
on, also vor allem die Auswirkungs- und Ziel-
erreichungsanalyse sowie die Wirkungsanalyse
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und damit die Beantwortung der formulierten
Erkenntnisziele und genannten Leitfragen.

» Die im vierten Arbeitsschritt erfolgte empirische
Umsetzung liefert die Basis fur die Zusammen-
fassung der zentralen Ergebnisse und Ableitung
von Handlungsempfehlungen und Schlussfolge-
rungen im flnften Arbeitsschritt.

Die Evaluation des CsgG wird begleitet von einem
Betreuerkreis bestehend aus Vertretern des BMVI,
des BMWi, des BMU und der Bundesanstalt fir
Stralenwesen (BASt).

Der vorliegende Schlussbericht stellt zundchst den
derzeitigen Stand der Forschung zum Carsharing
im Allgemeinen und zum CsgG im Besonderen dar
(Kapitel 2.1) und skizziert die Entwicklung des
Carsharing (Kapitel 2.2). Das hier dargestellte
Mengengerust fasst die Entwicklung des Carsha-
ring zusammen und bildet somit die Ausgangsbasis
fur die Evaluation des CsgG und die Analyse der
damit in Zusammenhang stehenden Effekte. Kapitel
3 erlautert den zugrundeliegenden Evaluations-
ansatz, das Zielsystem und das Wirkmodell fur die
Evaluation sowie die eingesetzten empirischen
Methoden. In Kapitel 4 werden die Evaluationser-
gebnisse vorgestellt und in Kapitel 5 werden die
Ergebnisse der Evaluation, also die Erfolgskontrol-
le, zusammengefasst, auf deren Basis dann Hand-
lungsempfehlungen abgeleitet werden.

2 Stand der Forschung
zum Carsharing und
zum Carsharinggesetz

In diesem Kapitel wird zunachst ein Uberblick iber
die zentralen Aspekte zum Stand der Forschung
zum Thema Carsharing gegeben (Kapitel 2.1). Die-
se Aspekte sollen als Grundlagen verstanden wer-
den und die darauffolgende Evaluation des CsgG
vorbereiten. Ziel ist es, die Auswirkungen des
Carsharing und, soweit moglich, des CsgG, wie sie
in der wissenschaftlichen Literatur vorliegen, darzu-
stellen. Anschliefend wird die Entwicklung des
Carsharing von den Anféangen bis heute dargestellt,
um eine Vorstellung Uber die GroéRenordnungen
des Carsharing mit Blick auf die Anzahl der Anbie-
ter, der Kommunen mit Carsharingangeboten und
der Nutzer herzustellen (Kapitel 2.2).

2.1 Literaturanalyse zu den
Auswirkungen des Carsharing

Die Auswirkungen des CsgG sind bisher noch nicht
detailliert untersucht worden, dennoch kénnen aus
anderen Forschungskontexten umfangreiche Er-
kenntnisse zu den Auswirkungen von Carsharing
auf die Alltagsmobilitdt gewonnen werden. Zu-
nachst handelt es sich beim Carsharing — ganz all-
gemein — um die organisierte gemeinschaftliche
Nutzung von Personenkraftwagen, auf die Mitglie-
der bzw. Kunden eines Carsharinganbieters nach
Abschluss eines Rahmenvertrags Zugriff haben.?
Diesbezuglich haben sich mit dem stationsbasier-
ten Carsharing und dem stationsunabhangigen
Carsharing (auch flexibles oder free-floating-Car-
sharing genannt) vor allem zwei Varianten des
Carsharing etabliert:>*5

+ Das stationsbasierte Carsharing ist die klassi-
sche Form, bei dem das Fahrzeug an einem
Stellplatz entliehen und wieder dorthin zurlick-
gebracht wird. Dauer und Nutzung werden
i. d. R. vorab mit dem Anbieter vereinbart.

» Das stationsunabhangige Carsharing ist eine
neuere Form des Carsharing, bei der ein freies
Fahrzeug innerhalb eines abgesteckten Ge-
schaftsgebietes an einem beliebigen Ort gemie-
tet und one way genutzt, d. h. an einem beliebi-
gen Parkplatz innerhalb des definierten Gebie-
tes wieder abgegeben werden kann.

Uber diese verbreiteten und bekannten Varianten
des Carsharing hinaus existieren zudem — wenn
auch weit weniger prominent besprochen — kombi-
nierte Ansatze aus stationsbasiertem und stations-
unabhéngigem Carsharing.® Solche kombinierten
Ansatze zeichnen sich zum Beispiel dadurch aus,
dass sie zwar erstmal nach dem free-floating-
Prinzip organisiert sind, in spezifischen Lagen des
Geschaftsgebietes mit hohem Parkdruck aber auch
reservierte Parkplatze bereitgehalten werden, an
denen Fahrzeuge ausgeliehen bzw. zuriickgege-

2 Bundesverband CarSharing 2020-2.
3 SHAHEEN et al. 1999.

4 SHAHEEN et al. 2007.

5 MUNZEL et al. 2018.

6 Bundesverband Carsharing 2015.
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ben werden kdnnen. Neben den Vorteilen, die sich
dadurch fur die Kunden ergeben, ergeben sich auch
Hinweise dafiir, dass kombinierte Ansatze im Hin-
blick auf ihre positiven Einflisse auf Verkehr und
Umwelt anderen Carsharingangeboten Uberlegen
sind.” Es zeigt sich, dass sowohl die Fahrtdauer als
auch die Fahrtweite im Durchschnitt héher liegen
als bei den anderen beiden Carsharingvarianten.

In den letzten Jahren hat sich auRerdem das soge-
nannte peer-to-peer-Carsharing als Nische entwi-
ckelt, die aus dem nachbarschaftlichen Carsharing
hervorging und die Vermietung privater Pkw bein-
haltet.®2 In der verkehrspolitischen und wissen-
schaftlichen Debatte spielt das peer-to-peer-Car-
sharing im Vergleich zu den kommerziellen Ange-
boten bisher eine weniger bedeutende Rolle und
hat vor dem Hintergrund auch noch keinen Eingang
ins CsgG gefunden. Diesbezilglich sind die ent-
sprechenden Entwicklungen mit Blick auf eine Er-
héhung der Angebotsvielfalt, die potenzielle Zunah-
me multimodaler Verhaltensweisen oder etwa Re-
duktionspotenziale beim privaten Pkw-Besitz ent-
sprechend abzuwarten.® Gerade fiir die weniger
dicht besiedelten Rdume, in denen ein kommerziel-
ler Betrieb eines Carsharingangebotes aufgrund ei-
ner zu geringen Nachfragedichte nur eingeschrankt
moglich ist, kann diese Form des Carsharing ein
wichtiger Baustein im Mobilitdtsangebot sein.°

Verschiedene Studien haben untersucht, inwiefern
sich die Verkehrsmittelnutzung von Carsharingnut-
zern im Vergleich zu Nicht-Carsharingnutzern un-

7 Bundesverband Carsharing 2015.
8 HAMPSHIRE et al. 2011.
9 LUDMANN 2018.

10 veo 2018.

" sl0ul et al. 2012.

2 KOPP et al. 2015.

3 CHATTERJEE et al. 2013.
4 FIRNKORN et al. 2015.

S MARTIN et al. 2010.

6 MARTIN et al. 2011b.

7 ESFANDABADI et al. 2020.
8 CERVERO et al. 2004.

9 MARTIN et al. 2010.

terscheidet. Dabei zeigt sich, dass Carsharingnut-
zer seltener den privaten Pkw nutzen und daflr
haufiger auf Alternativen zum Auto zurlckgreifen
(z. B. OPNV, Fahrrad).""'? Weiterhin wird in diesen
Studien deutlich, dass Carsharingnutzer eine héhe-
re Verkehrsmittelflexibilitdt aufweisen, d. h. sie ent-
scheiden weitaus flexiber und situationsbezogen,
auf welches Verkehrsmittel sie zurickgreifen wol-
len, und nutzen haufiger die Kombination aus meh-
reren Verkehrsmitteln auf einem Weg als Personen,
die Carsharing nicht nutzen.

In Bezug auf die Veranderung von Mobilitatsres-
sourcen kann gezeigt werden, dass eine Neumit-
gliedschaft bei einem Carsharinganbieter mit einem
Verzicht auf den Besitz oder gar dem Verkauf des
eigenen Autos verbunden sein kann.'®'415 Insofern
wird die Nutzung von Carsharing mit vor allem mit
klimawirksamen Effekten assoziiert.'® Aber auch
weitere positive Umwelteffekte, wie zum Beispiel
die Reduktion von lokalen Schadstoffemissionen
oder Larm, werden mit Carsharing-Angeboten in
Verbindung gebracht, sofern das Angebot insge-
samt zu einer Reduktion von Pkws beitragen kann'’.
Auf individueller Ebene kdnnen allerdings immer
auch Zusammenhange zwischen einer Neumit-
gliedschaft und einem Anstieg der individuellen
Pkw-Fahrten festgestellt werden. Das betrifft insbe-
sondere Personen, die zuvor auf keinen eigenen
Pkw zuriickgreifen konnten. 181

Hinsichtlich verkehrlicher Effekte wird beobachtet,
dass durch die neue Carsharingoption urspriingli-
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che Fahrten mit anderen Verkehrsmitteln substitu-
iert werden kénnen.?%?" MARTIN und SHAHEEN
beispielsweise verweisen auf mdgliche Substitu-
tionseffekte (auch Kannibalisierungseffekte) im
OPNV durch Carsharingnutzungen.?? Firnkorn kann
eine leicht reduzierte Nutzung von OPNV, Fahrrad
und FuBwegen durch das stationsunabhangige
Carsharing nachweisen.?> Wiederum MARTIN und
SHAHEEN koénnen in einer ihrer viel beachteten
Studien anhand des personenbezogenen Eintrittes
in Carsharingorganisationen klimawirksame Effekte
feststellen.?* Zwar zeige sich, dass sich bei den
meisten Carsharingeinsteigern die haushaltsbezo-
genen Emissionen auf das Jahr gerechnet erhéhen,
da bei den meisten Personen erstmals ein Pkw-Zu-
gang hergestellt und auf diesen entsprechend zu-
rickgegriffen werde. Allerdings seien diese indivi-
duellen Emissionszunahmen verglichen mit der
Nutzung eines privaten Pkw als gering einzuschat-
zen. Ins Gewicht falle hier, dass jene verbleibenden
Personen, die einer Carsharingorganisation beige-
treten sind, ihre individuellen Emissionen massiv re-
duzieren, indem sie sich von Fahrzeugen trennen
und durch die Carsharing-Mitgliedschaft weniger
fahren. Die beiden Forscher kdnnen ber ihr Modell
feststellen, dass in der Folge die aufsummierten
Emissionsminderungen jene Emissionserhdhungen
in der Summe Ubersteigen und es folglich zu einer
Reduktion an Treibhausgasen komme.

Bei stationsunabhangigen Carsharingangeboten
sind die Okologischen Effekte nicht unumstritten,
weil die Anbieter (oftmals aus der Automobilindus-
trie) ihnre Fahrzeuge in gro3en Flotten und mit weni-

20 MARTIN et al. 2011a.

21 FIRNKORN 2012.
MARTIN et al. 2011a.

23 FIRNKORN 2012.
24

22

MARTIN et al. 2011b.
25 GIESEL et al. 2016.
26 MONHEIM 1994.

27 DEFFNER et al. 2014, GEELS 2012.
28 GROTH 2019.

29 DEFFNER et al. 2014.

BREINDL 2014.

GROTH 2019.

32 CLARK et al. 2016.

30

31

ger klimafreundlichen Antrieben anbieten.?® Diese
Kritik bertcksichtigt allerdings nicht die potenziellen
Qualitdten des stationsunabhangigen Carsharing
innerhalb des Umweltverbundes mit Blick auf die
Schaffung von mdglichen Multioptionalitatseffekten,
mit denen subjektiv wahrgenommene Zunahmen
an Freiheitsgraden bei der Verkehrsmittelwahl ein-
hergehen.?® So wird in Arbeiten theoretisch-kon-
zeptionellen Ausfiihrungen der Verkehrs- und Mobi-
litatsforschung argumentiert, dass stationsbasiertes
Carsharing nicht als Konkurrenzverkehrsmittel zu
anderen nachhaltigen Verkehrsmitteln verstanden
werden misse, sondern erst zur Emergenz eines
konkurrenzfahigen Umweltverbundes — d. h. als
ernsthafte Alternative zur privaten Automobilitat —
beitragt.?” Hier entfalte es eine dkologische Wir-
kung, indem das Auto vom einstigen Universalver-
kehrsmittel nun in Gestalt des Mietautos zur spora-
dischen Option degradiert werde.?82°

In siedlungsstruktureller Perspektive sind vor allem
dicht besiedelte (stadtische) Teilrdume mit einem
Carsharingangebot ausgestattet, wohingegen diinn
besiedelte Teilrdume tendenziell einen Mangel an
Carsharingangeboten aufweisen.’® Wéahrend die
stationsbasierten Anbieterstrukturen im Grunde
verschiedene Stadttypen abdecken, lassen sich die
flexiblen Carsharingstrukturen vornehmlich in 6ko-
nomisch prosperierenden Teilrdumen lokalisieren.?’!
Darlber hinaus gibt es Hinweise darauf, dass sich
das Carsharingangebot in Stadten mit lokalen
Carsharinganbietern vor allem in zentralen Lagen
konzentriert, wohingegen die peripheren Quartiere
eher selten von Carsharingangeboten profitieren.>?
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Bezlglich der wirtschaftlichen Effekte liegt eine Stu-
die im Auftrag des Umweltbundesamtes aus dem
Jahr 2015 vor,®® deren Aussagen zu den wirtschaft-
lichen Effekten des Carsharing durch eine Studie im
Auftrag des Bundesministerium fir Wirtschaft und
Energie aus dem Jahr 20183 geteilt wird. Die wirt-
schaftlichen Effekte sind demnach nicht eindeutig
zu bestimmen, sondern von den gewahlten Szena-
rienannahmen abhéngig. Bei einem Ausbau des
Carsharing, der durch ,Regulierung und Investitio-
nen seitens des Staates flankiert**® wird, werden
Stellen neu geschaffen. Dabei werden GréRenord-
nungen von 72.000 bis 109.000 Stellen genannt.
Das zweite Szenario geht von einer schwachen Zu-
nahme des Carsharing ohne weitere flankierende
MaRBnahmen des Staates aus. In diesem Szenario
werden bei der Beschaftigung keine Auswirkungen,
die ,signifikant von null verschieden sind“¢, erwar-
tet. Dies entspricht auch den Ergebnissen einer ak-
tuellen Studie im Auftrag des Bundesministeriums
fiir Wirtschaft und Energie.” Hierin werden die auf
Basis von Modellrechnungen ermittelten positiven
Beschaftigungseffekte von Carsharingkonzepten
hervorgehoben. In einem Szenarienvergleich stellt
die Studie fest: ,Eine Verlagerung des Modal Split
von im privaten Pkw zurtickgelegten Kilometern hin
zu Sharing-Konzepten und des OPV wird bis 2030
zu positiven Beschéaftigungseffekten im Bereich der
Mobilitatsdienstleistungen fiihren.**® Damit kann
laut Studie ein ,Teil der Arbeitsplatzverluste durch
den Strukturwandel in der Automobilindustrie“®
aufgefangen werden. Zusammenfassend wird
festgestellt, dass bis 2030 ,zwischen 80.000 und

33 GSELL et al. 2015

34 BUSCH et al. 2018.

35 BUSCH et al. 2018: 47.

36 GSELL et al. 2015: 140.

37 Institut fur Politikevaluation 2020.

38 Institut fur Politikevaluation 2020: 59.
39 nstitut fiir Politikevaluation 2020: 66.
40 |nstitut fiir Politikevaluation 2020 80.
41 SCHLAG et al. 2019.

42 A T. Kearney 2019.

43 SCHLAG et al. 2019.

44 Bundesverband CarSharing 2018-4.
4% Bundesverband CarSharing 2019.
46 Bundesverband CarSharing 2020-3.

130.000 Arbeitsplatze durch die Einfihrung neuer
Mobilitatsdienstleistungen auf Grundlage von Sha-
red Mobility und dem automatisierten Fahren neu
entstehen“?® kénnen. Zentrale Annahme dabei ist,
dass das Carsharing und die anderen neuen Mobi-
litatsdienstleistungen sinnvoll in den OPNV integriert
werden.

Auf Seiten der (potenziellen) Nutzer von Carsharing
liegen verschiedene ,Barrieren und Treiber' einer
Carsharingnutzung vor. Zu den Barrieren — und da-
mit Argumenten fiir die Nutzung des eigenen Pkw
— zahlen Unabhangigkeit und Flexibilitdt, also die
Option, den Pkw jederzeit und spontan nutzen zu
kénnen, die Gewohnheit, den eigenen Pkw zu nut-
zen sowie der kognitive Aufwand, der mit der
Carsharingnutzung verbunden ist (Mitgliedschaft,
Buchung, Abrechnung). Diese Hypothese unter-
stiitzt bspw. A.T. Kearney.*? Laut dieser Studie ver-
missen die Carsharingnutzer insbesondere die
permanente Verfligbarkeit des Fahrzeugs. Demge-
genlber steht eine Vielzahl von Treibern, die fur
eine Nutzung von Carsharing sprechen. Neben den
Kostensenkungspotenzialen sind dies vor allem
auch die Potenziale zur Umweltentlastung und die
Verbesserung der Parkmodalititen.*

Inwieweit nun das CsgG verschiedene Effekte un-
terstitzt, bleibt zunachst offen. Einen ersten Hin-
weis aus Sicht der Carsharinganbieter geben bspw.
die Stellungnahmen des Bundesverband CarSha-
ring (bcs),*44%46 die auf einen Teil der Wirkungen
eingehen; so z. B. auf die Umsetzung stral’enrecht-
licher Regelungen zum stationsbasierten Carsha-
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ring in verschiedenen Bundeslandern und die Be-
reitstellung von Flachen fir das stationsbasierte
Carsharing im 6ffentlichen Raum, um es fiir Kunden
sichtbarer und so die verkehrsentlastenden Wirkun-
gen entfaltbar zu machen. Welche weiteren Schritte
auf Bundes-, Landes- und kommunaler Ebene er-
folgt sind und welche Wirkungen davon bereits aus-
gegangen sind bzw. kinftig zu erwarten sind, wird
in der vorliegenden Evaluation untersucht.

Dariliber hinaus gehende Studien oder Analysen zu
den Auswirkungen des CsgG liegen derzeit noch
nicht vor. Insofern stellt die vorliegende Evaluation
erstmals wichtige Erkenntnisse und Informationen
bereit, welche Wirkungen das CsgG bei Kommu-
nen, Anbietern und Nachfragern des Carsharing
auslost.

2.2 Analyse des Carsharingmarktes

Im Folgenden wird die Entwicklung des Carsharing-
marktes analysiert. Die Betrachtung umfasst die
Fahrtberechtigten und Nutzer, die Carsharingvari-
anten, die Carsharingkommunen und die Carsha-
ringfahrzeuge.

Die ,organisierte Form des Auto-Teilens® entstand
in Deutschland 1988 mit dem Konzept der STAT-
TAUTO Car-Sharing GmbH Berlin.4” Im Marz 1994
gab es bereits 69 Stadte mit einem Carsharingan-
gebot. Die Anzahl der Fahrtberechtigten*® war da-
mals noch gering: Von den 69 Angeboten hatten 44
unter 50 Fahrtberechtigte und bei lediglich einem
Angebot gab es mehr als 500 Fahrtberechtigte. Ins-
gesamt lag die Anzahl der Fahrtberechtigten im
Jahr 1994 bei unter 8.000.4°

Der Markt (gemessen an der Anzahl der Fahrtbe-
rechtigten) wuchs seit dem Start erster Carsharing-
angebote kontinuierlich an, jedoch nicht so, wie es
bei Einfihrung des Carsharing erwartet wurde.

47 PESCH 1996: 109f.

PESCH ging in seiner Grundlagenstudie aus dem
Jahr 1996 von einem Marktpotenzial von 2,45 Mio.
Autofahrern aus.®® Diese hohen Erwartungen an
die Entwicklung des Carsharing bezogen sich nur
auf das stationsbasierte Carsharing. Stationsunab-
hangige Angebote kamen in Folge des Markteintrit-
tes erster Smartphones und Apps erst im Jahr 2009,
kombinierte Angebote erst im Jahr 2012 auf den
Markt.5!

Im Jahr 2009 war mit etwa 150.000 Fahrtberechtig-
ten das von PESCH abgeschéatzte Potenzial von
2,45 Mio. Carsharingnutzern52 noch nicht einmal zu
10 % erreicht. Wesentlich dynamischer wurde die
Entwicklung mit den ersten stationsunabhangigen
Angeboten in den Stadten. Das Bild 2-1 zeigt die
Entwicklung der Fahrtberechtigtenanzahl von 2000
bis 2019. Es wird deutlich, dass mit Start der stati-
onsunabhangigen Angebote 2009 die Wachstums-
raten deutlich héher ausfallen.

Bemerkenswert ist, dass die Anzahl Fahrtberechtig-
ter im Jahr 2019 (2,6 Mio.) das von PESCH im Jahr
1996 abgeschatzte Nutzerpotenzial von 2,45 Mio.53
Uberschreitet. Allerdings ist hier zu bertcksichtigen,
dass die Anzahl der Fahrtberechtigten nicht de-
ckungsgleich mit der Anzahl der tatsachlichen Nut-
zer ist:

Bild 2-1: Entwicklung des Carsharing — Fahrtberechtigte 2000
bis 2019 (jeweils zum 1.1.) (Quelle: Bundesverband
CarSharing 2020-1)

48 Wir verwenden hier den Uberbegriff Fahrtberechtigte, um alle registrierten Kunden, Mitglieder, Genossen, Teilnehmer etc. bei den
Carsharinganbietern, die als Unternehmen, Vereine, Genossenschaften etc. organisiert werden kénnen, zu erfassen.

49 PESCH 1996.
0 PESCH 1996.
51 Bundesverband CarSharing 2015.
52 PESCH 1996.
53 PESCH 1996.
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* Ein Teil der Fahrtberechtigten nutzt Carsharing
gar nicht, sodass diese zwar Fahrtberechtigte,
aber nicht Nutzer sind.

* Teilweise sind Nutzer Fahrtberechtigte in ver-
schiedenen Carsharingorganisationen. Dies gilt
insbesondere dann, wenn es in einer Stadt so-
wohl stationsbasiertes als auch stationsunab-
hangiges Carsharing gibt. Gibt es in einer Stadt
zwei oder mehr stationsunabhangige Anbieter,
so ist auch hier teilweise ein Nutzer fahrtberech-
tigt bei mehreren Anbietern, weil sich damit die
zur Verfigung stehende Fahrzeugdichte erhdht.
Dies wird besonders deutlich, wenn der Zusam-
menschluss zwischen DriveNow und car2go zu
SHARE NOW betrachtet wird. In derartigen Fal-
len entspricht ein Nutzer folglich zwei oder mehr
Fahrtberechtigten.

Um die GroéRenordnung der Diskrepanz zwischen
Fahrtberechtigten und Nutzern zu verdeutlichen,
wird auf eine Untersuchung des Bundesverband
CarSharing (bcs) zuriickgegriffen.®* Im Rahmen
des EU-Forschungsprojektes STARS (Shared mo-
bility opporTunities And challenges foR European
citieS) wurde durch den bcs im Jahr 2018 eine Er-
hebung bei Carsharingnutzern in Frankfurt a. M.
durchgefiihrt. Dort gab es im Jahr 2018 funf stati-
onsbasierte und zwei stationsunabhangige Ange-
bote. Die Auswertungsergebnisse basieren auf
Antworten von etwa 1.300 Befragten, davon 1.100
Carsharingnutzer. Die Auswertungen des bcs zei-
gen einen hohen Anteil von inaktiven Nutzern und
einen ebenfalls nicht unbedeutenden Anteil an Nut-
zern, die mehrere Carsharingangebote nutzen.

* 11 % der befragten Fahrtberechtigten gaben an,
Carsharing (fast) nie zu nutzen; weitere 43 %
nutzen Carsharing weniger als einmal pro Mo-
nat. Damit fallen beide Gruppen zwar in die
Gruppe der Fahrtberechtigten, wurden jedoch
nicht als Nutzer definiert.

* Rund 20 % der befragten Fahrtberechtigten ga-
ben an, zwei oder mehr Carsharingvarianten zu
nutzen. Damit entsprechen in diesen Fallen zwei
oder mehr Fahrtberechtigte einem Nutzer.

In beiden Fallen Ubersteigt die Anzahl der Fahrt-
berechtigten die Anzahl der tatsachlichen Nutzer.

Die Auswirkungen des Zusammenschlusses von
car2go und DriveNow zeigen ebenfalls deutlich,
dass die Anzahl der Nutzer kleiner ist als die Anzahl
der Fahrtberechtigten. Wahrend die Anzahl der
Fahrtberechtigten am 1.1.2019 noch bei 2,64 Mio.
lag, sank sie bis zum 1.1.2020 auf 2,29 Mio., also
um 13 %. Dieser Ruckgang ist laut bcs auf die
Zusammenfiihrung des Kundenbestands von car-
2go und DriveNow zuriickzufiihren.%®

Auch wenn die Entwicklung der Fahrtberechtigten
die Entwicklung der Nutzung des Carsharing tber-
steigt, entwickelt sich das Carsharing in Deutsch-
land durchaus dynamisch. Dies zeigt sich an der
jeweils im Zeitablauf steigenden Anzahl der

» Carsharingvarianten im Markt,
» Stadte, in denen Carsharing angeboten wird,
* Carsharingfahrzeuge im Markt und

» derim Carsharing zurtickgelegten Fahrzeug-
kilometer.

Wahrend es zu den Anfangszeiten des Carsharing
lediglich das stationsbasierte Carsharing gab, sind
inzwischen verschiedene Varianten hinzugekom-
men. Dies war vor allem das stationsunabhangige
Carsharing im Jahr 2009, das erst mit der Digitali-
sierung auch im privaten Bereich (erste Smartpho-
nes, erste Apps) praktikabel wurde. Aber auch wei-
tere Varianten, wie das kombinierte Carsharing
(2012), bei dem ein Anbieter den Kunden sowohl
stationsbasierte als auch stationsunabhangige
Fahrzeuge anbietet, sowie auch das peer-to-peer-
Carsharing, bei dem private Fahrzeuge Uber eine
online-Plattform geteilt werden, spielen inzwischen
eine Rolle. Bspw. sind beim Anbieter SnappCar der-
zeit (Stand 22.10.2020) mehr als 13.000 Autos re-
gistriert.% In jiingster Zeit wird dariiber hinaus das
Ridesharing bzw. Ridepooling, bei denen einzelne
Fahrten geteilt werden, erforscht®” und in den Markt
gebracht. Dabei ist Ridesharing die reine nicht-kom-
merzielle Mitnahme von Personen auf einer Fahrt.

54 Bundesverband CarSharing 2018-1, Bundesverband CarSharing 2018-2.

5% Bundesverband CarSharing 2020-1.
56 SnappCar 2020.

57 Siehe bspw. Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg 2019, Ministerium fir Verkehr NW 2020.
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Ridepooling schliel3t kommerzielle Fahrten ein. Den
Umfang des Ridesharing verdeutlicht bspw. Blabla-
Car. Dort sind (Stand 2017) ,5,5 Millionen Mitglieder
angemeldet®, die ,insgesamt 796 Millionen km mit-
gefahren sind“.%® Der Verband Deutscher Ver-
kehrsunternehmen (VDV) listet insgesamt 18 Stad-
te mit Ridepooling auf.%®

Derzeit gibt es in 840 Stddten mindestens ein
Carsharingangebot.?® Die Anzahl der Stadte mit
Carsharingangeboten ist vom Jahr 2000 (120 Stad-
te) bis zum Jahr 2020 (840 Stadte) stetig um durch-
schnittlich 10 % pro Jahr angestiegen (s. Bild 2-2).

Dass Carsharing nicht nur in grof3en Stadten ange-
boten wird, zeigt das Bild 2-3. Immerhin haben vier
Finftel der Stadte mit Carsharingangeboten weni-
ger als 50.000 Einwohner.

Ebenfalls dynamisch steigend verlief die Entwick-
lung der Anzahl der Fahrzeuge. Zu beachten ist
auch hier wiederum der Wachstumsschub, der auf
den Markteintritt der Anbieter von stationsunabhan-
gigen Fahrzeugen zurtickzuflihren ist.

e Zwischen 1997 und 2020 wachst die Anzahl der
stationsbasierten Fahrzeuge um 11 % pro Jahr.

» Die Anzahl der stationsunabhangigen Fahrzeu-
ge steigt zwischen 2011 und 2020 um 34 % pro
Jahr.

» Damit ist das Wachstum aller Carsharingfahr-
zeuge im Zeitraum 2009 bis 2020 infolge des
Markteintrittes der Anbieter des stationsunab-
hangigen Carsharing mit 19 % pro Jahr fast dop-
pelt so hoch wie das jahrliche Wachstum zwi-
schen 1997 und 2009.

Im Vergleich zur Fahrzeugflotte in Deutschland ist
der Elektroanteil (einschlieRlich Plug-in-Hybride)
bei den Carsharingfahrzeugen hoch. Wahrend in
Deutschland der Anteil der Elektrofahrzeuge am
Pkw-Bestand am 01.01.2018 0,2 % betrug,®" war

%8 STUBER 2018.

59 Verband Deutscher Verkehrsunternehmen 2020.
60 Bundesverband CarSharing 2020-1.

61 Kraftfahrt-Bundesamt 2018.

Bild 2-2: Entwicklung des Carsharing — Anzahl der Stadte mit
Carsharing 2000 bis 2020 (Quelle: PESCH 1996,
Bundesverband CarSharing 2020-1, eigene Berech-
nungen)

Bild 2-3: GroRe der Stadte mit Carsharingangeboten (Quelle:
Bundesverband CarSharing 2020-1)

Bild 2-4: Entwicklung des Carsharing — Fahrzeuge 1997 —
2020 (Quelle: Bundesverband CarSharing 2020-1)

dieser Anteil bei den Carsharingfahrzeugen mit
etwa 9 %% wesentlich héher (Stand 01.01.2018).
Daflr verantwortlich waren vor allem die Flotten der

62 Bundesverband CarSharing 2018-3. Ruckfragen beim KBA ergaben, dass unter der Haltergruppe NO3 zwar die Pkw von Carsha-
ringunternehmen erfasst sind, aber nicht die Fahrzeuge, die bspw. auf Vereine oder Energie oder Stadtwerke/Gemeinden zuge-
lassen sind. Da diese einen nicht unerheblichen Anteil an den Carsharinanbietern haben, halten wir an dieser Stelle die Daten des
bcs, die auf den Angaben der Carsharinganbieter beruhen, fur die geeignetere Datenbasis.
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Automobilhersteller als Anbieter im stationsunab-
hangigen Carsharing und neue Carsharingangebo-
te, die ausschlieflich Elektrofahrzeuge einsetzen.

Das dargestellte Mengengertst fasst die Entwick-
lung des Carsharing zusammen und bildet somit die
Ausgangsbasis fur die Evaluation des CsgG und
die Analyse der damit in Zusammenhang stehen-
den Effekte hinsichtlich des Ubergeordneten Ziels,
die Verwendung von Carsharingfahrzeugen zu for-
dern, um damit vor allem verkehrliche und umwelt-
liche Entlastungswirkungen zu erzielen (siehe § 1
CsgG).

3 Methodisches Vorgehen der
Evaluation

Die Evaluation orientiert sich an § 7 der Bundes-
haushaltsordnung (BHO)® und erfordert die Durch-
fihrung von drei unterschiedlichen Arbeitsschritten.
Jeder Arbeitsschritt hat ein bestimmtes Erkenntni-
sinteresse und zeichnet sich durch differenzierte
Hauptfragestellungen aus. Hierbei handelt es sich
um die Zielerreichungskontrolle, Wirkungskontrolle
und Wirtschaftlichkeitskontrolle.

In der Zielerreichungskontrolle wird beleuchtet, ob
die Ziele der (regulatorischen) Malinahme erreicht
wurden bzw. wie sich der Zielerreichungsgrad dar-
stellt. Die Grundlage bilden das Zielsystem sowie
das daran anknipfende Wirkmodell. Im Arbeits-
schritt der Wirkungskontrolle wird untersucht, ob die
Erreichung der Ziele auf die Intervention zurlickzu-
fuhren ist. Durch die Darstellung unterschiedlicher
Wirkungsketten und -beziehungen im Wirkmodell
wird die Verbindung zwischen Intervention und Wir-
kung logisch dargestelit.

In der Wirtschaftlichkeitskontrolle gilt es darzule-
gen, ob die Intervention wirtschaftlich erfolgte. Diffe-
renziert wird die Wirtschaftlichkeitskontrolle in MaR3-
nahmen- und Vollzugswirtschaftlichkeit. Die Kon-

trolle der MalRnahmenwirtschaftlichkeit untersucht,
ob der Mitteleinsatz (Kosten) in Bezug auf die mit
der Intervention verbundenen Effekte (Nutzen) wirt-
schaftlich ist und beleuchtet damit den Aufwand in
Bezug auf die Erreichung der Interventionsziele.
Die Vollzugswirtschaftlichkeit hingegen ist auf die
Frage bezogen, ob die Umsetzung der Intervention
wirtschaftlich ist, d. h. es stehen der begleitende
Aufwand fur die Administration und Umsetzung der
Intervention im Mittelpunkt.

Die Evaluation basiert auf einem Wirkmodell und
auf verschiedenen empirischen Daten. Im folgen-
den Kapitel (Kapitel 3.1) wird zunachst der Evalua-
tionsansatz beschrieben. Daran anschliefend (Ka-
pitel 3.2) findet sich eine Beschreibung der verwen-
deten empirischen Methoden.

3.1 Evaluationsansatz

Fir eine methodisch fundierte Evaluation, welche
auch den Anforderungen der Wirkungskontrolle ent-
spricht, ist ein detailliertes Wirkmodell notwendig.
Als Evaluationsmethodik findet in der jingeren Ver-
gangenheit der sogenannte Input-Output-Outco-
me-Impact-Ansatz (IOOI-Ansatz) vielfach erfolg-
reich Anwendung,®* der auch in dieser Evaluation
verwendet wird. Einen Uberblick gibt Bild 3-1.

* Als Input (Aktivitdt/Mallnahme) werden dabei
die Vorbereitung des CsgG, die Verabschiedung
des CsgG, die Ausgestaltung (Anwendungsbe-
reich und Auswahlkriterien), der rechtliche Rah-
men und der finanzielle Aufwand (Erfullungsauf-
wand®) verstanden.

» Beim Output handelt es sich um die aus dem
CsgG resultierenden Begleitungs- und Umset-
zungsschritte im Bund, in den Bundeslandern
und den Kommunen vor Ort. Das CsgG eréffnet
die Moglichkeit, Bevorrechtigungen fur Carsha-
ringanbieter und Carsharingfahrzeuge einzufiih-
ren.

63 Bundeshaushaltsordnung vom 19. August 1969 (BGBI. | S. 1284), die zuletzt durch Artikel 212 der Verordnung vom 19. Juni 2020

(BGBI. I S. 1328) gedndert worden ist.

64 Siehe zu den Grundlagen des I00I-Ansatzes: Institut fir Stadtforschung und Strukturpolitik GmbH 2009. Angewendet wurde der
Ansatz u. a. in den folgenden Evaluationen: KE-CONSULT, Prognos AG 2018; KE-CONSULT, Prognos AG 2019; KE-CONSULT

2020.
65 Siehe dazu: Deutscher Bundestag 2017.
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Die Wirkungen des CsgG auf den Carsharing-
markt kdnnen definiert werden als Outcome. Da-
mit gemeint sind die Effekte, die direkt vor Ort
durch die Umsetzung des CsgG und der darauf-
folgenden gesetz- und verordnungsgebenden
Verfahren erzeugt werden und auf die Anbieter-
und Nachfrageseite wirken. In der Folge ergibt
sich eine veranderte Marktdurchdringung bzw.
ein veranderter Modal Split-Anteil des Carsha-
ring.

Die Impacts sind schlieBlich die durch die Forde-
rung angestrebten, intendierten Wirkungen (1an-
gerfristig erwlnschte Veranderungen auf ge-
samtwirtschaftlicher bzw. systemischer Ebene)
des Individualverkehrs. In der vorliegenden Eva-
luation sind dies insbesondere die folgenden Im-
pacts:

— Die Veranderung der Parkraumsituation vor
Ort,

— die Entlastungseffekte durch Ersatz privater
Kfz auf Fahrzeugbestand und Fahrleistun-
gen,

— induzierte Fahrleistungen durch Bequemlich-
keitsverkehre,

— Kannibalisierungseffekte gegeniber dem
OPNV,

— Verknupfungseffekte mit dem OPNV.

Mithilfe des Wirkmodells kdnnen die Auswirkungen
des CsgG hinsichtlich der mit ihm verfolgten Ziele
im Rahmen der Zielerreichungsanalyse Uberpruft
werden. Dabei werden nicht nur die unmittelbaren

INPUT OUTPUT

Vorbereitung, Ausgestaltung » Bund (StVO)
des CsgG, Verabschiedung,

rechtlicher Rahmen, [::> |:>
» Umsetzung,

finanzieller Aufwand
Regelungen der

Bundeslander

* Umsetzung in
Kommunen:
Aktivitaten zur Ein-
bindung und zur
Bevorrechtigung des
Carsharing

OUTCOME IMPACT
Effekte bei den Zielgruppen Langfristige Effekte
vor Ort: (gesamtgesellschaftliche/

« Reaktion der Anbieter in |:> gesamtwirtschaftliche) vor

den Bestands- und neuen allem:
Kommunen + Verkehrlich
+ Reaktion der Verkehrs- » Umwelt
teilnehmer + Stadtentwicklung
=> Marktergebnis + Gesamtwirtschaft

Bild 3-1: Wirkmodell der Evaluation des CsgG (Quelle: Eigene Darstellung)

Bild 3-2: Systematisierung der Ziele des CsgG (Quelle: Eigene Darstellung)
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Wirkungen des CsgG in Bund, Bundeslandern und
Kommunen, sondern daruber hinaus auch die mit-
telbaren Wirkungen, die sich infolge der Umsetzung
der Bevorrechtigungen durch die und in den Kom-
munen bereits ergeben haben bzw. erwartet wer-
den, betrachtet.

Der Messung der Zielerreichung liegt das in Bild 3-2
dargestellte Zielsystem zugrunde, das auf den im
CsgG und dessen Begriindung genannten Zielen®
grundet.

3.2 Empirisches Vorgehen und
Stichprobenbeschreibung

Die Zielerreichungsanalyse ful3t auf eigenen empiri-
schen Erhebungen bei den Bundesléandern, den
Kommunen und Kommunalverbanden, den Carsha-
ringanbietern und den Verkehrsteilnehmern.

Zu beachten ist dabei, dass erst mit der 54. Verord-
nung zur Anderung straRenverkehrsrechtlicher Vor-
schriften vom 20. April 2020 (im Folgenden StVO-
Novelle) von der Ermachtigungsgrundlage im
CsgG Gebrauch gemacht wurde und die fir die
Anordnung von Parkbevorrechtigungen flir Carsha-
ringfahrzeuge erforderlichen Anordnungsgrundla-
gen und Zeichen in die StraBenverkehrs-Ordnung
(StVO) aufgenommen worden sind. Aufgrund der
Kirze der Zeit zwischen StVO-Novelle und Erhe-
bungszeitraum wurden im Rahmen der Befragun-
gen nicht nur beobachtbares Verhalten und bereits
umgesetzte MaBnahmen erfasst, sondern zusatz-
lich auch Erwartungen und Planungen. Diese bilden
einen guten Pradiktor fur zukinftiges Verhalten und
ermoglichen es insofern, kurz- und mittelfristig zu
erwartende Veranderungen zu erfassen.

Das methodische Vorgehen der Erhebungen wird
im Folgenden kurz erlautert. Die verwendeten Fra-
gebogen (Kommunen und Kommunalverbande;
Anbieter; Fahrtberechtigten) befinden sich im An-
hang.

Abfrage bei den Bundesldndern

Die Bundeslander wurden im September 2020 per
E-Mail nach dem Umsetzungsstand und den Um-

66 Deutscher Bundestag 2017.

setzungsabsichten des CsgG befragt. Nahezu alle
Bundeslander (15 von 16) haben geantwortet. Die
fehlenden Angaben und die Entwicklung seit der
Abfrage (September 2020) wurden durch Internet-
recherchen erganzt.

Befragung der Kommunen und
Kommunalverbande

Ziel der Befragung von Kommunen und Kommunal-
verbanden ist es, Informationen zum kommunalen
Carsharingangebot, bisherige Umsetzungsprakti-
ken und zukiinftige Absichten zur Bevorrechtigung
von Carsharingfahrzeugen im Sinne des CsgG auf
kommunaler Ebene abzufragen. Im Kern geht es
dabei darum, Vertreter von Kommunen dahinge-
hend zu befragen, inwieweit sie MalRihahmen und
MaRnahmenpakete im Sinne des CsgG auf kom-
munaler Ebene angewendet haben und inwieweit
dies mit den Zielen zur Férderung von Carsharing,
der Attraktivierung des offentlichen Raums und der
Reduzierung von Verkehrsbelastungen korrespon-
diert. Neben Kommunen, die bereits tber Carsha-
ringangebote verfligen, sollen auch Einschatzun-
gen von Kommunen, die bisher nicht Gber Carsha-
ringangebote verfugen, eingeholt werden.

Grundlage ist ein standardisierter Fragebogen Gber
das Befragungstool LimeSurvey, der am 19.10.2020
an 330 Kommunen Uber einen eigens recherchier-
ten Verteiler mit kommunalen Ansprechpartnern
und Ansprechpartnerinnen versendet wurde. Etwa
zwei Wochen nach dem Erstkontakt wurde eine Er-
innerungsmail mit der Bitte zur Teilnahme ver-
schickt. Zusatzlich haben sowohl der Deutsche
Stadtetag als auch der Deutsche Stadte- und Ge-
meindebund den Befragungslink inklusive Anschrei-
ben an ihre Mitglieder versendet. Nachgelagert
wurden vertiefende telefonische Interviews (n = 4)
mit ausgewahlten Kommunen geflhrt, um weiter-
fihrende Informationen zu erhalten und die Ergeb-
nisse zu vertiefen.

Insgesamt liegen von 151 Kommunen und Kommu-
nalverbanden auswertbare Datensatze vor, davon
24 Kleinstadte, 68 Mittelstadte und 47 GroRstadte.
Hinzu kommen 12 Kommunalverbande. Vertreten
sind dabei 19 der 20 groRten Stadte in Deutsch-
land. Die 151 Kommunen decken 90 % des gegen-
wartigen Bestands an Carsharingfahrzeugen ab.
Mit Ausnahme des Saarlandes ist aus jedem Bun-
desland mindestens eine Kommune vertreten.
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Anbieterbefragung

Die Befragung von Carsharinganbietern hat zum
Ziel, Erkenntnisse und Meinungen zur Wirkung und
Qualitat des CsgG aus der Perspektive der Anbieter
zu erlangen. Dabei geht es zum einen darum, bis-
herige Erfahrungen aus der Umsetzungspraxis so-
wie der Zusammenarbeit mit den Kommunen zu
analysieren, und zum anderen darum, zuklnftige
Planungen bezlglich potenzieller Ausbauaktivitaten
des Carsharingangebotes zu erfassen und daraus
mogliche Anpassungen des CsgG abzuleiten.

Grundlage ist ein standardisierter Fragebogen tber
das Befragungstool LimeSurvey, der am 20.10.2020
Uber den Bundesverband Carsharing an insgesamt
179 Anbieter (173 Mitglieder und zusatzlich 6 An-
bieter von stationsunabhangigem Carsharing) ver-
sendet wurde. Nach einer Woche erfolgte eine Erin-
nerungsmail zur Teilnahme an der Erhebung. Auch
hier wurden nachgelagert noch vertiefende Inter-
views mit unterschiedlichen Carsharinganbietern
gefihrt, um die Ergebnisse zu validieren.

Es liegen auswertbare Fragebogen von 44 Anbie-
tern vor. Dies sind etwa 25 % der Carsharinganbie-
ter in Deutschland. Diese 44 Anbieter vereinen
75 % der in Deutschland angebotenen Carsharing-
fahrzeuge auf sich.®” Von den 44 befragten Anbie-
tern sind mehr als zwei Drittel (70 %) dem Typus
des stationsbasierten Carsharing zuzuordnen. Fast
jeder zehnte Anbieter (9 %) Iasst sich dem stations-
unabhangigen Typus zuordnen und rd. jeder flnfte
(21 %) dem kombinierten Carsharingtypus. Damit
bildet die Befragungsstichprobe in der Tendenz die
tatsachlichen Anbieterstrukturen Deutschlands, die
von den stationsbasierten Anbietern dominiert wer-
den, ab.

Befragung der Fahrtberechtigten

Eine weitere Befragung konzentriert sich auf die
Fahrtberechtigten (hierbei handelt es sich um die
Mitglieder in Carsharingvereinen, die Kunden von
Carsharingunternehmen, die Genossen von Car-
sharinggenossenschaften usw.). Damit werden (po-
tenzielle) nutzerbezogene Effekte durch das CsgG
ermittelt. Im Fokus steht dabei die Kernfrage, inwie-

67 Vgl. Statista (2020): https://de.statista.com/statistik/daten/
studie/324695/umfrage/carsharing-fahrzeuge-in-deutsch-
land/. Letzter Zugriff: 12.12.2020.

Anteil
Geschlecht
Ménnlich 59,8 %
Weiblich | 394% o
Dives C08%
Alter
unter 20 Jahre 0,2 %
20 bis unter 30 Jahre - 63% )
30 bis unter 40 Jahre | 180% )
40 bis unter 50 Jahre | 235% )
50 bis unter 60 Jahre . 317% )
60 bis unter 70 Jahre | 160% )
70 Jahre und dter | H 45% )
Einkommen (Netto)
Bis unter 1.000 Euro pro Monat 1,9 %
1.000 bis unter 2.000 Euro pro Monat """"""""""""""""" 129% )
2.000 bis unter 3.000 Euro pro Monat """""""""""" . 253% )
3.000 bis unter 5.000 Euro pro Monat """"""""""""""""" 381% )
dber 5.000 Euro pro Monat . 218% N
Anmerkung:
Bei vielen Anbietern liegt das Mindestalter fir eine Fahrtbe-
rechtigung bei 21 bzw. 25 Jahren. Von daher ist die Gruppe
der Unter-20-Jahrigen sehr klein.

Tab. 3-1: Soziodemografische Merkmale der befragten Fahrt-
berechtigten (Quelle: KE-CONSULT, studio next mo-
bility, Fahrtberechtigtenbefragung Carsharing 2020;
n =5.623)

weit die Anwendung des CsgG zu Entlastungseffek-
ten von Fahrten mit dem privaten Pkw flihrt oder
sogar der Besitz eines privaten Pkw zur Disposition
steht, sodass es zu einer verstarkten Nutzung des
Umweltverbundes kommt. Die Befragung erfolgt
ebenfalls Uber einen standardisierten Fragebogen
Uber das Befragungstool LimeSurvey. Die Kontakt-
aufnahme unterstitzen der bes und die Carsharing-
anbieter, die den Link zum Online-Fragebogen an
ihre Mitglieder versenden. Dies ist in der KW 44
(26.10.2020 bis 30.10.2020) geschehen.

Es liegen auswertbare Datensatze von 5.623 Fahrt-
berechtigten vor. Tabelle 3-1 gibt einen Uberblick
Uber ausgewahlte soziodemografische Merkmale
und deren Verteilung in der Stichprobe.

Qualitat der Stichproben

Die Qualitat einer Untersuchung hangt nicht nur von
der Stichprobe ab, sondern auch vom Konzept der
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Evaluierung, den Formulierungen der Fragen sowie
der Durchfiihrung der Feldarbeit und der Aufarbei-
tung der Ergebnisse. All diese Aspekte sind bei der
Evaluation des Carsharinggesetzes in hoher Quali-
tat umgesetzt worden. Die drei quantitativen Ele-
mente der Stichprobe (Kommunen und Kommunal-
verbande, Anbieter und Fahrtberechtige) wurden
mittels einer Online-Erhebung durchgefiihrt. Das
heif’t, die Ergebnisse sind prinzipiell nur fir die on-
line erreichbaren Probanden verallgemeinerbar. Bei
der Befragung der Kommunen und Kommunalver-
bande sowie der Anbieter ist ein Online-Zugang bei
der Grundgesamtheit vorhanden, sodass prinzipiell
alle die gleiche Chance haben, in die Stichprobe zu
gelangen. In Anbetracht dieses Umstands, der Gro-
Re der Stichproben und deren Diversitat kann ent-
sprechend von einer belastbaren Datenbasis aus-
gegangen werden. Die Rekrutierung der Fahrtbe-
rechtigen erfolgte Uber mehrere Kanale, Uber wel-
che die Mitglieder der Carsharinganbieter per
E-Mail zur Online-Befragung eingeladen wurden.
Da der Uberwiegende Teil der Mitglieder Gber eine
E-Mail-Adresse registriert ist, vor allem bei den gro-
Ren stationsbasierten Anbietern sowie bei den sta-
tionsunabhangigen Anbietern, ist davon auszuge-
hen, dass ein relevanter Anteil der Grundgesamt-
heit der Carsharingnutzer durch diese Strategie er-
reicht werden konnte. Auch hier sprechen Stichpro-
bengréRe und Diversitat der Stichprobe fiir eine be-
lastbare Datengrundlage. Die Stichprobe der Fahrt-
berechtigten ist aufgrund der Selektivitdt der
Carsharingnutzer (z. B. Einkommen, Wohnstand-
ort) jedoch nicht auf die deutsche Gesamtbevdlke-
rung verallgemeinerbar. Aufgrund der Diversitat und
den Fallzahlen der Stichproben sowie des Anteils
von Nichtnutzern bei den Fahrtberechtigten bzw.
der Anzahl von Kommunen, die bislang kein Carsha-
ring umgesetzt haben, kann von einer hohen Be-
lastbarkeit und Aussagekraft der Ergebnisse ausge-
gangen werden.

4 Erfolgskontrolle des
Carsharinggesetzes

Die Evaluation wird im Rahmen eines I00I-Ansat-
zes durchgefiihrt (siehe Kapitel 3). In diesem Kapi-
tel werden die Ergebnisse vorgestellt.

» Kapitel 4.1 bildet den Input, also das Gesetz
selbst, ab. Dies umfasst den rechtlichen Rah-
men einschlief3lich der Ausgestaltung der Bevor-
rechtigungen und Begriffsbestimmungen, die

Ziele des Gesetzes und den finanziellen Auf-
wand.

* In Kapitel 4.2 werden die Outputwirkungen un-
tersucht. Hier geht es vor allem darum, welche
MalRnahmen zur Bevorrechtigung des Carsha-
ring durch das CsgG in den Landern und in den
Kommunen ausgel6st wurden.

* In Kapitel 4.3 wird der Outcome dargestellt. Dies
umfasst die Reaktionen der Anbieter und der
Nachfrager im Carsharingmarkt.

* Kapitel 4.4 widmet sich dem Impact, also den
langfristigen Wirkungen auf volkswirtschaftliche
GroRen, Verkehr und Umwelt.

» Kapitel 4.5 prift die Vollzugs- und die Mal3nah-
menwirtschaftlichkeit des CsgG.

Dabei ist von verschiedenen Wirkungszusammen-
hangen zwischen Input und Impact auszugehen.
Das CsgG selbst stof3t Entwicklungen auf Bundes-,
Landes- und auch auf kommunaler Ebene an, wirkt
sozusagen als Katalysator (Input). Im ersten Schritt
reagieren der Bund mit der Einflhrung von Anord-
nungsgrundlagen und Zeichen in die StVO sowie
die Lander mit den Landesgesetzen bzw. -regelun-
gen (Output). Im zweiten Schritt reagieren die Kom-
munen mit der Umsetzung der durch Bundes- und
Landesrecht ermdglichten Bevorrechtigungen von
Carsharingfahrzeugen (Output).

Die Output-Wirkungen bieten den Carsharinganbie-
tern die Mdglichkeit, ihr Angebot in den Kommunen
auszuweiten. Gleichzeitig werden die Verkehrsteil-
nehmer stimuliert, ihre Carsharingnutzung auszu-
dehnen. Daraus ergibt sich das Potenzial fiir eine
héhere Marktdurchdringung gemessen in Fahrzeu-
gen, Nutzungen, Fahrzeugkilometern etc. (Outco-
me) und dies kann schlieRlich zu nachhaltigen Ver-
anderungen im Verkehrssystem mit den damit ver-
bundenen Umwelt- und gesamtwirtschaftlichen Wir-
kungen fuhren. Damit stéRt das CsgG eine Wir-
kungskette an, die Uber die Aktivitdten des Bundes,
der Lander und der Kommunen den Carsharing-
markt stimulieren soll, was wiederum eine héhere
Marktdurchdringung des Carsharing begunstigt und
somit die mit dem Carsharing verbundenen Ver-
kehrs- und Umweltwirkungen begtinstigen kann.

Mit den in den folgenden Kapiteln dargestellten
Evaluationsergebnissen werden die verschiedenen
Evaluationsebenen beschrieben und die Wirkungs-
zusammenhange und -ketten — soweit moglich —
quantitativ belegt.
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4.1 Das Carsharinggesetz (Input)

2017 trat das CsgG in Kraft. ,Mit dem Gesetz zur
Bevorrechtigung des Carsharing verfolgt die Bun-
desregierung das Ziel, das Carsharing zu férdern.“6®
Mit diesem Ziel sind eine Reihe weiterer, vor allem
in der Begrindung zum Gesetz genannter Ziele
verbunden. Hauptziel ist die Verringerung von Kkli-
ma- und umweltschadlichen Auswirkungen des mo-
torisierten Individualverkehrs (vgl. § 1 CsgG). Die-
sem Hauptziel sind die folgenden Unterziele unter-
geordnet (in der Reihenfolge ihrer Nennung)®®:

* Die bundesweite Férderung von Geschaftsmo-
dellen fiir das Carsharing,

» die Verringerung des motorisierten Individual-
verkehrs,

+ die Vernetzung des Offentlichen Personennah-
verkehrs,

+ die Entlastung von stralRenverkehrsbedingten
Luftschadstoffen,

« die Entlastung des offentlichen Raumes,

¢ das SchlieRen der Licke zwischen den Ver-
kehrsmitteln des Umweltverbundes,

* der Ersatz privater Pkw,

* die erhdhte Marktdurchdringung mit neuen und
umweltschonenden Antriebstechnologien,

» die Vereinfachung und Starkung der Nutzung
von Carsharing,

» die Forderung einer nachhaltigen Mobilitat,

» die Verbesserung der Bedingungen fiir die Leis-
tungsfahigkeit der Volkswirtschaft.

Das CsgG ermachtigt den Verordnungsgeber zu
diesem Zweck, strallenverkehrsrechtliche Regelun-
gen zur Bevorrechtigung des Carsharing zu erlas-
sen. Dabei ist zu unterscheiden zwischen stations-
basiertem und stationsunabh&ngigem Carsharing.
Zum weiteren Verstandnis seien hier zunachst die

68 Deutscher Bundestag 2017.
69 Deutscher Bundestag 2017.

zentralen Begriffe geklart (vgl. § 2 Nummer 1 bis 4
CsgG):

» Ein Carsharingfahrzeug
— st ein Kraftfahrzeug,

— steht einer unbestimmten Anzahl von
Fahrern zur Verfigung,

— wird selbstandig reserviert und genutzt,

— wird auf Grundlage einer Rahmenvereinba-
rung genutzt.

— Der Nutzungstarif (Zeit- oder Kilometertarife
oder deren Mischformen) fur ein Carsharing-
fahrzeug schlie3t die Energiekosten ein.

* Ein Carsharinganbieter ist ein Unternehmen
(rechtsformunabhéngig) und bietet Carsharing-
fahrzeuge zur ,Nutzung fur eine unbestimmte
Anzahl von Kunden* an.”®

» Stationsunabhangiges Carsharing ist ein Ange-
botsmodell, bei dem die Nutzung des Fahrzeugs
nicht an festgelegte Abhol- und Rickgabestellen
gebunden ist.

« Stationsbasiertes Carsharing ist ein Angebots-
modell, bei dem Fahrzeuge an festgelegten Ab-
hol- und Rickgabestellen abgeholt bzw. abge-
geben werden.

Die Unterscheidung dieser beiden Carsharingvari-
anten in § 2 Nummer 3 und 4 CsgG ist wichtig fir
die Unterscheidung der im CsgG vorgesehenen Be-
vorrechtigungen. Die im CsgG angesprochenen
Bevorrechtigungsarten umfassen:

» Das ,Parken auf 6ffentlichen Strallen oder We-
gen“ (§ 3 Absatz 2 Nummer 1 CsgG) sowie ,das
Erheben von Geblhren fir das Parken auf 6f-
fentlichen StraRen oder Wegen® (§ 3 Absatz 2
Nummer 2 CsgG).

Das CsgG sieht vor, dass die Bevorrechtigungen in
Rechtsverordnungen ndher bestimmt, Einzelheiten
zur Inanspruchnahme festgelegt sowie die erforder-

70 m CsgG ist die Rede davon, dass ein Carsharinganbieter ,ein Unternehmen* ist (§ 2 Nummer 2). In der Begriindung zu § 2 wird
erlautert, dass diese Formulierung die Abgrenzung zum ,sog. privaten Carsharing sowie zur Verhinderung der missbrauchlichen
Ausnutzung der Bevorrechtigungen® darstellt, dass aber ,auch Vereine [...] oder etwa Genossenschaften” mit erfasst sind.
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lichen Verkehrszeichen und -einrichtungen be-
stimmt werden konnen (§ 3 Absatz 3 und 4 CsgG).

Diese Bevorrechtigungen kénnen sowohl von stati-
onsunabhangigen als auch von im Rahmen von
stationsbasierten Modellen angebotenen Carsha-
ringfahrzeugen in Anspruch genommen werden.
Voraussetzung ist die Kennzeichnung als Carsha-
ringfahrzeug (vgl. § 4 Absatz 1 CsgG).

« Stationsbasierten Carsharingfahrzeugen kann
daruber hinaus an ,einer Ortsdurchfahrt im Zuge
einer BundesstralRe“ ein Sondernutzungsrecht
,zum Zwecke der Nutzung als Stellflachen” ein-
gerdumt werden (§ 5 Absatz 1 Satz 1 CsgG).

+ Die Flachen kénnen einem oder mehreren An-
bietern fir einen Zeitraum von ,langstens acht
Jahren® (§ 5 Absatz 2 Satz 1 CsgG) zur Verfi-
gung gestellt werden. Die Eignung der Anbieter
orientiert sich an verschiedenen Kriterien, die in
der Anlage zu § 5 Absatz 4 Satz 3 definiert sind.
Diese sind (Auswahl):

— Teilnahmeberechtigungen werden diskrimi-
nierungsfrei zur Verfigung gestellt. Moglich
sind jedoch Einschrankungen aufgrund des
Mindestalters, der Dauer des Fuhrerschein-
besitzes und der Bonitat.

— Verpflichtend sind ein 24-stiindiger Betrieb
und die Moglichkeit der Kurzzeitnutzung.

— Inhabern von OPNV-Zeitkarten sollen Ver-
glnstigungen gewahrt werden.

— Je Fahrzeug sind abhangig von der Flotten-
gréRe mindestens 10 bzw. 15 Fahrtberech-
tigte registriert.

Ebenfalls in den Inputs zu berticksichtigen ist der
finanzielle Aufwand, der mit der Gesetzesanwen-
dung verbunden ist. In der Begrindung zum CsgG
wird der finanzielle Aufwand aufgefiihrt.”! Dieser
entfallt laut Begriindung des CsgG auf verschiede-
ne Aggregate in unserer Gesellschaft in unter-
schiedlichem Male:

« Fur Burger entsteht kein Erfullungsaufwand.

* Durch Verfahrensanpassungen und Schulungs-
erfordernisse entsteht fiir die Carsharinganbie-

™ Zum Folgenden vergleiche Deutscher Bundestag 2017: 24f.
72 Deutscher Bundestag 2017.

ter ein einmaliger Personalaufwand von etwa
2,2 Mio. €. Es wird zusatzlich von einem jahrli-
chen Mehraufwand von 40.000 € ausgegangen.

* Durch die Rechtsaufsicht des BMVI fallt dort Er-
fullungsaufwand in Hohe von 95.450 € pro Jahr
an.

* Fir Verfahrensanpassungen und Schulungen
fallt bei den Bundeslandern und Kommunen Er-
fullungsaufwand an. Dieser liegt einmalig bei 3
Mio. € und jahrlich bei 631.300 € (630.000 € Per-
sonal- und 1.300 € Sachaufwand).

*  Weitere Kosten kénnen fir die Carsharinganbie-
ter durch die Gebuhr fur die Inanspruchnahme
von Stellflachen im o&ffentlichen Stralenraum
(stationsbasiertes Carsharing) entstehen. Da
diese Gebuhr im Ermessen der Kommunen liegt,
wird zum Kostenumfang in der Begriindung zum
CsgG keine Aussage getroffen.”

4.2 Regelungen des Bundes,
der Bundeslander sowie der
Kommunen und Kommunal-
verbande (Output)

Durch das CsgG sind Folgeaktivitaten im Bund, in
den Bundeslédndern und in den Kommunen und
Kommunalverbanden angestofen worden. In Kapi-
tel 4.2.1 werden die Aktivitdten des Bundes und der
Lander erfasst. Kapitel 4.2.2 arbeitet heraus, wie
die Bevorrechtigungen von Carsharingfahrzeugen
bereits in den Kommunen und Kommunalverban-
den umgesetzt wurden bzw. welche MalRnahmen
und Umsetzungsschritte die Kommunen und Kom-
munalverbande planen.

4.2.1 StraBenverkehrs-Ordnung und
Regelungen der Lander

Die Verabschiedung des CsgG im Jahr 2017 hat bis
heute weitere gesetz- und verordnungsgebende
Verfahren in Gang gesetzt. Dies betrifft die Gesetz-
bzw. Verordnungsgebung des Bundes (StVO) und
der Lander.
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Mit der 54. Verordnung zur Anderung stralkenver-
kehrsrechtlicher Vorschriften vom 20. April 2020,73
in Kraft getreten am 28. April 2020, schuf der Ver-
ordnungsgeber die zur Vorhaltung von Parkplatzen
fur Carsharingfahrzeuge sowie zu deren Gebuhren-
freistellung erforderlichen Anordnungsgrundlagen
und Zeichen. Grundlage dieser Anderungen sind
die § 3 Absatz 3 und § 4 Absatz 3 CsgG, durch die
das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Inf-
rastruktur ermachtigt wird, gemeinsam mit dem
Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie und
dem Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz
und nukleare Sicherheit die Bevorrechtigungen na-
her zu bestimmen und die weiteren Einzelheiten,
wie zum Beispiel die Kennzeichnung von Carsha-
ringfahrzeugen, zu regeln.

Parkbevorrechtigungen von Carsharingfahrzeugen
kénnen seitdem von den zustandigen Stral3enver-
kehrsbehdrden nach § 45 Absatz 1h StVO durch die
Zeichen 314, 314.1 und 315 in Verbindung mit dem
dazu vorgesehenen Zusatzzeichen mit Carsha-
ringsinnbild nach § 39 Absatz 11 Satz 1 StVO ange-
ordnet werden. Voraussetzung fiur die Inanspruch-
nahme der Bevorrechtigungen ist die Kennzeich-
nung als Carsharingfahrzeug mit der in § 39 Absatz
11 Satz 2 StVO abgebildeten Carsharingplakette.

Im Nachgang zur Verabschiedung des CsgG des
Bundes sind zudem in den meisten Bundeslandern
dem § 5 CsgG entsprechende straf’enrechtliche
Landesregelungen (bspw. Artikel 18a des Bayeri-
schen Strallen- und Wegegesetzes, §18a des
StralRen- und Wegegesetzes des Landes Nord-
rhein-Westfalen) fiir stationsbasiertes Carsharing
auf Strallen nach Landesrecht erlassen worden
bzw. in Vorbereitung (Bild 4-1). Die folgenden Aus-

73 54. Verordnung zur Anderung straBenverkehrsrechtlicher Vor-
schriften vom 20. April 2020 (BGBI. | S. 814).

Bild 4-1: Zusatzzeichen ,Carsharing®, Zusatzzeichen ,Carsha-
ringfahrzeuge frei“ und Carsharingplakette (Quelle:
Bundesanstalt fiir StraRenwesen 2020)

fuhrungen basieren auf einer Abfrage bei den Bun-
deslandern und Erganzungen der Angaben durch
eigene Internetrecherchen.

Bild 4-2: Stand der Gesetzgebung zum stationsbasierten
Carsharing auf Strafen nach Landesrecht in den
Bundeslandern, Stand September 2020 (Quelle: Ab-
frage bei den Verkehrsministerien der Bundeslander)

Bild 4-3: Regelungen und Bevorrechtigungen im Sinne des
CsgG (Quelle: eigene Darstellung)



27

Sofern im Folgenden von Regelungen und Bevor-
rechtigungen im Sinne des CsgG die Rede sein
wird, sind damit das CsgG, die auf diesem beruhen-
den Regelungen der StVO und die korrespondie-
renden stralenrechtlichen Landesgesetze bzw.
-regelungen zum stationsbasierten Carsharing auf
Strallen nach Landesrecht sowie die dort intendier-
ten Bevorrechtigungen gemeint.

4.2.2 Umsetzung in den Kommunen
und Kommunalverbanden

Die Regelungen im Sinne des CsgG in Bund und
Landern geben den Kommunen und Kommunalver-
banden die Mdoglichkeit, Carsharingfahrzeuge zu
bevorrechtigen.

In diesem Kapitel wird geprift und herausgearbei-
tet, ob und inwieweit die Bevorrechtigungen im Sin-
ne des CsgG in den Kommunen umsetzbar sind,
welche Umsetzungsschritte bereits erfolgt und wel-
che Schritte in Zukunft geplant sind. Die Darstellung
der Ergebnisse erfolgt anhand zentraler Aussagen,
die aus den Ergebnissen der Onlinebefragung der
Kommunen und Kommunalverbande (vgl. Kapitel
3.2) abgeleitet wurden.

Die unterschiedlich gro3e Anzahl von Antworten ist
zum Teil auf die Filterfiihrung des Fragebogens zu-
rickzuflihren, wodurch einzelne Fragen nur be-
stimmten Teilstichproben gestellt wurden. Weiterhin
bestand fir die teilnehmenden Kommunen die
Méglichkeit, einzelne Fragen zu Uberspringen, was
zu einer weiteren Reduktion der Antworten fihren
konnte.

Das CsgG ist den Kommunen und Kommunal-
verbdnden mehrheitlich bekannt.

Grundvoraussetzung fir die Anwendung der Rege-
lungen im Sinne des CsgG ist, dass die Kommunen
und Kommunalverbande das Gesetz bzw. die auf
dem CsgG Bevorrechtigungsmdglichkeiten kennen.
Dies ist bei den befragten Kommunen und Kommu-
nalverbanden mehrheitlich der Fall: 63 % der be-
fragten Vertreter der Kommunen und Kommunal-
verbande kennen das CsgG. Bei den Kommunen,
die Carsharing bereits nutzen, ist der Anteil derer,
die das CsgG kennen, mit 70 % weit hoher als bei
den Kommunen, die kein Carsharing nutzen. Bei
diesen kennen lediglich 45 % das CsgG. Hier ist ein
erster Ansatzpunkt fir eine bessere Ausschopfung
des Wirkungspotenzials des CsgG erkennbar.

Das CsgG stoBt Prozesse in den Kommunen
und Kommunalverbanden ohne Carsharing an.

Fir Kommunen und Kommunalverbande ohne
Carsharingangebot hat das CsgG vielfach einen
Prozess ausgeldst, sich mit dem Carsharing als
Mobilitatsalternative zu befassen. Von den 44 Kom-
munen und Kommunalverbanden, in denen bisher
kein Carsharingangebot existiert, planen 19, Car-
sharing als Mobilitatsalternative umzusetzen. Von
diesen geben wiederum 10 an, dass die Regelun-
gen im Sinne des CsgG ihr Interesse am Carsha-
ring gestarkt haben.

Die Ausgestaltung des CsgG stoBt in den Kom-
munen mehrheitlich auf Zustimmung, vereinzelt
werden auch Schwiachen gesehen.

Die Kommunen und Kommunalverbande mit Car-
sharing bewerten die gesetzlichen Regelungen
(CsgG, StVO, Landesregelungen) (berwiegend
positiv. Auf die Frage nach der Zufriedenheit mit
den verschiedenen Regelungen wird vor allem das
CsgG mehrheitlich positiv bewertet (vgl. Tabelle
4-1). 60 % der Kommunen sind zufrieden mit der
Ausgestaltung des CsgG, 46 % mit den Regelun-
gen in der StVO und 38 % mit den jeweiligen Lan-
desgesetzen und -verordnungen. Der Anteil der
Kommunen, die mit den jeweiligen Regelungen
nicht zufrieden sind, liegt zwischen 11 % und 14 %.
Relativ hoch ist der Anteil derer, die keine Einschat-
zung abgeben.

Von besonderem Interesse sind die Griinde fir die
positiven bzw. negativen Bewertungen des CsgG,
der diesbeziiglichen StVO-Regelungen und der je-
weiligen Landesregelungen durch die Kommunen
und Kommunalverbande. Diese konnten in ein
Kommentarfeld eingegeben werden und wurden
anschlieBend in den Kategorien Vorteil bzw. Nach-
teil zusammengefasst. Tabelle 4-2 zeigt einen Aus-
zug aus den Antworten der Kommunen und Kom-
munalverbande. Hierbei handelt es sich zum Teil
um Einzelmeinungen, zum Teil wurden die Aspekte
von mehreren Kommunen genannt. Betont werden
u. a. die Herstellung der Rechtssicherheit bei der
Bevorrechtigung von Carsharingfahrzeugen durch
das CsgG und die Landesregelungen sowie die
Méoglichkeit, diese nun mit Mitteln der StVO umset-
zen zu kénnen. Allerdings werden auch Schwéchen
genannt. Dies betrifft zum einen die Notwendigkeit
und Praktikabilitdt der Regelungen. Diese werden
vor allem von kleinen Kommunen, die weder Park-
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Wie zufrieden sind Sie insgesamt mit der Ausgestaltung... ?

...der auf dem CsgG
beruhenden Regelungen ...der landesgesetzlichen
...des CsgG? der StVO? Regelungen?
(auswertbare Antworten, (auswertbare Antworten, (auswertbare Antworten,
n=78) n=76) n=69)

zufrieden 60 % 46 % 38 %

nicht zufrieden 13 % 1% 14 %

keine Einschatzung 27 % 43 % 48 %

Anmerkung:
Die Kategorien ,sehr zufrieden“ und ,eher zufrieden” wurden zu ,zufrieden®, die Kategorien ,eher unzufrieden® und ,sehr unzufrie-
den® zu ,unzufrieden” zusammengefasst.

Tab. 4-1: Zufriedenheit der Kommunen und Kommunalverbande mit den gesetzlichen Regelungen (Quelle: KE-CONSULT, studio
next mobility, Kommunalbefragung CsgG 2020; nges = 107%)

* Mit nges und n werden die Anzahl méglicher und die Anzahl auswertbarer Antworten angegeben. Deren Gréfe ist bedingt
durch Filterflihrung (nges) und Antwortverhalten (n). Die Anzahl méglichen Antworten (nges) wird durch die Zugehdrigkeit der
Antworten zu verschiedenen Gruppen bestimmt, bspw. ,Kommunen mit Carsharing®, ,Kommunen ohne Carsharing®. Die
Anzahl der auswertbaren Antworten (n) schliet die Befragten aus, die die betreffende Frage tibersprungen haben. Die
prozentualen Angaben in den Bildern und Tabellen beziehen sich auf die GroRe n.

Vorteile, ZweckmaBigkeit, Geeignetheit Nachteile, Schwachen, Liicken
CsgG » Rechtssicherheit bei der Ausweisung von Carsharing- |+ Hoher Verwaltungsaufwand
parkplatzen und -stellflachen + Zweifel an der Praktikabilitat
* Moglichkeit der Ausweisung von Stellflachen in Ge- - Begrenzung auf 8-jahrige Sondernutzungsrechte ver-
bieten mit hohem Parkdruck hindert Investitionen
» Erweiterung der kommunalen Steuerungsmoglichkei- |« Fehlende Handlungsrichtlinien
ten « Im landlichen Raum ohne Parkplatznot hat das CsgG
» Stiitzung des kombinierten Carsharing keinen Effekt
. Verdeutlichung der Bec!(.el.J.tung. des Carsharing in ei- |+ Kreis derin Frage kommenden Anbieter zu grof
nem nachhaltigen Mobilitatsmix + Ressourceneinsatz zu hoch ohne Nachweis des Nut-
* Erleichterung der Flachensuche fiir Carsharing zens
. MOglIChkelt, Carsharing in der Offentllchkelt sichtbarer | « Keine Anreize fur Beh('jrdeﬂ1 GroRunternehmen ihren
zu machen Fuhrpark fur Carsharing zu 6ffnen
* Mdglichkeit der gezielten rdumlichen Verteilung des . Zuséatzliche finanzielle Anreize fehlen
Carsharing + Fehlende Argumente fir die Kommunalpolitik
Landes- » Gute praktikable Verfahren mit wenig Aufwand (Bsp. |+ Fehlende Landesregelung (ST) und deswegen keine
gesetze BW) Umsetzung auf nicht-Bundesstralen mdglich
» VergroRerter Anwendungsbereich (NW) « Aufwandige Verfahren (NW)
» Klare Rechtsregelungen und Handhabungen (NW) » Vorgabe zur Hohe der Sondernutzungsgebihren ist
ein Hemmnis (TH)
» Die landesgesetzliche Regelung kam spat (BB)
StvVO » Verfugbarkeit eines Schildes und einer Plakette * Ordnungsamt sieht Umsetzungs- und Durchsetzungs-
« Rechtssicherheit schwierigkeiten
* Praktikable Beschilderung » Markierung und Beschilderung entsprechen nicht der
- Méglichkeit, Carsharing in der Offentlichkeit sichtbarer |  Pereits gelibten Praxis und sind nicht hinreichend be-
zu machen kannt
» Keine Festlegung, wer fir die Ausgabe der Plakette
zustandig ist
» Die StVO-Novelle kam spat

Tab. 4-2: Starken und Schwachen der Regelungen im Sinne des CsgG aus Sicht der Kommunen und Kommunalverbande —
Auswahl aus den Freitexten (Quelle: KE-CONSULT, studio next mobility, Kommunalbefragung CsgG 2020)
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platzdruck noch eine Auswahl unter mehreren An-
bietern haben, angegeben. Die Verfahren zur Ertei-
lung von Sondernutzungsrechten werden als zeit-
und personalintensiv angesehen. Zum anderen ver-
missen die Kommunen Handlungsrichtlinien fiir die
Einfihrung von Bevorrechtigungen. In diesem Zu-
sammenhang wird auch darauf hingewiesen, dass
es bisher keine Vorgaben dazu gebe, wie die Aus-
gabe der Plaketten fir Carsharingfahrzeuge durch-
gefuihrt werden soll. Vorgaben zur Ausgestaltung,
Ausgabe und Anbringung der Carsharingplakette
wurden mit der Verkehrsblattverlautbarung vom 18.
August 2020 (VKBI. S. 505) in engem zeitlichem Zu-
sammenhang mit der hiesigen Befragung verdffent-
licht.

Dartber hinaus wird die Durchsetzung der Bevor-
rechtigungen in einigen Kommunen dadurch er-
schwert, dass die ortlichen Behdrden die Kommu-
nalpolitik aufgrund mangelnder Argumente bezlg-
lich des Nutzens des Carsharing im Allgemeinen
und der Bevorrechtigungen im Sinne des CsgG im
Besonderen teilweise nicht Gberzeugen kénnen.

Das CsgG beeinflusst die kommunalen Aktivita-
ten.

Die Aktivitdten der Kommunen und Kommunalver-
bande im Bereich Carsharing werden von den Re-
gelungen im Sinne des CsgG beeinflusst. 69 % der
Kommunen und Kommunalverbdnde mit Carsha-
ring geben an, dass das Carsharing durch die Re-
gelungen im Sinne des CsgG unterstitzt wird. Da-

bei wird die Unterstitzung des stationsbasierten
Carsharing von weitaus mehr Kommunen und Kom-
munalverbanden (54) gesehen als die des stations-
unabhangigen (17). Der Einfluss der Regelungen
im Sinne des CsgG betrifft insbesondere die Aus-
weisung von anbieterspezifisch zugeordneten Stell-
flachen. Fir 59 % der befragten Kommunen und
Kommunalverbdnde haben die Regelungen im Sin-
ne des CsgG einen starken Einfluss auf ihre Aktivi-
taten bezilglich der Genehmigung von anbieterspe-
zifisch zugeordneten Stellflachen im o6ffentlichen
StralRenraum.

In den Kommunen und Kommunalverbénden
werden die Bevorrechtigungen im Sinne des
CsgG gewadhrt und es werden begleitende MaR-
nahmen ergriffen.

Der konkrete Einfluss der Regelungen im Sinne des
CsgG zeigt sich in den bisher umgesetzten und ge-
planten Bevorrechtigungen. Die Kommunen und
Kommunalverbande haben die Méglichkeiten zur
Bevorrechtigung bereits ergriffen und werden dies
in Zukunft verstarken. In der Folge entstehen weite-
re Stellflachen und Parkplatze fir Carsharingfahr-
zeuge auf Bundes- und Ubrigen Stral3en. Die Park-
gebuhren fur Carsharingfahrzeuge werden erma-
Rigt.

Tabelle 4-4 zeigt, dass bereits in den ersten Mona-
ten nach der StVO-Novelle in den Kommunen kon-
krete Aktivitaten beobachtbar sind.

Carsharing?

In welchem AusmaR beeinflussen die im Folgenden genannten Bevorrechtigungen lhre Aktivititen im Bereich

Wir kénnen allgemeine
Carsharingparkplatze auf
offentlichen StraBen und

Wegen ausweisen.

Wir konnen reservierte,
anbieterspezifisch
zugeordnete
Carsharingstellflichen
als Sondernutzung im
offentlichen StraBenraum
genehmigen.

Wir kénnen Parkgebiihren
fiir gekennzeichnete
Carsharingfahrzeuge

ermaRBigen oder erlassen.

Sehr stark
Stark

Gering

Sehr gering

keine Einschatzung

Tab. 4-3: Einfluss der Bevorrechtigungen im Sinne des CsgG auf die Aktivitdten der Kommunen und Kommunalverbande
(Quelle: KE-CONSULT, studio next mobility, Kommunalbefragung CsgG 2020; nges = 107, n = 85)
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Welche Bevorrechtigungsmoglichkeiten wurden wann angewendet?

und Wegen

Kommunen und Kommunalverbénde mit Parkgebihren-
ermafigungen fur Carsharingfahrzeuge

1

vor StVO-Novelle seit StVO-Novelle Planungen
(nges = 107) (nges = 107) (nges = 151)
Kommunen und Kommunalverbande mit Carsharing-
stellfachen und -parkplatzen auf 6ffentlichen StralRen 42

Tab. 4-4: Anzahl der Kommunen und Kommunalverbande, die die Bevorrechtigungsmdglichkeiten fir Carsharingfahrzeuge anwen-
den oder dies planen (Quelle: KE-CONSULT, studio next mobility, Kommunalbefragung CsgG 2020)

Vor der StVO-Novelle gab es in 42 der befragten
Kommunen und Kommunalverbanden Carsha-
ringstellflachen und -parkplatze auf 6ffentlichen
Strafl’en und Wegen. Von dieser Gruppe wird die
Rechtssicherheit infolge der Regelungen im Sin-
ne des CsgG begrift. Mehr als die Halfte dieser
Kommunen und Kommunalverbande geben an,
dass die Anordnung und Kennzeichnung dieser
Stellflachen und Parkplatze gemal der StVO
derzeit in Umsetzung bzw. in Planung ist.

In 11 der befragten Kommunen und Kommunal-
verbande waren bereits Parkgebihrenermafi-
gungen eingefihrt.

Seit der StVO-Novelle ist die Anzahl der fur
Carsharingfahrzeuge vorgehaltenen Stellfla-
chen und Parkplatze auf offentlichen StralRen
und Wegen weiter gestiegen. 14 Kommunen
und Kommunalverbande geben an, dass die An-
zahl der Stellflachen bzw. Parkplatze fir Carsha-
ringfahrzeuge seit der StVO-Novelle ausgewei-
tet worden ist. Die Anzahl der Kommunen und
Kommunalverbande, die Parkgebihrenermafi-
gungen durchgefihrt haben, hat sich seit der
StVO-Novelle annahernd verdoppelt. 9 Kommu-
nen und Kommunalverbande haben Parkgebuh-
renermafligungen eingefiihrt. Zu bericksichti-
gen ist, dass zwischen der StVO-Novelle und
dem Zeitpunkt der Befragung gerade einmal ein
halbes Jahr vergangen ist, sodass die Zahl der
umgesetzten MaRnahmen im Verhaltnis zu den
Planungen eher gering ausfallt.

Wesentlich deutlicher fallt die Wirkung aus,
wenn die Planungen der Kommunen und Kom-
munalverbande betrachtet werden. In 35 Kom-
munen bzw. Kommunalverbanden ist die Aus-
weisung weiterer Stellflachen und Parkplatze fiir
Carsharingfahrzeuge auf o6ffentlichen Stralien
und Wegen in Umsetzung oder geplant. Werden
die konkreten Planungen der befragten Kommu-

Anbieterspezifisch
zugeordnete Car-
sharingstellflaichen
auf Bundes- und

Nicht anbieter-
spezifisch zugeord-
nete Parkplitze

iibrigen Strafen (n=14)
(n =54)
Derzeit 1.621 444
In Planung a2t | 131
Veranderung C+106% | +30%

Tab. 4-5: Carsharingstellfachen und -parkplatze — Status quo

und Planungen (Quelle: KE-CONSULT, studio next
mobility,Kommunalbefragung CsgG 2020)

nen und Kommunalverbande berlcksichtigt, so
wird sich in Zukunft die Anzahl der anbieterspe-
zifisch zugeordneten Carsharingstellflachen in
den befragten Kommunen und Kommunalver-
banden auf Bundes- und Ubrigen Stral’en ver-
doppeln; die Anzahl der nicht anbieterspezifisch
zugeordneten Parkplatze wird um 30 % steigen
(vgl. Tabelle 4-5). Bezuglich der Reduzierung
von Parkgebihren werden von 5 Kommunen
GroéRenordnungen zwischen 65 % und 100 %
genannt. Diese Entwicklung macht eine wesent-
liche, unmittelbare Wirkung des CsgG auf kom-
munaler Ebene deutlich.

18 der befragten Kommunen und Kommunalver-
bande beabsichtigen fur Carsharingfahrzeuge
eine Ermaligung bzw. Befreiung von Parkge-
bihren. Bei diesen sind Regelungen zu den
Parkgebuhren entweder bereits in Umsetzung
oder geplant. Die geplanten ErmaRigungen lie-
gen zwischen 65 % und 100 %.

Die Akzeptanz der Kommunen und Kommunalver-
bande bzgl. des CsgG und der folgenden Regelun-
gen in Bund und Landern sowie der davon ausge-
henden Wirkungen zeigt sich auch in den begleiten-
den MalRnahmen, die in den Kommunen und Kom-
munalverbanden ergriffen werden bzw. in Planung
sind.



31

e Ein Viertel der antwortenden Kommunen und
Kommunalverbande hat bereits eine Bedarfser-
mittlung fir Carsharingstellflachen und -park-
platze im o6ffentlichen Raum durchgeflhrt bzw.
plant diese.

« Etwa die Halfte der antwortenden Kommunen
und Kommunalverbande hat die Carsharingstell-
flachen bereits mit amtlichen Verkehrszeichen
angeordnet bzw. plant, dies zu tun.

Die Auswahlverfahren zur Vergabe von Sonder-
nutzungsrechten werden als hemmend angese-
hen.

In einem Teil der Kommunen und Kommunalver-
bande werden durch die Regelungen im Sinne des
CsgG auch nicht beabsichtigte, hemmende Effekte
ausgel6st. Insbesondere die Verfahren zur Vergabe
von Sondernutzungserlaubnissen flr Stellflachen
auf offentlichen StralRen und Wegen werden kritisch
gesehen. Hierzu bestimmt § 5 Absatz 2 Satz 1
CsgG: ,Die Flachen sind [...] im Wege eines diskri-
minierungsfreien und transparenten Auswahlver-
fahrens einem Carsharinganbieter [...] fir einen
Zeitraum von langstens 8 Jahren zur Verfligung zu
stellen (Sondernutzungserlaubnis).”

Diese Vergabeverfahren werden teilweise als unfle-
xibel und aufwandig eingeschatzt. In der Folge se-
hen sich einige Kommunen und Kommunalverban-
de in der Unterstutzung des Carsharing beeintrach-
tigt.

» Die Vertragslaufzeiten werden von einigen Kom-
munen als zu kurz angesehen. Dies gilt insbe-
sondere fur Carsharingstationen, an denen po-
tenzielle Anbieter Ladeinfrastruktur aufbauen.
Diese Ansicht teilen auch 23 % der befragten
Anbieter.

« Die Pflicht zur diskriminierungsfreien Anbieter-
auswahl wird insbesondere in kleinen Kommu-
nen, bei denen in der Regel nur ein Anbieter in
Frage kommt, als Uberflissig empfunden. Hier-
zu halt das CsgG jedoch bereits Erleichterungen
zur Reduzierung des Verwaltungsaufwandes
bereit.

» Die Pflicht zur diskriminierungsfreien Anbieter-
auswahl verhindert nach Aussage einiger Kom-
munen die Vergabe von Sondernutzungsrechten
auf Antrag. Gerade dies wurde in der Vergan-
genheit vielfach als notwendig angesehen, um
ein tragfahiges und nachhaltiges Carsharingan-
gebot aufzubauen und aufrecht zu erhalten.

» Die Pflicht zur diskriminierungsfreien Anbieter-
auswahl stellt fir einen Teil der Kommunen ein
Verfahren dar, das mit dem vorhandenen Perso-
nal nicht zu realisieren ist. Von den antworten-
den Kommunen und Kommunalverbanden hal-
ten 42 % die Verfahren zur Bevorrechtigung von
Carsharingfahrzeugen fir zu personalintensiv
und zu zeitaufwandig. Diese Ansicht teilen auch
30 % der befragten Anbieter.

Dem mit dem Verfahren verbundenen erhdéhten
Verwaltungsaufwand stehen allerdings auch Vortei-
le gegenuber. Diese positiven Effekte eines diskri-
minierungsfreien Verfahrens zur Anbieterauswahl
werden von einigen Kommunen hervorgehoben. Es
werden die folgenden Aspekte genannt:

* Der Markt wird fur weitere Anbieter geoffnet.
Dies beflugelt den Wettbewerb und die Vielfalt
des Carsharingangebotes.

+ Die Entwicklung von Auswahlverfahren wurde
teilweise als aufwandig beschrieben. Aus den
vertiefenden Gesprachen mit den Kommunen
wurde dennoch deutlich, dass die Anwendung
eines einmal entwickelten Verfahrens als effizi-
ent angesehen wird. Insofern wird der einmalige
Aufwand bei der Verfahrensentwicklung durch
effiziente Verfahrensanwendung in der Folge zu-
mindest teilweise kompensiert.

* Mit der Festlegung von Auswahlkriterien wird der
Carsharingmarkt aus Sicht der Kommunen steu-
erbar. So kénnen bspw. aus kommunaler Sicht
bedeutende Umweltgesichtspunkte oder auch
Bedienumfang und/oder Bediendichte in die
Auswahlkriterien aufgenommen werden.

Die Kommunen und Kommunalverbéande nutzen
die Freiheitsgrade im Sinne des CsgG und er-
greifen ihre Steuerungsmoglichkeiten bei der
Festlegung der Auswahlkriterien fiir die Verga-
be von Sondernutzungserlaubnissen.

Insbesondere der letzte Punkt zeigt sich in den von
den Kommunen und Kommunalverbanden angege-
benen Auswabhlkriterien flir Anbieter von stationsba-
siertem Carsharing.

e Fir 85 % der antwortenden Kommunen und
Kommunalverbande sind schadstoffarme Fahr-
zeuge wichtig.

* 80 % der antwortenden Kommunen und Kom-
munalverbande halten die Verkniipfung mit dem
OPNV fiir wichtig.
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Bild 4-4: Bewertung der Auswahlkriterien durch die Kommunen
und Kommunalverbande (Quelle: KE-CONSULT, stu-
dio next mobility, Kommunalbefragung CsgG 2020;
Nges = 116, n =73)

* 76 % der antwortenden Kommunen und Kom-
munalverbande sehen die Vorhaltung verschie-
dener Fahrzeugsegmente zur Abdeckung aller
Mobilitatsbedurfnisse als wichtiges Auswahlkri-
terium an.

» Fur 58 % ist das Angebot kleiner stadtgerechter
Fahrzeuge ein wichtiges Auswahlkriterium.

Neben den in Bild 4-4 genannten Kriterien zur Aus-
wahl der Carsharinganbieter werden weitere ange-
geben:

» Zertifizierung mit dem blauen Engel,

* bereits etablierte, ortliche Anbieter,

* Vor-Ort-Angebote wie bspw. Serviceblros,
* Vorhalten von Kindersitzen,

+ Integration in die Tarife des OPNV,

» freie Zuganglichkeit auch fir die Gruppen, die
das Angebot nur selten nutzen,

* Verknupfung von attraktiven Carsharingpark-
platzen und -stellflachen (in der City, in dichten
Wohnlagen) mit unattraktiven Standorten (am
Stadtrand).

Die Kommunen und Kommunalverbénde nutzen
die Freiheitsgrade im Sinne des CsgG und er-
greifen ihre Steuerungsmaoglichkeiten bei der
Auswahl der Lagen von Stellflachen (§ 5 CsgG)
und Parkplatzen (§ 3 CsgG).

Die Steuerungsmdglichkeiten der Kommunen und
Kommunalverbande werden auch in den Kiriterien
zur Auswahl der Standorte flr Parkplatze und Stell-
flachen deutlich.

Bild 4-5: Kriterien bei der Auswahl der konkreten Lage der
reservierten Stellflachen bzw. Parkplatze fiir Car-
sharingfahrzeuge (Quelle: KE-CONSULT, studio
next mobility, Kommunalbefragung CsgG 2020;
Nges = 120)

* 94 % der antwortenden Kommunen und Kom-
munalverbande beflirworten die Lage in dichten
Wohnquartieren.

 Fur 93 % der Kommunen und Kommunalver-
bande ist die Zentralitat der Lage wichtig.

¢ 92 % der Kommunen und Kommunalverbande
sehen die Nahe zum OPNV als wichtig an.

Uber die in Bild 4-5 aufgefiihrten Kriterien hinaus
werden folgende Aspekte bei der Auswahl des kon-
kreten Standortes fur Carsharingflachen genannt:

* Nahe zu Betrieben, die Carsharing nutzen,
» Bedarf der Carsharinganbieter,

+ Gebiete mit hohem Parkdruck,

* Anbindung an Mobilstation,

* Nachfragevolumen,

* mit Carsharing unterversorgte Stadtteile,

+ Verkniipfung mit Belangen der Feuerwehr,’*

74 |n Bremen werden teilweise Sondernutzungsflachen so aus-
gesucht, dass sie die Erfordernisse der Zufahrtswege fir die
Feuerwehr unterstltzen. Es erfolgt eine bauliche Umset-
zung, sodass eine Nutzung der Flache durch Falschparker
und damit eine Behinderung der Rettungsdienste verhindert
wird. Dies erhoht die Akzeptanz der Ausweisung von Sonder-
nutzungsflachen bei den Bewohnern, aber auch in Verwal-
tung und Politik, sehr.
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* politische Akzeptanz,

* Ausweitung bestehender Stationen bei starker
Nachfrage,

* Na&he zu zentralen Versorgungseinrichtungen.

Zusammenfassend lasst sich festhalten: Die Rege-
lungen im Sinne des CsgG sind den Kommunen
und Kommunalverbdnden zwar mehrheitlich be-
kannt, es gibt jedoch auch viele Kommunen, die
das CsgG nicht kennen. Die Kommunen und Kom-
munalverbande berichten mehrheitlich von einem
positiven Einfluss auf die Forderung des Carsha-
ring, sehen allerdings auch Unterstiitzungsbedarf.
Die Moglichkeiten zur Bevorrechtigung des Carsha-
ring im Sinne des CsgG werden von den Kommu-
nen und Kommunalverbanden bereits in nennens-
wertem Umfang ergriffen bzw. werden kurz- bis mit-
telfristig umgesetzt. Es zeigen sich bereits konkrete
Auswirkungen in Form von zusatzlichen Parkplat-
zen und Stellflachen auf 6ffentlichen Strallen und
Wegen und Ermafigungen von Parkgebihren; wei-
tere Auswirkungen werden erwartet (s. Bild 4-4 und
Tabelle 4-5). Die Kommunen und Kommunalver-
bande ergreifen begleitende MalRnahmen, wie
bspw. die Erarbeitung eines Konzeptes zur Festle-
gung mdglicher Standorte von Carsharingstationen.

Hemmend wirken bei einigen Kommunen und Kom-
munalverbdnden die notwendigen Auswahlverfah-
ren. Trotz der im CsgG vorgesehenen Abwei-
chungsmoglichkeiten fur Kommunen unter 50.000
Einwohnern werden die Auswahlverfahren insbe-
sondere von kleineren Kommunen und Kommunal-
verbande als sehr aufwandig und oftmals auch nicht
als notwendig erachtet. Die Kommunen und Kom-
munalverbande ergreifen jedoch auch vielfach die
Gelegenheit, durch Festlegung von Kriterien bei der
Auswahl von Lagen fir Stellflachen und/oder Park-
platzen und bei der Auswahl der Carsharinganbie-
ter steuernd in den Markt einzugreifen.

Die Kommunen bekunden einen Bedarf an zuséatzli-
chen (informativen) Unterstltzungsleistungen. Dies
betrifft die Verfahren zur Auswahl der Stellflachen
und der Carsharinganbieter. Dies gilt auch fir Argu-
mentationshilfen gegentuber Politik und Verwaltung
bezlglich der Sinnhaftigkeit der Umsetzung der Be-
vorrechtigungen im Sinne des CsgG.

4.3 Wirkungen auf den Carsharing-
und Verkehrsmarkt (Outcome)

In diesem Kapitel werden die Auswirkungen der
Bevorrechtigungen im Sinne des CsgG auf den
Carsharingmarkt analysiert. Basis dafur bilden die
Befragungen bei Anbietern, Kommunen und Fahrt-
berechtigten, erganzt durch Erkenntnisse aus der
Literatur.

4.3.1 Wirkungen auf das Carsharingangebot

Die Analyse des Outcomes belegt, wie sich die
Umsetzung der Regelungen im Sinne des CsgG in
den Kommunen und Kommunalverbanden im
Carsharing- und im Verkehrsmarkt niederschlagt.
Beantwortet werden die zentralen Leitfragen nach
den Veranderungen im Markt: Verandert sich das
Angebot mengenmaRig und/oder strukturell? Ver-
andert sich die Nachfrage? Verandert sich das
Marktergebnis?

Die Regelungen im Sinne des CsgG unterstiit-
zen das Carsharingangebot.

Die Mehrheit der Kommunen und Kommunalver-
bénde (70 %) gibt an, dass die Regelungen im
Sinne des CsgG den Ausbau des Carsharing unter-
stiitzen. Dies gilt insbesondere fiir den Ausbau des
stationsbasierten Carsharing (95 %), aber auch in
geringerem Male flr das stationsunabhangige
Carsharing (30 %).

Die unterstitzende Wirkung der Regelungen im
Sinne des CsgG wird auch von den Carsharing-
anbietern bestatigt. Die Mehrheit der befragten An-
bieter beobachtet in den Kommunen bereits Wir-
kungen der Regelungen im Sinne des CsgG (vgl.
Tabelle 4-6).

Knapp die Halfte der befragten Anbieter fuhlt sich
infolge der Verabschiedung des CsgG unterstutzt.
Weitere Unterstitzung erfahren sie aufgrund der
Landesgesetzgebung und durch die StVO-Novelle
(Tabelle 4-7). Die wahrgenommene Unterstiitzung
wird vor allem von den Anbietern des stationsba-
sierten Carsharing berichtet. Von den Anbietern des
stationsunabhangigen Carsharing (n = 4) sieht sich
nur einer unterstutzt. Mehr als die Halfte der Anbie-
ter ist bereits mit Kommunen bzgl. der Bevorrechti-
gungsmaglichkeiten des Carsharing im Gesprach.
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Mit Verabschiedung des
CsgG im Jahr 2017 steigt
die Unterstiitzung des
Carsharing in den

Mit Verabschiedung von
Landesregelungen zum
Carsharing steigt die
Unterstiitzung des

Mit der StVO-Novelle vom

20. April 2020 beobachten

wir verstarkte Aktivitaten
der Kommunen zur

Kommunen Carsharing in Landern Bevorrechtigung des
und Gemeinden Carsharing
Stimme voll und ganz zu 8 7 5
Stimme,‘,‘eher - SO RO 12 ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 18 ,,,,,,,, 12,‘,‘ ‘‘‘‘‘‘‘‘‘
Stimme,‘,‘eher niCh,‘t,‘ZU ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 7 ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 3 ,,,,,,,, 8,‘,‘ ‘‘‘‘‘‘‘‘‘
Stimméﬁgar nicm;u ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 7 ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 5 ,,,,,,,, g,m ‘‘‘‘‘‘‘‘‘
o éihschétzu”r;g ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 4 ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 5 ,,,,,,,, 4,‘,‘ ‘‘‘‘‘‘‘‘‘

Tab. 4-6: Anzahl der Carsharinganbieter, die eine steigende Unterstiitzung fir das Carsharing in den Kommunen infolge des CsgG,
der Landesregelungen und der StVO-Novelle sehen (Quelle: KE-CONSULT, studio next mobility, Kommunalbefragung

CsgG 2020; nges = 44, n = 38).

Mit Verabschiedung
des Bundesgesetzes
zum Carsharing im
Jahr 2017 steigt die
Unterstiitzung des
Carsharing in den

Mit Verabschiedung
von Landesregelungen
zum Carsharing steigt
die Unterstiitzung des
Carsharing in Landern

und Gemeinden

Mit der StVO-Novelle
vom 20. April 2020
beobachten wir
verstarkte Aktivitdten
der Kommunen zur
Bevorrechtigung des

Wir sind mit einigen
Kommunen bereits in
Gesprachen wegen
der Moglichkeiten zur
Bevorrechtigung von
Carsharingfahrzeugen

Stadten und Carsharing

Gemeinden
Stationsbasierter o o o o
Anbietertyp (n = 31) 45 % 52 % 29 % 48 %
Stationsunabhéngiger o o o o
Anbietertyp (n = 4) 25 % 25% 25 % 75 %
Kombinierter o o o o
Anbietertyp (n = 9) 56 % 89 % 78 % 78 %
Gesamt (n = 44) 46 % 578 % 39 % 57 %

Anmerkung: Zusammenfassung der Kategorien ,stimme voll und ganz zu“ und ,stimme eher zu*.

Tab. 4-7: Wirkungen des CsgG, der Landesregelungen und der StVO-Novelle aus Sicht der Anbieter nach Anbietertypen
(Quelle: KE-CONSULT, studio next mobility, Anbieterbefragung Carsharing 2020, nges = 44).

Die meisten befragten Anbieter erwarten, dass die
Bevorrechtigungen im Sinne des CsgG helfen (wer-
den), ihr Angebot attraktiver zu gestalten.

* 63 % der befragten Anbieter bestatigen die Un-
terstitzungsfunktion der Parkgebihrenermafi-

gung,

* Nahezu alle befragten Anbieter (92 %) sehen
sich durch eine Ausweisung von Stellflachen
und Parkplatzen auf offentlichen Stralen und
Wegen unterstutzt. Vor allem wird die durch die
Nutzung von Stellflachen und Parkplatze auf 6f-
fentlichen Strallen und Wegen durch Carsha-
ringfahrzeuge bedingte Erhéhung der Sichtbar-
keit und Wahrnehmbarkeit des Carsharing von
89 % der befragten Anbieter geschatzt.

Die Bevorrechtigungen im Sinne des CsgG er-
moglichen einen Ausbau des Angebotes in Be-
standskommunen, aber auch eine Ausweitung
auf neue Kommunen.

Die unterstiitzende Wirkung entfaltet sich vor allem
in Kommunen, in denen Carsharing bereits angebo-
ten wird. Dies geben 31 Anbieter an (Bild 4-6). Aber
auch die Aufnahme neuer Kommunen in das Ange-
botsspektrum wird verstarkt: 17 Anbieter sehen sich
durch die Bevorrechtigungen im Sinne des CsgG
bei einer mdglichen Expansion in Kommunen, in
denen sie bisher kein Carsharing anbieten, unter-
statzt (Bild 4-7).

Bild 4-6 zeigt, dass vor allem die Ausweisung von
Stellflachen fir stationsbasierte Fahrzeuge in den
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Bild 4-6: Anzahl der Anbieter, denen die mdglichen Bevor-
rechtigungen helfen wirden, ihr Angebot in den
Kommunen, in denen sie bereits Carsharing anbieten,
attraktiver zu gestalten (Quelle: KE-CONSULT, studio
next mobility, Anbieterbefragung Carsharing 2020;
Nges = 44; n = 38).

Bild 4-7: Anzahl der Anbieter, denen die mdglichen Bevor-
rechtigungen helfen wirden, ihr Angebot auf neue
Kommunen auszudehnen (Quelle: KE-CONSULT,
studio next mobility, Anbieterbefragung Carsharing
2020; nges = 44; n = 24).

Bestandskommunen das Potenzial hat, ein Angebot
attraktiver zu gestalten. 23 Anbieter sehen hier-
durch eine Mdglichkeit, ihr Angebot attraktiver zu
gestalten.

Es zeigt sich auRerdem, dass ordnungsrechtliche
MaRnahmen (Flachenbereitstellung) fir mehr An-
bieter unterstitzend wirken als monetare Anreize
(Parkgeblihrenermafigungen).

Bild 4-7 macht deutlich, dass viele Anbieter auch
die Expansion ihres Angebotes auf neue Kommu-
nen ermdglicht sehen. Dabei werden die verschie-
denen Bevorrechtigungsmdglichkeiten etwa gleich
oft genannt.

Die Bevorrechtigungen im Sinne des CsgG ent-
falten bereits Wirkungen.

Bei vielen Anbietern greifen die Bevorrechtigungen
bereits. 16 Anbieter bestatigen, die Bevorrechtigun-
gen bereits genutzt zu haben, weitere 8 Anbieter
geben an, dass ihre Geschéaftsstrategie in Zukunft

positiv durch die mdglichen Bevorrechtigungen be-
einflusst wird. In der Folge kdnnen das Angebot at-
traktiver gestaltet und/oder die Anzahl der Stationen
erhéht und/oder die Parkkosten und somit die Prei-
se gesenkt werden.

Die Erwartungen der Carsharinganbieter zu den
Wirkungen der Regelungen im Sinne des CsgG
sind zumeist positiv.

Die Carsharinganbieter verknipfen Uberwiegend
positive Erwartungen mit den Regelungen im Sinne
des CsgG. Allerdings sehen einige Anbieter (7) be-
stimmte Aspekte aus dem CsgG auch als nachteilig
(s. Tabelle 4-8).

Die Verfahren zur Vergabe von Sondernutzungser-
laubnissen und die damit verbundenen Kosten wer-
den von den Anbietern differenziert bewertet. Die
Mehrheit der antwortenden Anbieter gibt an, dass
sie die Kosten flur die Plakette (81 %), die Kosten
der Sondernutzung (67 %) und die Giiltigkeitsdauer
der Sondernutzung (66 %) fir angemessen erach-
tet. Allerdings bezweifeln 52 % der Anbieter die
Zweckmafigkeit der Verfahren. Dies deckt sich mit
der Ansicht einiger Kommunen (s. Kapitel 4.2.2).

Die Bevorrechtigungen im Sinne des CsgG unter-
stiitzen die antwortenden Carsharinganbieter in ih-
ren konkreten Expansionsplanen (vgl. Tabelle 4-9).
Die Anbieter planen mehrheitlich einen Ausbau
ihres Angebotes. Viele Anbieter sehen dabei den
unterstutzenden Einfluss der Bevorrechtigungen im
Sinne des CsgG.

Auf die konkrete Frage, ob sich die Anbieter in der
Ausweitung ihres Angebots behindert sehen, wer-
den die folgenden Aspekte genannt:

» ,Die Nutzer werden weniger Carsharing Fahr-
zeuge nutzen, weil sie nicht wissen, wo sie in der
Innenstadt das Fahrzeug abstellen kénnen.®

+ ,Uberbeschilderung  durch
Schilder, die nur verwirrt.”

unverstandliche

* ,Kommunen warten seit 2017 auf nétige nachfol-
gende Verwaltungsvorschriften oder Landesge-
setze und ,bewegen® sich gar nicht mehr, bis
diese da sind.*

» ,Die reservierten Stellflachen werden aufgrund
der Beschilderung mit Zeichen 315 + Sonderzei-
chen CarSharing stéandig zugeparkt und sorgen
daher zurzeit fir erhebliche Betriebsstérungen.®
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Starken und Potenziale

Schwiachen und Ansatzpunkte

* Mehr Parkplatze und Stellflachen in guter Lage verflgbar,
mehr Effizienz des Angebotes.

+ Starke Ausweitung des Angebots wird mdglich.

* Hohere Nutzer- und Auslastungszahlen ermdéglichen Preis-
senkungen.

» Auswahl der Standorte wird einfacher.
» Neue Fahrzeugmodelle und evtl. neue Tarife.

+ Carsharingnutzung kénnte steigen, wenn an zentralen Orten,
wie z. B. an Bahnhofen, Carsharing sichtbarer wird.

« Moglichkeit, in dichter besiedelten Bereichen ein stationsba-
siertes Carsharingangebot zu etablieren: Gerade dort ist die
Nutzung des Carsharing besonders hoch.

» Bei einer mdglichen Reduzierung der Kosten fiir Stellflachen
und Parkplatze wéare es moglich, das Angebot sowohl in wirt-
schaftlich attraktiven Lagen schneller zu verdichten als dann
auch aulerhalb zentraler Hotspots sukzessive auszubauen.

» Angebotserweiterungen werden durch das Gesetz auch in
Gebieten maglich, in denen wegen Stellflachenmangels oder
zu hoher Preise fir die Stellflachen sonst kein Angebot még-
lich ware.

+ Bessere Verkniipfung mit OPNV und anderen Mobilitatsalter-
nativen (u. a. Bike-Sharing, Lastenfahrrader), z. B. an Mobili-
tatsstationen.

* Die flachendeckende Implementierung des CsgG in allen

Stadten und Kommunen ist Voraussetzung, in Stadten opera-
tiv tatig zu sein. Eine klare Regulatorik ist Voraussetzung.

.

» Ldsung lage in nicht-personengebundenen (Bewohner-)Park-

» Da es in einer Kommune aufgrund politischer Beschliisse und

Uberbeschilderung durch unverstandliche Schilder.

Unberechtigtes Zuparken der Stellflachen kann zu erhebli-
chen Betriebsstérungen fiihren.

Erfolg des Gesetzes ist in starkem MaRe abhangig von der
Art der Umsetzung in den Kommunen und durch die StralRen-
verkehrsbehdrden (progressive vs. restriktive Haltung z. B.
bei Stellplatzvergabe in Bewohnerparkbereichen).

Kommunen muss starker bewusst werden, dass Carsharing-
nutzer auch Bewohner sind und ein Anrecht haben sollten auf
ein Carsharingangebot in Wohnungsnahe.

ausweisen. Hierzu fehlt im Gesetz jedoch eine Handlungsan-
weisung/Regelung fiir die kommunalen Entscheidungstrager.

unter strengen Rahmenbedingungen seit 2009 Sondernut-
zungsgenehmigungen fur Carsharing im 6ffentlichen Raum
gibt, hat das CsgG bzw. das Stral’en- und Wegegesetz von
NW dazu gefihrt, dass die Kommune vorlibergehend die be-
reits beschlossene Ausweitung des Carsharing im 6ffentlichen
Raum ausgesetzt hat, um sich auf das neue Verfahren einzu-
stellen.

Tab. 4-8: Starken und Schwachen der Regelungen im Sinne des CsgG aus Sicht der Carsharinganbieter — Auszug aus den freien
Antworten der Carsharinganbieter (Quelle: KE-CONSULT, studio next mobility, Anbieterbefragung Carsharing 2020)

CsgG einen Einfluss?

Beabsichtigen Sie, Ihr Angebot zukiinftig auszubauen? Wenn ja, haben darauf die méglichen Bevorrechtigungen des

..., das Stationsnetz auf offentlichen Stralen und Wegen aus-
zubauen oder zu verdichten bzw. die Anzahl der Stellflachen zu

..., die Bediengebiete zu vergroRern. (nges = 44)

Anbieter, die Anbieter, die den Einfluss
beabsichtigen ... des CsgG angeben
28 18
27 21
32 15
25 12

Tab. 4-9: Zukinftige Entwicklung des Carsharingangebotes — Absichten der Anbieter (Quelle: KE-CONSULT, studio next mobility,

Anbieterbefragung Carsharing 2020)

¢ In einer Kommunen werden Flachen vom kom-
munalen Verkehrsunternehmen gekapert.*

* ,Chaos und Uneinigkeit bzgl. der Ausfihrung auf
Stadtebasis. Keine Rechtssicherheit fur die
Stadte.”

» ,Da es in einer Kommune aufgrund politischer
Beschlisse und unter strengen Rahmenbedin-

gungen seit 2009 Sondernutzungsgenehmigun-
gen fir CS im OR gibt, hat das CSgG bzw. das
StralRen- und Wegegesetz NW dazu geflhrt,
dass die Kommune b. a. w. die bereits beschlos-
sene Ausweitung des Carsharings im OR auf Eis
gelegt hat.”

Die notwendigen Auswahlverfahren zur Vergabe
der Sondernutzungsrechte fiir anbieterspezifische
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Stellflachen werden von einigen Anbietern (13) als
zu komplex und nicht zweckmafig empfunden.

Zusammenfassend lasst sich festhalten: Die Bevor-
rechtigungen im Sinne des CsgG unterstltzen die
Anbieter mehrheitlich bei der Ausweitung ihres An-
gebotes.

4.3.2 Wirkungen auf die Carsharingnachfrage

Die Carsharinganbieter bekunden mehrheitlich, mit
einer Verbesserung und/oder Ausweitung des An-
gebotes auf die Bevorrechtigungen im Sinne des
CsgG in den Kommunen zu reagieren. Von den be-
absichtigten bzw. geplanten Aktivitaten der Anbieter
und Kommunen ausgehend ergibt sich das Poten-
zial fur folgende Verbesserungen und damit fir eine
Attraktivitatssteigerung des Carsharingangebotes:

» Die Anzahl der Carsharingfahrzeuge steigt.
» Das Stationsnetz wird verdichtet.

« Die Stationen werden verstarkt im offentlichen
Strallenraum eingerichtet.

» Die Bediengebiete werden vergroRert.

» Die Parksituation fiur Carsharingfahrzeuge bes-
sert sich.

» Die Kosten fiir das Parken wahrend der Nutzung
von Carsharingfahrzeugen sinken.

* Die Sichtbarkeit und die Wahrnehmbarkeit des
Carsharing steigen.

Wird dieses Potenzial ausgeschopft, wirde dies die
Attraktivitdt des Carsharing fir die jetzigen und
potenzielle Carsharingnutzer deutlich steigern. Die
potenziellen Reaktionen der Fahrtberechtigten auf
ein attraktiveres Angebot werden aus dem in der
Befragung der Fahrtberechtigten bekundeten inten-
dierten Verhalten abgeleitet.

Teilweise werden in den Auswertungen Fahrtbe-
rechtigte des stationsbasierten und des stationsun-
abhangigen Carsharing differenziert voneinander
betrachtet. Dabei wurden die Fahrtberechtigten des
kombinierten Carsharing beiden Gruppen zugeord-
net. AuRerdem wurden die Fahrtberechtigten in die
Gruppe der Wenignutzer und Vielnutzer”® unter-

75 Wenignutzer: Carsharing wird ein- bis dreimal pro Monat
oder seltener genutzt; Vielnutzer: Carsharing wird ein- bis
dreimal pro Woche oder haufiger genutzt.

schieden. Mit diesen Differenzierungen kénnen
modgliche Unterschiede zwischen den einzelnen
Gruppen herausgearbeitet werden, bspw. bzgl. der
Reaktion auf die Veradnderung von Angebotspara-
metern oder auch bzgl. der Wirkung der Carsha-
ringnutzung auf die Nutzung des eigenen Pkw. Ta-
belle 4-10 zeigt die GroRen der Substichproben.

Die Reaktionen der Fahrtberechtigten auf ein at-
traktiveres Angebot werden aus dem in der Befra-
gung der Fahrtberechtigten bekundeten intendier-
ten Verhalten abgeleitet. Bild 4-8 zeigt, dass etwa
zwei Drittel der Befragten ihre Nutzung verstarken

GroBe der
Substichprobe

Art des Carsharing
Fahrtber.echtlgte stationsbasiertes 5260
Carsharing
Fahrtberechtigte stationsunabhangi-

. 1.643
ges Carsharing
Fahrtberechtigte kombiniertes

) 581

Carsharing
Nutzungshaufigkeit
Vielnutzer 2.953
Wenignutzer 2.670

Tab. 4-10: GroRe der Substichproben Fahrtberechtigte (Quelle:
KE-CONSULT, studio next mobility, Befragung der
Fahrtberechtigten Carsharing 2020)

Bild 4-8: Auswirkungen eines attraktiveren Carsharingangebo-
tes auf die Nutzungshaufigkeit (Quelle: KE-CONSULT,
studio next mobility, Befragung der Fahrtberechtigten
Carsharing 2020; nges = 5.263)
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wirden, wenn das Carsharingangebot attraktiver
ware. Dies gilt fir alle Varianten des Carsharing.

Wie sich dies in tatsachlichen Marktzahlen nieder-
schlagt, ist von den Reaktionen der Nachfrage auf
die Veranderungen der Angebotsparameter abhan-
gig. Um die Nachfragereaktionen einschatzen zu
kénnen, wurde gefragt, welche Bedingungen eintre-
ten mussten, damit Fahrtberechtigte Carsharing
haufiger nutzen. Dabei wurden die Einschatzungen
bezlglich einer Carsharingvariante nur von der je-
weiligen Nutzergruppe eingeholt, d. h., Nutzer des
stationsabhangigen Carsharing bewerten aus ihrer
Erfahrung heraus die Angebotsbedingungen, die
sie zu einer Mehrnutzung des stationsabhangigen
Carsharing bewegen wirden. Nutzer des stations-
unabhangigen Carsharing tun dies fiir das stations-
unabhangige Carsharing. Bild 4-9 zeigt diese Ein-
schatzungen fur das stationsabhangige Carsharing
und Bild 4-10 die fir das stationsunabhangige
Carsharing.

Fir die haufigere Nutzung des stationsbasierten
Carsharing sollten fur dessen Nutzer die folgenden
Bedingungen vorliegen:

» Das Potenzial, eine steigende Nachfrage nach
stationsbasiertem Carsharing zu generieren, hat
vor allem ein steigendes Angebot von Carsha-
ringfahrzeugen. 58 % aller antwortenden Fahrt-
berechtigten des stationsbasierten Carsharing
geben an, dass eine steigende Fahrzeuganzahl
die Nutzungshaufigkeit positiv beeinflusst. Dies
gilt vor allem fir die Vielnutzer (65 %) und in et-
was geringerem Malfde flir Wenignutzer (50 %)
(s. Bild 4-9).

« Die Verdichtung des Stationsnetzes hat eben-
falls des Potenzial, steigende Nachfrage nach

stationsbasiertem Carsharing auszuldsen: Die
Verdichtung bedeutet, dass die Stationen dichter
an den Wohn- und Arbeitsorten der Fahrtberech-
tigten liegen. 57 % der antwortenden Fahrtbe-
rechtigten des stationsbasierten Carsharing ge-
ben an, dass sie Carsharing haufiger nutzen
wirden, wenn die nachste Station naher am
Wohnort (ndher am Arbeitsort: 33 %) lage. Da-
bei wirkt die Verdichtung des Stationsnetzes auf
die Vielnutzer mit 60 % (Wohnort) bzw. 36 %
(Arbeitsort) mehr als auf die Wenignutzer mit
55 % (Wohnort) bzw. 30 % (Arbeitsort) (s. Bild
4-9).

* 31 % der Fahrtberechtigten geben an, dass die
Einrichtung von Stationen im o&ffentlichen Stra-
enraum (im Gegensatz zur Einrichtung in bspw.
Hofen oder Tiefgaragen) zu einer haufigeren
Nutzung fhren wirde. Dabei ist die bekundete
Wirkung bei den Vielnutzern etwas héher (33 %)
als bei den Wenignutzern (28 %) (s. Bild 4-9).

Fir die haufigere Nutzung des stationsunabhangi-
gen Carsharing sollten flr dessen Nutzer die fol-
genden Bedingungen vorliegen:

» Die Absicht, stationsunabhangiges Carsharing
zu nutzen, steigt ebenfalls, wenn auch in weni-
ger starkem Ausmalfd, mit steigendem Angebot
von Carsharingfahrzeugen. 30 % der antworten-
den Fahrtberechtigten von stationsunabhangi-
gem Carsharing wirde Carsharing haufiger nut-

Bild 4-9: Bedingungen fiir die haufigere Nutzung des stations-
basierten Carsharing (Quelle: KE-CONSULT, studio
next mobility, Befragung der Fahrtberechtigten
Carsharing 2020; nges = 4.833)

Bild 4-10: Bedingungen fiir die haufigere Nutzung des stations-
unabhéangigen Carsharing (Quelle: KE-CONSULT,
studio next mobility, Befragung der Fahrtberechtigten
Carsharing 2020; nges = 1.861)
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zen, wenn mehr Fahrzeuge angeboten wirden
(s. Bild 4-10).

» Die Ausdehnung der Bediengebiete fur stations-
unabhangige Fahrzeuge erhoht bei mehr als vier
Finfteln der antwortenden Fahrtberechtigten die
Nutzungsbereitschaft. Ein Unterschied zwischen
Wenig- und Vielnutzern ist nicht zu beobachten
(s. Bild 4-10).

» Die Mehrheit der Fahrtberechtigten des stations-
unabhangigen Carsharing wirde dieses haufi-
ger nutzen, wenn Parkplatze leichter zu finden
waren bzw. speziell fur Carsharingfahrzeuge zur
Verfiigung stiinden. Dabei ist eine einheitliche
Beschilderung wichtig. Dies gilt insbesondere flr
Vielnutzer (s. Bild 4-10).

Die Fahrtberechtigten beider Carsharingvarianten
(stationsabhangig und stationsunabhangig) geben
an, kostensensibel zu reagieren. 59 % aller Fahrt-
berechtigten des stationsabhangigen Carsharing
bekunden, dass sinkende Parkkosten zu haufigerer
Nutzung flhren wirden. Dies trifft vor allem flr die
Vielnutzer zu, von denen 63 % bekunden, bei Be-
freiung von den Parkkosten &fter Carsharing nutzen
zu wollen (s. Bild 4-9). 69 % aller Fahrtberechtigten
des stationsunabhéngigen Carsharing geben an,
dieses haufiger nutzen zu wirden, wenn die Nut-
zung gunstiger ware. Dies trifft in besonderem
Mafe flr die Wenignutzer mit 80 % zu (s. Bild 4-10).

Zusammenfassend Iasst sich festhalten: Die in Fol-
ge der Bevorrechtigungen im Sinne des CsgG mdg-
lichen veranderten Angebotsparameter bergen das
Potenzial zu einer Verbesserung der Nachfragesitu-
ation und damit zu steigender Nachfrage und
schlieBlich zu hoherer Marktdurchdringung des
Carsharing.

4.4 Mittel- und langfristige Wirkungen
des Carsharinggesetzes (Impact)

Mit dem CsgG sind mittel- und langfristige Ziele ver-
bunden. Diese beziehen sich vor allem auf verkehr-
liche Effekte und Umweltentlastungswirkungen. Zur
Verfolgung dieser Ziele kdnnen Carsharingfahrzeu-
ge im Sinne des CsgG bevorrechtigt werden. Dar(-
ber hinaus kénnen die Kommunen und Kommunal-
verbande steuernd wirken, indem sie die Lage der
Stellflachen und Parkplatze auswahlen (bspw. dicht
besiedelte Gebiete, Gebiete am Stadtrand) oder
auch im Rahmen der Erteilung von Sondernut-

zungserlaubnissen fur Stellflachen die Auswahlpa-
rameter fur die Carsharingunternehmen (bspw. um-
weltfreundliche Fahrzeuge, Fahrzeugarten und
-groRen) setzen.

Die Bevorrechtigungen im Sinne des CsgG sind
geeignet, den privaten Pkw-Bestand zu senken.

Die Bevorrechtigungen im Sinne des CsgG unter-
stlitzen die Anbieter in der Ausweitung ihres Ange-
botes bzw. bei einer Attraktivitatssteigerung des be-
stehenden Angebotes (s. Kapitel 4.3). Dadurch
kdonnten neue Fahrtberechtigte gewonnen bzw.
Fahrtberechtigte zu haufigerer Nutzung angeregt
werden (s. Kapitel 4.3). Im Resultat kdnnte eine ho-
here Marktdurchdringung des Carsharing erzielt
werden. Aus verschiedenen Untersuchungen ist be-
kannt, dass Carsharing einen Einfluss auf den Be-
sitz privater Pkw haben kann (s. Kapitel 2.1). Dieser
Befund zeigt sich auch in der vorliegenden Evalua-
tion.

In der Befragung der Fahrtberechtigten sind diese
zu ihren Mobilitatsvoraussetzungen vor und nach
ihrer Mitgliedschaft befragt worden. Von den 2.621
Befragten, die vor ihrer Carsharingmitgliedschaft ei-
nen eigenen Pkw besalen, haben 67 % den Pkw
abgeschafft. Bei den Vielnutzern sind es beachtli-
che 78 %, bei den Wenignutzern 54 %. Zu beach-
ten ist, dass es sich hier um Verhalten in der Ver-
gangenheit, also tatsdchlich eingetretene Besitz-
veranderungen, handelt. Von den Fahrtberechtig-
ten, die weiterhin einen eigenen Pkw besitzen, kann
sich mehr als die Halfte vorstellen, den Pkw abzu-
schaffen, wenn das Carsharingangebot in ihrer Hei-
matstadt attraktiver wird (s. Bild 4-11).

Diese GrdéRenordnungen werden durch das For-
schungsprojekt STARS aus dem Jahr 2018 besta-

Bild 4-11: Einfluss der Attraktivitdt des Carsharingangebotes
auf den Besitz des eigenen Pkw (Quelle: KE-
CONSULT, studio next mobility, Befragung der Fahrt-
berechtigten Carsharing 2020; nges = 1.511, n =
1.362)
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tigt.”® In dieser Studie wurde der Pkw-Besitz im Jahr
vor der Anmeldung zum Carsharing mit dem
Pkw-Besitz nach der Anmeldung verglichen. Es
zeigte sich, dass vor allem die Nutzung von stati-
onsbasierten und kombinierten Angeboten eine
deutliche Wirkung auf den Besitz eines privaten
Pkw hat. Bei den Fahrtberechtigten des stationsba-
sierten und des kombinierten Carsharing sank der
Pkw-Bestand um etwa zwei Drittel, bei den Fahrtbe-
rechtigten des stationsunabhangigen Carsharing
um etwa 5 %.”” Die im Forschungsprojekt STARS
interviewten Kommunalvertreter geben eine Erset-
zungsquote von bis zu 20 Pkw fiir ein Carsharing-
fahrzeug an.”® Aus kommunaler Sicht von Interesse
dirfte zudem sein, in welchem Verhaltnis die Re-
duktion des privaten Pkw-Besitzes zur Anzahl der
(zusétzlichen) Carsharing-Pkw steht, ob also die
Gesamtzahl der Pkw im Straf3enraum sinkt. Bei vor-
wiegend stationsunabhangigem Carsharing tritt
letzteres nicht in jedem Fall ein, wie die vorgenann-
te geringe Besitzquotenminderung nahelegt und
wie spezifischere Untersuchungen hierzu gezeigt
haben.”®

Die Bevorrechtigungen im Sinne des CsgG sind
geeignet, den Parkflichenbedarf zu senken.

Unmittelbar aus der Veranderung des Pkw-Bestan-
des ist eine Veranderung der Parkraumsituation ab-
leitbar. Weniger Autos bendtigen weniger Parkplat-
ze.

Die Freiheitsgrade in den Regelungen im Sinne des
CsgG ermoglichen den Kommunen die gezielte
Ausweisung von Stellflachen fiir stationsbasierte
Carsharingfahrzeuge in Gebieten mit hohem Park-
druck. Diese Option wird auch von den Kommunen
positiv beurteilt. Sowohl in der Online-Befragung als
auch in den Interviews wird auf die Méglichkeit zur
gezielten Auswahl der Standorte unter den Aspek-
ten der Flacheneffizienz und des Parkdrucks hinge-
wiesen.

76 Bundesverband Carsharing 2018-1, Bundesverband Car-
sharing 2018-2.

T Bundesverband Carsharing 2020-4.
78 Bundesverband Carsharing 2020-4.
79 Oko-Institut e. V. 2018.

Die Bevorrechtigungen im Sinne des CsgG sind
teilweise geeignet, Entlastungseffekte, insbe-
sondere Fahrleistungsersparnisse (Pkw), zu ge-
nerieren.

Wie gezeigt, haben die Bevorrechtigungen im Sin-
ne des CsgG das Potenzial, das Carsharingange-
bot und die Carsharingnachfrage zu steigern. Damit
sind, wie sich in der Befragung zeigt, die Mdglich-
keiten flr eine sinkende Pkw-Besitzquote geschaf-
fen. Dartber hinaus wirkt Carsharing verstarkend
auf die mdgliche Nutzung des Umweltverbundes.
374 Befragte haben nach Anmeldung bei einem
Carsharinganbieter ein Fahrrad angeschafft; nur 38
Befragte haben ein Fahrrad abgeschafft. 601 Be-
fragte haben eine Zeitkarte fur den Offentlichen Ver-
kehr angeschafft; lediglich 226 Befragte haben die-
se abgeschafft. Im Saldo steigen demnach bei den
Befragten die Fahrradbesitzquote und die Zeitkar-
tenbesitzquote nach Anmeldung bei einem Carsha-
ringanbieter an. Bei Betrachtung der Verkehrsmit-
telnutzung differenziert nach Zugangsvorausset-
zungen (Fahrradbesitz, Zeitkartenbesitz und Pkw-
Besitz) zeigen sich verschiedene Nutzungshaufig-
keiten vor und nach dem Beginn der Carsharingnut-
zung. Verkehrsmittel des Umweltverbundes sind
nach der Anmeldung stérker, der eigene Pkw selte-
ner genutzt worden (Bild 4-12).

* 30 % der Pkw-Besitzer nutzen das eigene Fahr-
zeug seltener. Demgegenuber steigt die Nut-
zung nur bei 9 % der Pkw-Besitzer.

+ Offentliche Verkehrsmittel werden von 17 % der
Zeitkarteninhaber haufiger genutzt; und nur
10 % nutzen sie seltener. Bei den Pkw-Besitzern
scheint das Carsharing die OV-Nutzung zu ver-
drangen (18 % nutzen seltener, 13 % haufiger).
Bei den Nicht Pkw-Besitzer scheint dies nicht
der Fall zu sein.

» Das Fahrrad wird von 21 % der Fahrradbesitzer
haufiger und nur von 4 % seltener genutzt. Zu
Fufld gehen 18 % der FuRganger haufiger und le-
diglich 2 % seltener. Hier sind keine groRen Un-
terschiede zwischen Pkw-Besitzern und Nicht-
Pkw-Besitzern zu beobachten.

Zu untersuchen ist, ob mit den Veranderungen der
Nutzungshaufigkeiten eine Senkung der Pkw-Fahr-
leistung verbunden ist. Im Folgenden wird fur die
Stichprobe aus der Befragung der Fahrtberechtig-
ten ermittelt, in welchem Umfang die Fahrleistun-
gen mit dem eigenen Pkw sinken und welche Fahr-
leistungen mit Carsharingfahrzeugen erbracht wer-
den.
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In der Befragung werden die Pkw-Besitzer nach ih-
rer Fahrleistung vor und nach Anmeldung bei einem
Carsharinganbieter befragt. Die Differenz liegt in
der vorliegenden Stichprobe bei etwa 5 Mio. Fahr-
zeugkilometern. Diese werden durch die geringere
Nutzung des eigenen Pkw eingespart.

Dem gegenliber stehen die Fahrleistungen, die mit
den Carsharingfahrzeugen erbracht werden. Auf
Basis der Anbieterbefragung lassen sich die durch-
schnittlichen Jahresfahrleistungen nach Carsha-
ringvarianten je Fahrtberechtigtem ermitteln. Diese

Bild 4-12: Auswirkungen des Carsharing auf das Mobilitats-
verhalten von Pkw-Besitzern, Zeitkartenbesitzern,
Fahrradbesitzern und FuRgangern (Quelle: KE-
CONSULT, studio next mobility, Befragung der
Fahrtberechtigten Carsharing 2020; nges = 5.623)

sind in Tabelle 4-11 ausgewiesen. Dabei verzeich-
nen die Fahrtberechtigten des kombinierten Carsha-
ring die hdchste, die Fahrtberechtigten des stati-
onsunabhangigen Carsharing die niedrigste durch-
schnittliche Jahresfahrleistung. Gewichtet man die-
se mit den Anteilen der Carsharingvarianten aus
der Befragung der Fahrtberechtigten, erhalt man
die durchschnittliche jahrliche Fahrleistung Uber
alle Carsharingvarianten (570 Fahrzeugkilometer).

Multipliziert man diese durchschnittliche Fahrleis-
tung mit den Fahrtberechtigten in der Stichprobe,
so ergibt sich eine Fahrleistung mit Carsharingfahr-
zeugen von 3,2 Mio. Fahrzeugkilometern.

Im Saldo betragt die Fahrleistungsersparnis 1,8
Mio. Fahrzeugkilometer in der vorliegenden Stich-
probe. Es ist allerdings zu beachten, dass dieser
Wert durch die spezifische Struktur der Stichprobe
zustande kommt. In der Stichprobe Gberwiegen die
Fahrtberechtigten des stationsbasierten Carsha-
ring. Die Nutzer des stationsunabhangigen Carsha-
ring, dem teilweise eine Pkw-verkehrserzeugende
Wirkung zugesprochen wird,® sind in der Stichpro-
be unterdurchschnittlich vertreten. Welche Wirkun-
gen im Saldo entstehen, Iasst sich an dieser Stelle
also nur fiir die Stichprobe, nicht jedoch flr die Ge-
samtheit der Carsharingnutzer angeben. Einen An-
haltspunkt liefert eine Studie flir das Umweltbun-
desamt.®" Hier werden die Modal Split-Wirkungen
fur verschiedene Szenarien modelliert.

¢ In einem Szenario, in dem konstante Rahmen-
bedingungen unterstellt werden, steigt der Mo-
dal Split-Anteil des Pkw (eigener und Carsha-
ringfahrzeug) nach Marktdurchdringung mit sta-

80 v/gl. dazu bspw. FINKORN 2012.
81 Bko-Institut, INFRAS 2015.

Jahresfahrleistung
je Nutzer
(Fahrzeugkilometer)

Gewichtete
Jahresfahrleistung
je Fahrtberechtigtem

Anteil der
Carsharingvariante in
der Stichprobe der

Fahrtberechtigten (Fahrzeugkilometer)
Stationsbasiertes Carsharing 500 70 %
Statlonsynabhanglges 420 229,
Carsharing
Kombiniertes Carsharing 1.630 8 %

Alle

570

Tab. 4-11: Jahresfahrleistung je Fahrtberechtigtem nach Carsharingvarianten (Quelle: KE-CONSULT, studio next mobility, Anbieter-
befragung, Befragung der Fahrtberechtigten CsgG 2020).
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tionsunabhangigem Carsharing an. Dies gilt so-
wohl fur die Gruppe der Pkw-Besitzer als auch
fur die Gruppe der Nicht-Pkw-Besitzer.

* In einem Szenario, in dem veranderte Rahmen-
bedingungen die Marktdurchdringung mit stati-
onsunabhangigem Carsharing befligeln, sinkt
der Modal Split-Anteil des Pkw bei Pkw-Besit-
zern drastisch (um 20 %). Bei den Nicht-Pkw-Be-
sitzern bleibt er nahezu konstant.

Die Bevorrechtigungen im Sinne des CsgG verbes-
sern die Rahmenbedingungen fiir das Carsharing.
Ob das ausreichend ist, um auch bei den Nutzern
des stationsunabhangigen Carsharing eine Modal
Split-Anderung in Richtung sinkenden Pkw-Anteils
zu bewirken, kann an dieser Stelle nicht abschie-
Rend festgestellt werden. Hierzu sind vertiefende,
den Umfang einer Gesetzesevaluierung Uberschrei-
tende Untersuchungen notwendig.

Die Bevorrechtigungen im Sinne des CsgG be-
wirken nicht in nennenswertem Umfang zusatz-
liche (induzierte) Pkw-Verkehre; eine leichte
Kannibalisierung des OPNV ist durch das stati-
onsunabhéngige Carsharing beobachtbar.

Aus der Literatur ergeben sich Hinweise, dass stati-
onsunabhangiges Carsharing Pkw-Verkehre stei-
gere, indem zusatzliche Fahrten zurlckgelegt (in-
duzierter Verkehr) oder Fahrten vom Umweltver-
bund auf das Carsharingfahrzeug verlagert wer-
den.8?

Die Verkehrswissenschaft versteht unter induzier-
tem Verkehr die Verkehrszunahme, die bei konstan-
tem Verkehrszeitbudget resultiert, wenn sich durch
Veranderungen im Verkehrsablauf Zeitersparnisse
ergeben. Dieser Tatbestand kann in der vorliegen-
den Evaluation auf Basis der empirischen Erhebun-
gen nicht ndher untersucht werden.

In der vorliegenden Befragung der Fahrtberechtig-
ten finden sich Hinweise im Sinne der Verlage-
rungsthese. Dies wird deutlich, wenn man die ver-
schiedenen Nutzergruppen vergleicht. In Bild 4-13
werden Nutzer mit Affinitdt zum stationsbasierten

82 FIRNKORN 2012.

Bild 4-13: Veranderung des Mobilitdtsverhaltens seit Car-
sharingnutzung (Quelle: KE-CONSULT, studio next
mobility, Befragung der Fahrtberechtigten Carsharing
2020)

Carsharing (= Nutzer des stationsbasierten Carsha-
ring, die das stationsunabhangige Carsharing fast
nie nutzen) und Nutzer mit Affinitat zum stationsun-
abhangigem Carsharing (= Nutzer des stationsun-
abhangigen Carsharing, die das stationsbasierte
Carsharing fast nie nutzen) unterschieden.

Wahrend bei den Nutzern mit Affinitdt zum stations-
basierten Carsharing der Anteil derer, die den OV
haufiger nutzen, in etwa dem Anteil derer entspricht,
die den OV seltener nutzen, sind bei den Nutzern
mit Affinitat zum stationsunabhangigen Carsharing
Kannibalisierungseffekte zu beobachten: Der Anteil
derer, die den OV seltener nutzen, ist mit 19 % ho-
her als der Anteil derer, die den OV haufiger nut-
zen.® Dieser Effekt beschrankt sich aber auf den
OV und tritt bei den weiteren Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes (zu Fuld gehen, Fahrrad) nicht
auf (Bild 4-14). Vielmehr zeigt sich, dass die grofie
Mehrheit der Nutzer von stationsunabhangigem
Carsharing so oft wie vorher oder sogar ofter zu
Fufld geht bzw. das Fahrrad nutzt.

Unterschiede lassen sich feststellen, wenn man die
Gruppen der Pkw-Besitzer und der Nicht-Pkw-Be-
sitzer betrachtet (s. Bild 4-12). Unterschiedliches
Verhalten bezlglich der Verkehrsmittelnutzung
lasst sich vor allem im Offentlichen Verkehr beob-
achten. Wahrend die Pkw-Besitzer den Offentlichen
Verkehr tendenziell seltener nutzen, ist dies bei den
Nicht-Pkw-Besitzern nicht beobachtbar. Tabelle
4-12 zeigt, dass unter den Pkw-Besitzern die Ver-

83 An dieser Stelle wurde nach Veranderung des Verkehrsverhaltens nach der Registrierung als Carsharingnutzer gefragt. Beruick-
sichtigt werden Registrierungsjahre von 1990 bis 2020. Es ist kein signifikanter Unterschied zwischen denjenigen, die 2020 regis-
triert wurden, und denjenigen, die in den Jahren davor registriert wurden, feststellbar. Insofern ergeben sich hier keine Hinweise
auf einen Corona-Effekt, der zu einer verringerten Nutzung des Offentlichen Verkehrs fiihrt.
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Bild 4-14: Auswirkungen des Carsharing auf das Mobilitats-
verhalten der Nutzer mit Affinitdt zum stationsunab-
hangigem Carsharing (Quelle: KE-CONSULT, studio
next mobility, Befragung der Fahrtberechtigten
Carsharing 2020)

Offentliche Verkehrsmittel nutze ich ...
Nutzer des stations- Nutzer des
unabhangigen stationsbasierten
Carsharing Carsharing
haufiger 12 % 13 %
so oft wie 67 % 70 %
vorher
seltener 21 % 17 %

Tab. 4-12: Auswirkungen des Carsharing auf das Mobilitats-
verhalten der Pkw-Besitzer (Quelle: KE-CONSULT,
studio next mobility, Befragung der Fahrtberechtig-
ten Carsharing 2020)

drangung des Offentlichen Verkehrs vor allem bei
den Nutzern des stationsunabhangigen Carsharing
stattfindet. Hier nutzen 21 % der Befragten den Of-
fentlichen Verkehr seit Beginn der Carsharingnut-
zung seltener als vorher.

Die Bevorrechtigungen im Sinne des CsgG sind
geeignet, Verkniipfungseffekte mit dem OPNV
zu realisieren.

Insbesondere stationsunabhangiges Carsharing
bzw. die flexiblen Anteile des kombinierten Carsha-
ring sind geeignet, Verknipfungseffekte mit dem
OPNV zu realisieren, um damit eine bessere Ver-
netzung der Verkehrsmittel miteinander zu erzielen.
Diese Wirkungen werden von allen befragten Grup-
pen als bedeutend angesehen.

* 56 Kommunen und Kommunalverbande weisen
in der Befragung darauf hin, dass die Bevorrech-
tigungen im Sinne des CsgG eine bessere Ver-
knipfung zwischen dem Carsharing und dem
OPNV erméglichen. Fir 67 Kommunen und
Kommunalverbande ist die Nahe zum OPNV

wichtig fur die Auswahl der Stellflachen (Statio-
nen) fur Carsharingfahrzeuge. 80 Kommunen
und Kommunalverbande pladieren fir das Ein-
richten von Carsharingparkplatzen (allgemeine)
an OPNV-Stationen. Einige Kommunen berich-
ten von konkreten Umsetzungen von Parkplat-
zen an Mobilstationen. Von den Kommunen wird
aullerdem auf die Relevanz der Aufnahme in die
Tarifsysteme des ortlichen/regionalen OPNV
hingewiesen.

» Verschiedene Anbieter geben an, Verknlpfungs-
effekte an Mobilstationen realisieren zu kdnnen.
Viele der insgesamt 44 Anbieter kooperieren mit
den lokalen/regionalen Verkehrsunternehmen
bspw. durch gemeinsame Buchungssysteme
(16 Anbieter) und/oder die Bereitstellung von
Sonderkonditionen fiir OPNV-Kunden (22 An-
bieter) und/oder die Nutzung von Flachen an
Haltestellen und Bahnhofen (13 Anbieter).

* 91 % der befragten Fahrtberechtigten pladieren
fur die verstarkte Einrichtung von Carsharing-
parkplatzen an Haltestellen des OPNV. Mehr als
die Halfte der Fahrtberechtigten betont die Be-
deutung der Verknipfung des Carsharing mit
dem OPNV und wiirde Carsharing 6fter nutzen,
wenn dadurch die Kombinationsfahigkeit der
Wege mit Bussen und Bahnen verbessert wir-
de. Carsharing ist in diesem Fall ein Teil der We-
gekette und ergénzt die Angebote des OPNV,
sodass der Umweltverbund im Vergleich zum
motorisierten Individualverkehr an Attraktivitat
gewinnt.

Die Bevorrechtigungen im Sinne des CsgG sind
geeignet, die Elektrifizierung der Pkw-Flotte vo-
ranzutreiben.

Carsharingflotten weisen einen Uberdurchschnittli-
chen Elektrifizierungsgrad auf und sind geeignet,
die Elektrifizierungsquote im Kfz-Bestand zu erhé-
hen. Im Rahmen der Evaluation der ,Modellregio-
nen Elektromobilitat* zeigte sich, dass die Carsha-
ringflotten klassisch als Turoffner und damit als Ini-
tiator und Ausléser des Markthochlaufs der Elektro-
mobilitat im Pkw-Markt gelten.®* Ein Vergleich der in
der Anbieterbefragung angegebenen Elektrifizie-
rungsquote mit der Elektrifizierungsquote des
Pkw-Bestands verdeutlicht diese Wirkung eindriick-

84 V/gl. dazu KE-CONSULT, Prognos AG 2019.
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lich. Der Anteil der rein batterieelektrischen Fahr-
zeuge liegt laut Anbieterbefragung bei 10 %. Im
Pkw-Bestand in Deutschland liegt die Quote im Jahr
2020 bei lediglich 0,3 %.8% Ein Wachstum des
Carsharingmarktes beschleunigt die Durchdringung
mit Elektrofahrzeugen.

Auch die Fahrtberechtigten legen Wert auf eine
schadstoffarme/elektrifizierte Flotte. 64 % der Fahrt-
berechtigten wirden Carsharing haufiger nutzen,
wenn die Fahrzeuge emissionsfrei waren.

Weitere Treiber der Elektrifizierung der Carsharing-
flotte kdnnten die Auswahlkriterien der Kommunen
und Kommunalverbande bei der Vergabe der Stell-
flachen fir stationsbasiertes Carsharing darstellen.
85 % der antwortenden Kommunen und Kommu-
nalverbdnde geben an, dass das Kriterium ,Anteil
schadstoffarmer Fahrzeuge“ eine wichtige Rolle in-
nerhalb der Auswahlkriterien spielt.

Allerdings ist auch zu beobachten, dass sich einige
Anbieter mit ihren Elektrofahrzeugen aus einzelnen
Stadten zurtickziehen. Dies ist bspw. aktuell in Ber-
lin der Fall. Hier ersetzt Share Now Elektrofahrzeu-
ge durch Fahrzeuge mit konventionellem Antrieb
und begriindet dies vor allem mit mangelnder
Ladeinfrastruktur.2® Ob die Bevorrechtigungen im
Sinne des CsgG tatsachlich die Elektromobilitat vo-
rantreiben werden, wird auch von exogenen Rah-
menbedingungen wie der Ladeinfrastruktur sowie
den Kosten abhangig sein.

Die Bevorrechtigungen im Sinne des CsgG ge-
ben positive wirtschaftliche Impulse.

Die wirtschaftlichen Auswirkungen einer weiteren
Marktdurchdringung des Carsharing werden in der
aktuellen Forschung dann positiv beurteilt, wenn sie
von regulierenden und investiven MaRnahmen des
Staates begleitet werden (vgl. Kapitel 2.1). Bei sinn-
voller Einbindung des Carsharing in den OPNV
kénnten bis 2030 Arbeitsplatze im hohen fiinfstelli-
gen Bereich entstehen.

85 Kraftfahrt-Bundesamt 2020.
86 KNOBLACH 2020.
87 ¢ko.Institut, INFRAS 2015.

Die Bevorrechtigungen im Sinne des CsgG sind
geeignet, langfristige und nachhaltige Wirkun-
gen zu erzielen.

Die Regelungen im Sinne des CsgG stellen den
Kommunen und Kommunalverbanden Instrumente
zur Forderung des Carsharing zur Verfugung. Dies
wird von den vier interviewten Kommunen als
durchweg positiv fir eine nachhaltige umwelt- und
klimafreundliche Entwicklung angesehen. Im Rah-
men der vertiefenden Interviews wurde auf den Ka-
talysatorcharakter des CsgG hingewiesen, durch
den eine konzeptionelle Auseinandersetzung mit
dem Carsharing angestoRen wurde, die letztlich zu
einer Aufnahme des Carsharing als wichtiger Be-
standteil des stadtischen Mobilitdtskonzepts flihren
kann.

Diese Wahrnehmung der Interviewpartner wird
durch die im Projekt erfassten quantitativen Daten
unterstitzt. Aus der Nutzer- und Anbieterbefragung
sowie aus der Onlinebefragung der Kommunen
wird deutlich, dass die Carsharingnutzung von den
Bevorrechtigungen im Sinne des CsgG geférdert
wird. Dariber hinaus ergeben sich deutliche Hin-
weise, dass Carsharing, u. a. durch eine erhohte
Nutzung des Umweltverbundes sowie eine sinken-
de Pkw-Besitzquote der Fahrtberechtigten, zu einer
nachhaltigen Mobilitatsstrategie beitragen kann.

Hinweise auf die positiven Umweltwirkungen des
Carsharing gibt auch eine Studie im Auftrag des
Umweltbundesamtes.®” Hier werden auf Basis von
Szenarienrechnungen erhebliche umweltentlasten-
de Wirkungen des Carsharing ermittelt. Diese be-
ziehen sich auf Klimaanderungen, Versauerung,
Eutrophierung® und den Primérenergieverbrauch.
Dieser sinkt bspw. in einem Szenario, in dem Ver-
anderungen der Rahmenbedingungen, eine Férde-
rung der Multimodalitat, der Ausbau der Carsha-
ringsysteme und der Ausbau des Offentlichen Ver-
kehrs unterstellt werden, um 4 % verglichen mit
dem Status quo.

Trotz der beobachtbaren und modellierbaren Effek-
te kann eine abschlielende Bilanzierung der Nach-

88 Unter Eutrophierung wird die durch den Menschen verursachte Nahrstoffanreicherung in Gewassern verstanden, die mit negati-

ven 6kologischen Folgen verbunden ist.
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haltigkeitswirkungen von Carsharing auf Basis der
vorliegenden Daten nicht vorgenommen werden.
Diese war nicht Ziel der vorliegenden Evaluation
und erfordert eine vertiefende Untersuchung unter
Berlcksichtigung vielfaltiger Faktoren und deren
Wechselwirkungen, zum Beispiel der Emissionswir-
kung.

Viele Kommunen und Kommunalverbande beab-
sichtigen, die Freiheitsgrade, die das CsgG bietet,
zu nutzen und so lenkenden Einfluss auf die Ent-
wicklung des Carsharing zu nehmen. Dies betrifft
die Auswahl der Flachen und die Kriterien fur die
Anbieterauswahl. Hier werden von den Kommunen
die Aspekte der Starkung des OPNV, der Versor-
gung von weiten Gebieten mit Carsharingangebo-
ten und des umweltgerechten und infrastruktur-
schonenden Angebotes (schadstoffarme, kleine
Fahrzeuge) genannt.

Fraglich ist, ob sich die derzeitige von der Coro-
na-Pandemie gepragte Situation auf den Carsha-
ringmarkt auswirkt. Dabei sind es nicht nur die
Angst vor einer Ansteckung, sondern vor allem
auch die geanderten Rahmenbedingungen und da-
raus moglicherweise resultierende Veranderungen
des Mobilitatsverhaltens (Reisebeschrankungen,
zunehmende Bedeutung von Homeoffice, Home-
schooling, Online-Veranstaltungen an Universita-
ten, virtuelle Meetings), die einen starken Ruckgang
der Carsharingnutzung auslésen kénnen. So be-
richtet Share Now von hohen Einbrichen in der
Lockdown-Woche Ende Marz 2020 (KW 13). In Ber-
lin sanken die Buchungen um 56 %.8°

Die Verkehrsmittelnutzung wird durch die Coro-
na-Pandemie beeinflusst. Dies zeigen groftere Mo-
bilitatsstudien,®® aber auch die aus der Befragung
der Fahrtberechtigten vorliegenden Daten. Aller-
dings ist der OPNV weitaus mehr betroffen als das
Carsharing (s. Bild 4-15). Insgesamt sinkt bei den
Befragten die Verkehrsmittelnutzung gegenuiber
der Vor-Corona-Zeit um 11 %. GroRter Verlierer ist

89 Share Now, mobility institute 2020.
90 DLR 2020, Infas 2020.

Bild 4-15: Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel: Differenz
Jetzt” zu ,vor Corona“ (Quelle: KE-CONSULT, studio
next mobility, Befragung der Fahrtberechtigten Car-
sharing 2020; nges = 5.623, n = 5.506; auler stati-
onsbasiertes Carsharing (nges = 5.260, n = 5.148)
und stationsunabhéngiges Carsharing (nges = 1.643,
n = 1.600))

der OPNV. Das stationsbasierte Carsharing verliert
2 %, das stationsunabhangige Carsharing verliert
24 %.°' Der Anbieter Share Now nennt als Haupt-
grund fir den starken Einbruch des stationsunab-
hangigen Carsharing: ,Der Berufsverkehr hat sich
verabschiedet.“®? In der Untersuchung von Share
Now und dem mobility institute wurde festgestellt,
dass die Buchungszahlen vor allem in den friihen
Morgen- und Abendstunden aufgrund von Kurzar-
beit und Arbeit im Homeoffice stark zuriickgegan-
gen sind.®® Auch der Einsatz der stationsunabhan-
gigen Carsharingfahrzeuge als Zubringerfahrzeug
zum Fernverkehr der Bahn und zu den Flughéfen
ging infolge der Corona-Pandemie stark zurick.

Zu beachten ist, dass die Befragung auf3erhalb der
Lockdown-Zeiten durchgefiihrt wurde. Es zeigt sich,
dass die starken Einbriche, die die Anbieter im
Lockdown verzeichnet haben, auerhalb des Lock-
downs weitaus moderater ausfallen werden. Dies
wird bspw. auch vom Anbieter Share Now bestatigt,
der nach Ende des Lockdowns deutliche Steige-
rungsraten verzeichnen konnte.%

1 zur Ableitung der Werte wurden die wéchentlichen Nutzungsziffern wie folgt verwendet: (fast) taglich: 5; ein- bis dreimal pro

Woche: 2; ein- bis dreimal pro Monat: 0,5; seltener: 0,1; (fast) nie: 0.

92 Share Now 2021.
93 Share Now, mobility institute 2020.
94 Share Now 2021.
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Stimme voll | Stimme eher | Stimme eher | Stimme nicht
und ganz zu zu nicht zu zu
Durch die Corona-Pandemie wird das Carsharingangebot in
. N 3 8 28 5
unserer Kommune nachhaltig geschwacht.
Die Corona-Pandemie hat lediglich einen kurzfristigen schwa-
chenden Einfluss auf das Carsharingangebot in unserer Kom- 7 26 9 1
mune.
Durch die Corona-Pandemie wird das Carsharingangebot bei
: . ) - N 1 6 17 1
uns in der Kommune mittel- bis langfristig gestarkt.

Tab. 4-13: Einschatzungen der Kommunen und Kommunalverbande zu den Auswirkungen der Corona-Pandemie auf die Entwick-
lung des Carsharing (Quelle: KE-CONSULT, studio next mobility, Kommunalbefragung CsgG 2020)

Auch wenn einige Anbieter unter dem Einfluss der
Corona-Pandemie ihre Expansionsplane zurtick-
stellen, sieht die Mehrheit der befragten Anbieter
die Schwachung des Carsharing durch die Coro-
na-Pandemie als kurzfristige und voriibergehende
Erscheinung an. Lediglich funf Anbieter sehen ihr
Angebot nachhaltig geschwacht. Ein groRer Teil der
Anbieter sieht sogar eine Starkung des Carsharing
durch die Corona-Pandemie und versteht das sich
andernde Mobilitdtsverhalten als eine Chance fur
die Weiterentwicklung des eigenen Carsharing-
angebotes.

Ahnlich schatzen die befragten Kommunen den
Einfluss der Corona-Pandemie ein (Tabelle 4-13).
Die wenigsten antwortenden Kommunen (11) se-
hen eine langfristige und nachhaltige Schwachung
des Carsharing. Die meisten (33) halten den schwa-
chenden Einfluss flr eher voriibergehend. Einige
(7) erwarten sogar eine Starkung des Carsharing.

4.5 Vollzugs- und MaBnahmenwirt-
schaftlichkeit des Carsharing-
gesetzes

Die Wirtschaftlichkeitskontrolle umfasst im Rahmen
von Evaluationsanalysen die Untersuchung der
Vollzugswirtschaftlichkeit und der Malinahmenwirt-
schaftlichkeit. Die Vollzugswirtschaftlichkeit analy-
siert den administrativen Aufwand und Mittelver-
brauch im Vollzugsprozess. Im Rahmen der Mal3-
nahmenwirtschaftlichkeit wird untersucht, in wel-
chem Verhaltnis der Aufwand zur Zielerreichung
steht.

4.5.1 Vollzugswirtschaftlichkeit des
Carsharinggesetzes

Erganzend zur Zielerreichungs- und Erfolgskontrol-
le findet in der vorliegenden Evaluation eine Unter-
suchung der Vollzugswirtschaftlichkeit statt. Die
Vollzugswirtschaftlichkeit ist im Rahmen von Eva-
luationen auf die Frage bezogen, ob die Umsetzung
der Intervention wirtschaftlich ist, d. h., es stehen
die Kosten der Interventionsmaflnahmen und Pro-
zesse sowie die begleitenden Kosten fiir Administ-
ration und Umsetzung der Intervention im Mittel-
punkt. Analysiert wird damit der Mittelverbrauch im
Vollzugsprozess. Bei der hier durchzufihrenden
Evaluation des CsgG erfolgt die Bewertung der
Vollzugswirtschaftlichkeit im Sinne der regulatori-
schen Interventionslogik mittels einer Bewertung
der administrativen Prozesse sowie der Umsetzung
des CsgG vor Ort. Die Ergebnisse stiitzen sich in
erster Linie auf Aussagen der Kommunen und An-
bieter zur Zufriedenheit mit den gesetz- und verord-
nungsgeberischen Regelungen und zum erforderli-
chen administrativen Aufwand zur Umsetzung von
MaRnahmen zur Bevorrechtigung des Carsharing,
um die Verwendung von Carsharingfahrzeugen im
Rahmen stationsunabhéngiger oder stationsbasier-
ter Angebotsmodelle zu férdern.

Folgende wesentlichen Erkenntnisse zur Vollzugs-
wirtschaftlichkeit lassen sich ableiten:

* Hohe Zufriedenheit mit der Verabschiedung des
CsgG. 60 % (47 Kommunen) der antwortenden
Kommunen (78) sind insgesamt eher oder sehr
zufrieden mit der Ausgestaltung des CsgG.
Nachteile durch das CsgG sehen lediglich 8
Kommunen; von denen 6 Kommunen dem CsgG
eine hemmende Wirkung auf den Ausbau des
stationsbasierten Carsharing zusprechen. Ge-
nannt werden hier die aufwandigen und/oder
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langwierigen Verfahren zur Erteilung von Son-
dernutzungserlaubnissen, die Belegungspflicht
der Anbieter, die nicht-geklarte Ausweisung
kommunaler Flachen und die Belegungspflicht
fur die Anbieter.

* Aus der Kommunalbefragung und aus den Ex-
perteninterviews geht hervor, dass vor allem die
Herstellung von Rechtssicherheit durch das
CsgG positiv bewertet wird.

+ Uberwiegend zufrieden sind die Kommunen
auch hinsichtlich der Ausgestaltung der landes-
gesetzlichen Regelungen zum Carsharing. Fur
die Kommunen sind die Regelungen von Bund
und Landern im Zusammenspiel eine deutliche
Erleichterung und wichtige Foérdervorausset-
zung fur das Carsharing in den Kommunen.

» Eine differenzierte Bewertung liegt hinsichtlich
des administrativen Aufwands der Umsetzung
vor: 34 Kommunen sagen, dass die Verfahren
zur Erteilung von Sondernutzungserlaubnissen
zu aufwandig sind.

» Eine kurzere Zeitspanne zwischen dem CsgG
und der StVO-Novelle ware laut Aussage einiger
Kommunen wiinschenswert gewesen. Der zeitli-
che Versatz zwischen Inkrafttreten des CsgG
und Novellierung der StVO hat aus ihrer Sicht
die Umsetzung und Kommunikation verzdgert
und erschwert.

* Der finanzielle Aufwand, der mit der Gesetzes-
verabschiedung und -anwendung verbunden ist,
ist begrenzt. In der Begriindung zum CsgG wird
ein finanzieller Aufwand fur die Rechtsaufsicht
des BMVI in Héhe von 95.450 € pro Jahr und fir
Verfahrensanpassungen und Schulungen bei
den Bundeslandern und Kommunen von einma-
lig 3 Mio. € und jahrlich 631.300 € aufgefihrt
(siehe Kapitel 4.1). Der anfallende Erflllungs-
aufwand des Bundes wird im Einzelplan 12 des
BMVI erbracht.®® Im Vergleich zum Umfang der
Haushaltsmittel im Bereich Verkehr von Bund
und Landern spielt der Aufwand eine sehr unter-
geordnete Rolle und ist fiir eine regulatorische
MalRnahme als durchaus angemessen zu be-
werten. Aus Sicht der Evaluation ist die Vollzugs-

95 Deutscher Bundestag 2017: 27.

wirtschaftlichkeit der administrativen Umsetzung
gegeben.

Aus Sicht der Evaluation ist die Vollzugswirtschaft-
lichkeit bezogen auf den Mitteleinsatz erreicht. Hin-
sichtlich der administrativen Umsetzung ware eine
kirzere Zeitspanne zwischen Erlass des CsgG und
Novellierung der StVO fir eine schnellere Errei-
chung der Interventionsziele forderlich gewesen.

4.5.2 MaBnahmenwirtschaftlichkeit des
Carsharinggesetzes

Die Kontrolle der MaRnahmenwirtschaftlichkeit un-
tersucht, ob der Mitteleinsatz in Bezug auf die mit
der (regulatorischen) Intervention verbundenen Ef-
fekte (Nutzen) wirtschaftlich ist, und beleuchtet da-
mit den Mitteleinsatz bezuglich der Erreichung der
Interventionsziele.

Die Bewertung der MaRnahmenwirtschaftlichkeit
stellt bei gesetzgeberischen/regulatorischen Mal}-
nahmen eine Herausforderung dar, wenn kein nor-
mierter oder quantitativer Output direkt zu beurtei-
len ist. Da keine direkt quantifizierbaren Kennzah-
len zu Kosten und Nutzen der Malinahme vorlie-
gen, wird fUr diesen Untersuchungsschritt ein quali-
tativer Ansatz gewanhlt. Hierbei wird auf die Bereit-
schaft und Planungen der Kommunen zur Umset-
zung von Malnahmen zur Bevorrechtigung des
Carsharing sowie auf die Mehrwerte, die auf die In-
tervention zurtickzufiihren sind, Bezug genommen.

Wesentliche Aspekte zu Umsetzungsbereitschaft
und Mehrwerten sind im Folgenden aufgefihrt.

Umsetzungsbereitschaft

» Die Ausdehnung der Bevorrechtigungen des
Carsharing in Kommunen sind ein Interventions-
ziel und eine unmittelbare Wirkung des CsgG.
Mit dem CsgG, den Regelungen der Bundeslan-
der und der StVO-Novelle sind die rechtssichere
Umsetzung von Parkbevorrechtigungen fur
Carsharingfahrzeuge erméglicht und die Umset-
zungsbereitschaft in den Kommunen deutlich
stimuliert worden. 14 Kommunen und Kommu-
nalverbande (von 107 befragten Carsharing-
kommunen) geben an, dass die Anzahl der Stell-
flachen bzw. Parkplatze fir Carsharingfahrzeu-
ge seit der StVO-Novelle bereits gestiegen ist
und in 35 Kommunen bzw. Kommunalverban-
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den (von insgesamt 151 befragten Kommunen)
ist die Ausweisung weiterer Stellflachen und
Parkplatze fur Carsharingfahrzeuge auf offentli-
chen Straflen und Wegen zudem in Umsetzung
oder geplant (s. Tabelle 4.4).

* Angebotsausweitung der Anbieter: Die Bevor-
rechtigungen im Sinne des CsgG entfalten bei
den Anbietern eine Wirkung, indem sie einen
Ausbau des Angebotes in Bestandskommunen,
aber auch eine Ausweitung auf neue Kommunen
unterstiitzen. Dies erfolgt vor allem in Kommu-
nen, die bereits Uber Carsharingangebote verfi-
gen (Angabe von 31 Anbietern). Aber auch die
Aufnahme neuer Kommunen in das Angebots-
spektrum wird verstarkt: 17 Anbieter sehen sich
durch die Bevorrechtigungen im Sinne des CsgG
bei einer moglichen Expansion in Kommunen, in
denen sie bisher kein Carsharing anbieten, un-
terstitzt (s. Bild 4-6 und Bild 4-7).

* Veranderung der Flottenstruktur: Carsharingflot-
ten weisen einen Uberdurchschnittlichen Elektri-
fizierungsgrad auf und sind geeignet, die Elektri-
fizierungsquote im Kfz-Bestand zu forcieren.
Dieser Trend wird weiter unterstutzt, indem flr
viele Kommunen und Kommunalverbande das
Kriterium ,Anteil schadstoffarmer Fahrzeuge*
eine wichtige Rolle innerhalb der Auswabhlkriteri-
en bei der Erteilung von Sondernutzungserlaub-
nissen fiir Stellflachen spielt.

Mehrwert

* Vernetzung, Starkung des Umweltverbundes:
Fir 56 Kommunen (von 82 antwortenden Kom-
munen) ermdglichen die Bevorrechtigungen von
Carsharingfahrzeugen eine bessere Verknip-
fung mit dem Offentlichen Personennahverkehr.
Fir 71 Kommunen (von 82 antwortenden Kom-
munen) tragen die Bevorrechtigungen von
Carsharingfahrzeugen zur Foérderung einer
nachhaltigen Mobilitat bei.

« Ein wichtiger Mehrwert des CsgG liegt in der Un-
terstitzung bei der Umsetzung von Mobilitats-
konzepten und MalRnahmen des Mobilitatsma-
nagements vor Ort. So geben 59 der 82 antwor-
tenden Kommunen an, dass die Bevorrechtigun-
gen von Carsharingfahrzeugen zur erfolgreichen
Umsetzung des Mobilitatskonzeptes in ihrer
Kommune beitragen und fir 44 Kommunen der
82 antwortenden Kommunen lassen sich die
raumlichen Liicken des bisherigen Carsharin-
gangebotes schliel3en.

* Neuaufteilung der Verkehrsflachen in Stadten:
Den Carsharingangeboten wird ein besonderes
Potenzial fur die Entlastung und flacheneffizien-
te Nutzung des offentlichen Raums zugeschrie-
ben. Dies wurde vor allem in den Expertenge-
sprachen mit den Kommunen hervorgehoben.

Die Effekte des CsgG (insbesondere die Ausdeh-
nung der Bevorrechtigungen des Carsharing in den
Kommunen, Ausbau und breitere Marktdurchdrin-
gung des Carsharing, Beitrage des Carsharing zur
Verringerung der klima- und umweltschadigenden
Wirkungen des Verkehrs) rechtfertigen den admi-
nistrativen Aufwand und die damit verbundenen
Aufwendungen und Kosten. Vor diesem Hinter-
grund kommt die Bewertung der MaRnahmenwirt-
schaftlichkeit zu einem positiven Gesamtergebnis,
auch wenn kein normierter oder quantitativer Out-
put direkt beurteilt werden kann.

5 Zusammenfassung der
Erfolgskontrolle und
Handlungsempfehlungen

Im Auftrag der Bundesanstalt fir StralRenwesen
wurde vom Bearbeiterteam KE-CONSULT Kurte&
Esser GbR (Auftragnehmer) und studio next mobili-
ty Wittowsky Garde Groth GbR (im Unterauftrag)
vom 1. Juni 2020 bis zum 31. Januar 2021 das 2017
in Kraft getretene CsgG evaluiert.

Das CsgG bildet die Grundlage, Carsharingfahr-
zeuge zur Forderung des Carsharing zu bevorrech-
tigen. Dies betrifft die Erteilung von Sondernut-
zungserlaubnissen fir 6ffentliche Strallen an An-
bieter von stationsbasierten Carsharingfahrzeugen
sowie das Parken und das Erheben von Parkge-
bihren auf offentlichen StralRen fiir stationsunab-
hangige und stationsabhangige Fahrzeuge.

Mit dem CsgG wurden vor allem Verkehrs- und Um-
weltziele verbunden:

» Die Verringerung des motorisierten Individual-
verkehrs und damit der klima- und umweltschad-
lichen Auswirkungen desselben,

+ die Vernetzung des Offentlichen Personennah-
verkehrs und die SchlieBung der Licke zwi-
schen den Verkehrsmitteln des Umweltverbun-
des,
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» der Ersatz privater Pkw und damit der Senkung
des Pkw-Bestandes und der Entlastung des 6f-
fentlichen Raums,

* die erhdhte Marktdurchdringung mit neuen und
umweltschonenden Antriebstechnologien,

« die Vereinfachung und Starkung der Nutzung
von Carsharing und die Forderung einer nach-
haltigen Mobilitat,

» die Verbesserung der Bedingungen fiir die Leis-
tungsfahigkeit der Volkswirtschaft.

Mit der vorliegenden Evaluation wurde der Zielerrei-
chungsgrad auf Basis des Input-Output-Outco-
me-Impact-Ansatzes Uberprft. Unter Input werden
die Regelungen des CsgG, die Zielvorgaben sowie
der finanzielle Aufwand, der zur Umsetzung anfallt,
verstanden. Das CsgG ist Ausloser fur weitere ge-
setz- bzw. verordnungsgeberische Aktivitaten auf
Bundes-, Landes- und kommunaler Ebene (= Out-
put). Infolgedessen sehen sich die Anbieter gean-
derten, im gunstigsten Fall verbesserten Rahmen-
bedingungen gegeniber. Dies fihrt zu einer Veran-
derung des Angebotes. Die Nachfrager reagieren
ebenfalls auf gednderte Rahmenbedingungen. Dies
hat Auswirkungen auf den Umfang und den Modal
Split-Anteil des Carsharing (= Outcome). Aus der
veranderten Marktdurchdringung ergeben sich
schlieBlich verkehrliche, umweltliche und gesamt-
wirtschaftliche Auswirkungen (= Impact).

In der Forschung zum Carsharing sind bisher die
Auswirkungen des CsgG noch nicht umfassend
untersucht worden. Daher basiert die vorliegende
Evaluation auf eigenen durchgefihrten Erhebun-
gen bei den Bundeslandern, den Kommunen
und Kommunalverbanden, den Carsharinganbie-
tern und den Nachfragern (Carsharingnutzern).

* Bei den Bundeslandern wurde eine Abfrage zur
Schaffung korrespondierender Landesregelun-
gen zum stationsgebundenen Carsharing durch-
gefihrt. Es liegen Informationen zu allen Bun-
deslandern vor.

* Die Kommunen und Kommunalverbande wur-
den per Fragebogen (online) zum Stand der Um-
setzung, zu den Umsetzungsplénen und zu den
Erwartungen befragt. Es liegen Informationen
von insgesamt 151 Kommunen und Kommunal-
verbanden vor. Darin enthalten sind 19 der 20
groRten Stadte Deutschlands. In 44 der befrag-
ten Kommunen und Kommunalverbanden gibt

es kein Carsharingangebot. Die 107 Kommunen
und Kommunalverbande mit Carsharingangebo-
ten entsprechen, gemessen an der Anzahl der
Carsharingfahrzeuge, etwa 90 % des Carsha-
ringmarktes. Die Befragungsstichprobe bildet in
der Tendenz die tatsachlichen Anbieterstruktu-
ren bezuglich der Carsharingvarianten ab.

+ Die Carsharinganbieter wurden ebenfalls per
Fragebogen (online) befragt. Die 44 antworten-
den Anbieter entsprechen etwa 25 % der An-
bieter in Deutschland. Gemessen an der Anzahl
der Fahrzeuge werden 75 % des Carsharing-
marktes abgedeckt. Die antwortenden Anbieter
bieten alle Carsharingvarianten an: Anbieter
von stationsabhangigem Carsharing (70 %), An-
bieter von stationsunabhangigem Carsharing
(10 %) und Anbieter von kombiniertem Carsha-
ring (20 %).

* Auch die Verkehrsteilnehmer wurden per Frage-
bogen (online) befragt. Es liegen 5.623 auswert-
bare Befragungen vor. Die verschiedenen
Carsharingvarianten sind in grof3er Zahl vertre-
ten (stationsbasiertes Carsharing: 5.260 Fahrt-
berechtigte, stationsunabhangiges Carsharing:
1.643 Fahrtberechtigte, kombiniertes Carsha-
ring: 581 Fahrtberechtigte). Etwas mehr als die
Halfte (52,5 %) der Fahrtberechtigten nutzt
Carsharing einmal pro Woche oder haufiger, der
Rest nutzt Carsharing seltener.

Aus den empirischen Erhebungen lassen sich, ge-
stutzt durch die Forschungen zum Thema Carsha-
ring, die folgenden Evaluationsergebnisse ableiten.

» Das CsgG hat weitere gesetz- und verordnungs-
geberische Aktivitaten in Bund und Landern an-
gestolRen. Mit der StVO-Novelle vom 20. April
2020 sind die straflenverkehrsrechtlichen Vor-
aussetzungen zur Bevorrechtigung von Carsha-
ringfahrzeugen geschaffen worden. Damit kén-
nen die zustandigen Strallenverkehrsbehdrden
der Lander die Parkbevorrechtigungen im Sinne
des CsgG umsetzen. Einzelne Kommunen ga-
ben an, dass eine Festlegung der plakettenver-
gebenden Stelle erfolgen sollte.®® Der zeitliche

96 Anmerkung: Es existiert bereits eine Verkehrsblattverlautba-
rung, aus der die Vorgaben zur Erteilung der Carsharingpla-
kette zur Kennzeichnung von Carsharingfahrzeugen hervor-
gehen (Verkehrsblattverlautbarung vom 18. August 2020
(VKBI. S. 505)).
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Abstand zwischen Inkrafttreten des CsgG und
StVO-Novelle wird kritisiert. In den meisten Bun-
deslandern gibt es zudem bereits gesetzliche
Regelungen zum stationsbasierten Carsharing
auf StralRen nach Landesrecht bzw. es liegen
diesbezlgliche Gesetzesentwirfe vor. Aller-
dings gibt es ein Bundesland, in dem eine dem §
5 CsgG entsprechende landesrechtliche Rege-
lung als nicht sinnvoll angesehen wird.

» Das CsgG dient in den Kommunen vielfach als
Katalysator, um Carsharing als Teil des kommu-
nalen Mobilitatskonzeptes zu betrachten. Damit
wird Carsharing als Beitrag zur Mobilitdtswende
anerkannt. Allerdings fehlen der kommunalen
Verwaltung teilweise Argumente, um den Ver-
kehrs- und Umweltnutzen des Carsharing auch
in den politischen Gremien positiv zu verankern,
sodass die Bevorrechtigung des Carsharing in
den Kommunen teilweise schwer durchsetzbar
ist.

Die Kommunen sehen die Vorteile des CsgG vor al-
lem in der Rechtssicherheit und Planungssicher-
heit. Sie begrifRen explizit die moglichen Hand-
lungsoptionen, die das CsgG ihnen bietet. Dies be-
trifft sowohl die Auswahl von Standorten fir Carsha-
ringstellflachen als auch die Festlegung von Aus-
wabhlkriterien fur Carsharinganbieter. Den Kommu-
nen steht damit die Gestaltungsfreiheit offen, die
zur Befriedigung der individuellen kommunalen Be-
dirfnisse und der Lésung der individuellen kommu-
nalen Herausforderungen notwendig ist. Carsha-
ring wird damit steuerbar. Insofern wird derzeit kein
Bedarf flr eine Rechtsverordnung gemaly § 5 Ab-
satz 8 CsgG, die die Eignungskriterien festlegt und
an den aktuellen Stand der Technik anpasst, gese-
hen. Allerdings ist insbesondere fur kleine, 1andliche
Kommunen der Verwaltungsaufwand, der sich aus
der Auswahl von Standorten und Anbietern ergibt,
hoch. Es fehlen vor allem den kleineren Kommunen
die personellen Kapazitaten fiir diese Aufgaben, so-
dass die Notwendigkeit eines Auswahlverfahrens
fur die Erteilung von Sondernutzungserlaubnissen
fur einzelne Kommunen sogar hemmend wirkt. Das
CsgG bietet jedoch Mdaglichkeiten zur Vereinfa-
chung des Verfahrens, etwa durch ein vorab durch-
fUhrbares Interessenbekundungsverfahren sowie
Erleichterungen flir kleinere Kommunen unter
50.000 Einwohnern in Teil 3 der Anlage.

Vor allem gro3e und mittlere Kommunen betonen
mehrheitlich die marktéffnenden Wirkungen, die mit
transparenten Vergabeverfahren verbunden sind.

Sie sehen die Entwicklung von Auswahlverfahren
als Investition in die Zukunft. Allerdings scheint die
im CsgG vorgesehene Vertragslaufzeit von maxi-
mal 8 Jahren teilweise hemmend zu sein. Dieser
Zeitraum wird als zu kurz angesehen, um wirtschaft-
lich Infrastruktur, bspw. Ladeinfrastruktur fiir Elekt-
romobilitdt, aufbauen zu kénnen.

Das CsgG beeinflusst die konkreten Aktivitaten der
Kommunen positiv. In vielen Kommunen wurden die
Bevorrechtigungen bereits umgesetzt, in anderen
sind die Bevorrechtigungen in Planung. Dies betrifft
sowohl die Bereitstellung von Stellflachen flr stati-
onsbasierte Carsharingfahrzeuge bzw. von Park-
platzen fir alle Carsharingfahrzeuge als auch die
ErmaRigung von Parkgebihren fiir Carsharingfahr-
zeuge. In weiteren Kommunen werden derzeit Stell-
flachen und Parkplatze fir Carsharingfahrzeuge
angeordnet -oder entsprechende Bedarfsermittlun-
gen durchgefiihrt. Nicht in allen Kommunen scheint
es bereits ein Verfahren bzw. eine Stelle fir die Aus-
gabe der Plaketten zur Kennzeichnung von Carsha-
ringfahrzeugen zu geben.

» Das CsgG unterstitzt das Carsharingangebot.
Dies gilt fiir die Anbieter aller Varianten (stations-
basiert, stationsunabhangig, kombiniert). Der
Anordnung von Carsharingparkplatzen und
-stellflachen wird vor den finanziellen Anreizen
(Parkgeblhrenermafigung) der Vorzug gege-
ben. Allerdings bekunden viele Anbieter weite-
ren Forderbedarf zu Etablierung und/oder Star-
kung des Carsharing vor allem in kleinen Kom-
munen.

Die Anbieter erwarten Nachfragewirkungen aus der
erhéhten Sichtbarkeit und Wahrnehmbarkeit der
Carsharingfahrzeuge, die sich aus der moglichen
Vergabe von Stellflachen im 6ffentlichen Raum er-
geben.

Fur den GroRteil der Anbieter (mehr als 90 %) sind
die Bevorrechtigungen im Sinne des CsgG hilfreich,
das Angebot in den Kommunen auszudehnen, in
denen sie bereits Carsharingfahrzeuge betreiben.
Dies betrifft die VergroRerung der Fahrzeugflotte,
die Verdichtung des Stationsnetzes und die Auswei-
tung des Bediengebiets. Einen Teil der Anbieter
(40 %) unterstitzen die Bevorrechtigungen im Sin-
ne des CsgG bei der Ausdehnung ihres Angebotes
auf Kommunen, in denen sie bisher keine Carsha-
ringfahrzeuge betreiben.

» Die Verkehrsteilnehmer (Fahrtberechtigten) be-
kunden voraussichtlich steigende Nutzungshau-
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figkeiten als Reaktion auf das verbesserte Ange-
bot infolge der steigenden Zuganglichkeit, Sicht-
barkeit, Planbarkeit und Zuverlassigkeit. Weitere
Nachfragepotenziale lassen sich vor allem bei
den Verkehrsteilnehmern, die Carsharing bisher
wenig nutzen, durch sinkende Kosten, z. B. in-
folge ermaligter Parkgebihren, heben. Insge-
samt fihren die verbesserten Rahmenbedingun-
gen zu einer verstarkten Nutzungsabsicht der
Fahrtberechtigten und beglinstigen damit eine
verstarkte Marktdurchdringung.

* Die Verbesserungen der Rahmenbedingungen
fur das Carsharing und die hierdurch zu erwar-
tende Steigerung des Modal Split-Anteils des
Carsharing an der Personenmobilitédt sowie die
modglichen Steuerungsmoglichkeiten der Kom-
munen sind geeignet, einen positiven Impact auf
Verkehr, Umwelt und Gesamtwirtschaft hervor-
zurufen. Dies betrifft insbesondere die Senkung
des Pkw-Bestandes, die Senkung des Park-
platzbedarfs und somit die Verbesserung der
Parkraumsituation vor Ort, die méglichen Entlas-
tungseffekte im Pkw-Verkehr, die Verkniipfungs-
effekte mit dem OPNV, die Elektrifizierung der
Fahrzeugflotte und positive wirtschaftliche Im-
pulse. Allerdings kdnnten insbesondere steigen-
de Marktanteile des stationsunabhangigen
Carsharing zu leichten Kannibalisierungseffek-
ten in Bezug auf den OPNV filhren, indem Fahr-
ten mit Bussen und Bahnen durch Fahrten mit
Carsharingfahrzeugen ersetzt werden. Naher zu
untersuchen ist zudem, welche Fahrleistungs-
und Emissionsveranderungen sich in Summe
ergeben. Untersuchungen legen nahe, dass
nicht in allen Fallen mindernde Effekte zu erwar-
ten stehen®” und Carsharing daher als Enabler
gesehen werden sollte, um die kommunale Ver-
kehrswende und deren Akzeptanz insgesamt
voranzubringen.

+ Die Vollzugswirtschaftlichkeit des CsgG bezo-
gen auf den Mitteleinsatz ist gegeben. Die MaR-
nahmenwirtschaftlichkeit wird insgesamt positiv
beurteilt.

Insgesamt hat das CsgG im Zusammenspiel mit der
StVO und den Regelungen der Bundeslander dazu
gefihrt, dass Kommunen Carsharingfahrzeuge be-
vorrechtigen bzw. planen, dies zu tun, um so die

97 Bko-Institut e. V. (2018).
98 \/igl. dazu SCHWEIG et al. 2004.

Marktdurchdringung zu erhdéhen. Damit verbunden
ist das Potenzial zu positiven und langfristigen
verkehrlichen Umweltentlastungswirkungen sowie
zu einer Steigerung der Aufenthaltsqualitat.

Die vom CsgG ausgehenden potenziellen positiven
langfristigen Wirkungen konnten perspektivisch
noch verstarkt werden. Dies ist dann der Fall, wenn
es gelingt, die Belange kleiner Kommunen starker
zu berucksichtigen, weitere spezifische Férdermal-
nahmen anzubieten und begleitende Kampagnen
umzusetzen. Darlber hinaus sollte erwogen wer-
den, ob der Adressatenkreis des CsgG um neuarti-
ge und innovative Carsharingangebote erweitert
werden sollte. Auf Basis der Evaluationsergebnisse
wird nicht die Anderung des CsgG empfohlen. Zur
Verstetigung und Verstarkung werden 12 Punkte
auf 4 Handlungsebenen vorgeschlagen.

Handlungsebene 1:
Beriicksichtigung der Belange der kleinen
und mittleren Kommunen

Die bereits im Jahr 2004 im Auftrag der Bundesan-
stalt fir StralRenwesen festgestellten Schwierigkei-
ten, ein wirtschaftliches Carsharingangebot in klei-
nen und mittleren Stadten aufzubauen,®® liegen
auch heute noch vor. Infolgedessen etabliert sich
teilweise kein Angebot. Unter den befragten Kom-
munen weisen fast alle GroRstadte (94 %) ein
Carsharingangebot auf. Bei den Mittelstadten sind
es nur 66 % und bei den Kleinstadten lediglich
42 %. Dem gegenuber stehen die positiven Aussa-
gen der kleinen und mittleren Kommunen zum
Carsharing, von denen 83 % der Kommunen ohne
Carsharing dieses als wichtigen Teil eines vernetz-
ten und integrierten Mobilitdtskonzeptes ansehen.
Insofern ist hier noch ein bedeutendes Potenzial fir
die Marktdurchdringung des Carsharing zu vorhan-
den. Allerdings empfinden viele kleine und mittlere
Kommunen die Verwaltungsverfahren zur Bevor-
rechtigung des Carsharing als zu zeit- und persona-
lintensiv. DarUber hinaus sehen sie sich in der Re-
gel nicht mehreren Anbietern gegenuber, sodass
ein Auswahlverfahren als Uberflissig empfunden
wird. Die Evaluation empfiehlt die folgenden Mal3-
nahmen zur Entwicklung von Carsharingangeboten
in kleinen und mittleren Kommunen:
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* Prifung weiterer Verfahrensvereinfachungen
bzw. Prifung der Schaffung von weiteren Aus-
nahmeregelungen fir kleine und mittlere Kom-
munen.

» Spezifische (finanzielle) Férderung von nicht-
wirtschaftlichen Lésungen.

* Bereitstellung von Unterstlitzungsmaoglichkeiten
fir die Verwaltung kleinerer und mittlerer Kom-
munen zur Planung und Einfiihrung von Carsha-
ringangeboten insbesondere durch das jeweilige
Land.

Handlungsebene 2:
Ausweitung moglicher Adressaten der
Bevorrechtigungen

Im CsgG wird als Ubergeordnetes Ziel der Bevor-
rechtigungen die Verringerung des motorisierten In-
dividualverkehrs und dessen klima- und umwelt-
schadlicher Auswirkungen genannt. Dabei sind die
Adressaten der Bevorrechtigungen eng definiert
(vgl. Kapitel 4.1). Zur Durchsetzung eines mdglichst
klima- und umweltfreundlichen Mobilitatsmix kénnte
es sinnvoll sein, diesen Adressatenkreis auszudeh-
nen.

Die neuen Entwicklungen im Mobilitdtsmarkt gehen
dahin, dass in Zukunft fur die Verkehrsteilnehmer
mafgeschneiderte, individualisierte = Mobilitats-
dienstleistungen angeboten werden (MaaS: Mobili-
ty-as-a-Service). In Zukunft soll es mdglich sein,
plattformbasiert mithilfe einer App maf3geschneider-
te Angebote u. a. mit mehreren Verkehrsmitteln zu-
sammenzustellen und direkt zu buchen. Dadurch
kénnen der Offentliche Verkehr, Ridepooling und
Ridesharing-Angebote sowie weitere Mobilitats-
und Informationsdienste einfach kombiniert wer-
den. Die zur Verfigung stehenden Verkehrsange-
bote kdnnen so gezielter genutzt und ausgelastet
werden. Zu Uberprifen ist, ob die Definition auf An-
bieter neuer Mobilitatsdienstleistungen (MaaS-An-
bieter) ausgedehnt werden sollte, um so zusatzli-
che Angebotsausweitungen und eine zunehmende
Nachfrage nach Carsharingangeboten zu stimulie-
ren. Die MaaS-Anbieter sind Servicedienstleister
und bieten plattformbasiert individuelle Mobilitats-
dienstleistungen an und verfiigen in der Regel nicht
Uber eigene Transportmittel (wie Carsharing-Fahr-
zeuge). Insofern profitieren die MaaS-Dienstleister
nicht von den Anordnungsmdglichkeiten des CsgG.
Es ist zu prufen, ob die Sondernutzungsrechte in
diesen Fallen nicht an das Fahrzeug gebunden

werden, sondern auf den Anbieter der MaaS-Dienst-
leistung Ubergehen und diese dann mit dem Ver-
trieb der Dienstleistung auf den Erwerber und damit
Ersteller der Mobilitatsleistung Gbergehen und im
jeweiligen Transportvorfall in Anspruch genommen
werden kénnen.

Neben den neuen Mobilitatsdienstleistungen spielt
zunehmend auch das peer-to-peer-Carsharing eine
Rolle. Hier teilen sich kleine private, nicht speziell
organisierte Gruppen ein Fahrzeug. Ziel ist in der
Regel die Abschaffung des eigenen Fahrzeugs.
Hier bestehen zwar Bedenken des Missbrauchs der
Bevorrechtigungen, dennoch sollte die Aufnahme
des peer-to-peer-Carsharing bei einer weiteren
Marktanteilssteigerung in den Adressatenkreis in
Betracht gezogen werden, da es geeignet sein
kann, das multimodale Verhalten zu starken und die
Zahl privater Pkw zu reduzieren.®® Dies erfordert
zugleich die Mdglichkeit einer flexiblen Kennzeich-
nung (z. B. uber eine Verknlpfung mit dem Ba-
ckend des peer-to-peer-Anbieters).

Die Evaluation empfiehlt daher eine Prifung der
Erweiterung des Adressatenkreises um

» weitere Carsharingvarianten, wie bspw. peer-to-
peer-Carsharing,

* weitere neue Mobilitatsvarianten wie bspw. Ri-
desharing und Ridepooling.

Handlungsebene 3:
Weitere spezifische FordermaRBnahmen

Wie zuvor dargestellt, ist das CsgG geeignet, die
Marktdurchdringung des Carsharing zu unterstit-
zen. Aus Sicht der Evaluation liegen weitere Poten-
ziale in der Unterstitzung von besonders effektiven
Einzelaspekten. Dies sind zum einen die Verkniip-
fungseffekte mit dem OPNV. Zum anderen scheint
vor allem das kombinierte Carsharing sowohl fiir die
Verkehrsteilnehmer als auch fir die Umwelt beson-
ders hohe Wirkungen zu entfalten. Aufgrund des-
sen werden die folgenden spezifischen Forderun-
gen vorgeschlagen.

» Das Carsharing kann einen positiven Impact
in Kombination mit dem Offentlichen Verkehr
(Fern- und Nahverkehr) entfalten. Dies kann

99 | UDMANN 2018.
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Uber verschiedene Mechanismen wie bspw. der
Verknipfung von Tarifangeboten (Zeitkarten) mit
Carsharingangeboten'® oder auch das Vorhal-
ten von Flachen fur Carsharingfahrzeuge an
Haltepunkten bzw. Mobilstationen geschehen.
Durch SchlieBung von Licken kann das Carsha-
ring die Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel er-
héhen. Dies kann auf zeitlicher Ebene (Abde-
ckung von Schwachlastzeiten) und auf raumli-
cher Ebene (Abdeckung von Gebieten mit
schlechter OPNV-ErschlieRung) geschehen.
Diesem Aspekt kommt nach Einschatzung der
Evaluation eine so hohe Bedeutung zu, dass
eine gezielte Forderung von Verkniipfungsmalf-
nahmen im Rahmen von Forschungs- und/oder
Forderprogrammen sinnvoll erscheint.

» Tiefergehend sollte zudem geprift werden, ob
eine gezielte Unterstitzung des kombinierten
Carsharing geeignet ist, die positiven Auswir-
kungen des Carsharing noch zu steigern. Da
hier der Wissensstand noch nicht ausreichend
erscheint, ist eine Grundlagenuntersuchung zu
empfehlen, die sich den Auswirkungen des kom-
binierten Carsharing widmet, dessen Besonder-
heit in der Kombination des stationsbasierten
und des stationsunabhangigen Carsharing be-
steht. Untersuchungen'®! zeigen bspw., dass
die durchschnittliche Fahrtdauer und die durch-
schnittliche Fahrtweite der stationsunabhangi-
gen Bestandteile des kombinierten Carsharing
weit Uber den entsprechenden Werten des rei-
nen stationsunabhangigen Carsharing liegt. Hier
kénnten auch die oben genannten Varianten
(peer-to-peer, Ridesharing, Ridepooling) be-
rucksichtigt werden.

Handlungsebene 4:
Unterstitzungskampagnen

Bei der Untersuchung der Kommunen und Kommu-
nalverbanden zeigte sich, dass die Regelungen des
CsgG, der StVO sowie der Bundeslander beziiglich
der Bevorrechtigung von Carsharingfahrzeugen im
Allgemeinen positiv bewertet wurden. Allerdings
wurde der Wunsch nach Unterstltzung Uber die rei-
ne Gesetzgebung hinaus genannt. Dies betrifft die

kommunale Arbeit auf mehreren Ebenen. Zum ei-
nen wirde begrift, wenn das CsgG und die damit
einhergehenden Moglichkeiten bekannter waren.
Dies wiirde die Arbeit in der Verwaltung erleichtern
und die Position gegentber der Kommunalpolitik
starken. Dazu gehort auch die Bereitstellung von In-
formationen zur moéglichen Bedeutung von Carsha-
ring innerhalb kommunaler Mobilitdtskonzepte. Zu
beachten ist jedoch, dass es sich hierbei um Ge-
sichtspunkte handelt, die in erster Linie in die Zu-
standigkeit der Lander fallen.

Ein Teil der Kommunen entscheidet sich gegen eine
Umsetzung der Bevorrechtigungen im Sinne des
CsgG wegen des hohen personellen Aufwands, der
damit verbunden ist. Hier waren seitens der Lander
Leitfaden, Checklisten, Best-Practice-Sammlungen
0. A. zweckmaRig, die den Kommunen zur Verfi-
gung gestellt werden, um die kommunalen Mitarbei-
ter bei der praktischen Umsetzung vor Ort zu unter-
stitzen. An dieser Stelle ware auch eine Empfeh-
lung fir die praktische Durchfiihrung der Ausgabe
der Carsharingplakette sinnvoll; die diesbezugliche
Verkehrsblattverlautbarung vom 18. August 2020 ist
noch nicht allen Kommunen bekannt. Einen wichti-
gen Schritt zur Unterstiitzung der Kommunen bildet
die derzeit in Arbeit befindliche Novellierung der
Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Strallenver-
kehrs-Ordnung (VwWV-StVO), die nadhere Einzelhei-
ten in Bezug auf die Anordnung von Parkbevorrech-
tigungen fir Carsharingfahrzeuge sowie beziiglich
der Erteilung von Carsharingplaketten regelt und
den Behdrden insoweit auch als Hilfestellung dient.
Verfahrensbeteiligt sind neben den Landern auch
die Verbande. Dariuber hinaus wirde eine Vernet-
zung der Kommunen helfen. Der Erfahrungsaus-
tausch mit erfahrenen Carsharingkommunen koénn-
te die Entwicklung des Carsharing in Kommunen,
die noch kein Angebot haben, unterstitzen.

Aus Sicht der Evaluation sind von daher die folgen-
den MalRnahmen insbesondere der Lander empfeh-
lenswert:

» Bereitstellung von begleitenden MalRnahmen,
die die Bekanntheit der Mdglichkeiten im Sinne
des CsgG erhdhen,

100 Dpiese Intention findet sich im CsgG bereits in der Anlage zu § 5 Absatz 4 Satz 3: Inhabern von Zeitkarten sollen Vergiinstigungen

eingeraumt werden.

101 Bundesverband Carsharing 2015.
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* Bereitstellung von empirischen Daten und Studi-
en zu den Wirkungen des Carsharing und zu
den Vorteilen der Bevorrechtigung,

» Bereitstellen von Handlungsempfehlungen Best
Practices, Leitfaden und Checklisten zur Bevor-
rechtigung des Carsharing,

* Unterstitzung der Vernetzung von Kommunen,

* Priufung, inwiefern Bund und Lander gemeinsam
und/oder erganzend aktiv werden kénnen.

Die im Rahmen der Evaluation des CsgG durchge-
fuhrte Erfolgskontrolle kommt zu dem Ergebnis,
dass zentrale Interventionsziele des CsgG und der
damit einhergehenden weiteren gesetz- bzw. ver-
ordnungsgeberischen Aktivitaten auf Bundes- und
Landesebene erreicht worden sind. Die positiven
Wirkungen, die durch das CsgG auf Output-, Out-
come- und Impact-Ebene ausgeldst werden, kdnn-
ten durch erganzende begleitende Malnahmen
und eine eventuelle Ausdehnung des Anwendungs-
bereichs perspektivisch noch verstarkt werden. Ein
akuter Fortschreibungsbedarf des CsgG wird der-
zeit jedoch nicht gesehen. Diesbezuglich wird emp-
fohlen, die weitere Marktentwicklung abzuwarten.
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Anhang

Befragung der Kommunen und Kommunalverbande

Ziel der Befragung von Kommunen und Kommunalverbanden war es, Informationen zum
kommunalen Carsharingangebot, bisherige Umsetzungspraktiken und zukiinftige Absichten zur
Bevorrechtigung von Carsharingfahrzeugen im Sinne des CsgG auf kommunaler Ebene abzufragen.
Dabei wurden die wesentlichen Ziele zur Férderung des kommunalen Carsharingangebotes wie die
Attraktivierung des offentlichen Raums sowie der Reduzierung von Verkehrsbelastungen
betrachtet. Neben Kommunen und Kommunalverbanden, die bereits Carsharingangebote haben,
wurden auch Einschatzungen von Kommunen und Kommunalverbdnden, die bisher nicht oder
nicht mehr Uber Carsharingangebote verfligen, eingeholt.

Die Befragung fiir Kommunen und Kommunalverbdande umfasst je nach Filterfihrung bis zu 100
Fragen und war in folgende thematische Blocke gegliedert:

. Allgemeine Angaben zur Kommune bzw. zum Kommunalverband,

. Angaben zum derzeitigen (oder beabsichtigten) Carsharingangebot

. Einstellungen und Bewertungen zu den Moglichkeiten des CsggG,

. Rechtliche Grundlagen und Umsetzungspraxis in Bezug auf Carsharing,

. Einschatzungen zu Verfahren und Kosten im Zusammenhang mit dem CsggG,
. Zuklinftige Planungen.

Die Online-Befragung wurde am 19.10.2020 gestartet und war bis zum 27.11.2020 gedffnet.

Fragebogen

1. Aligemeines: Gerne wiirden wir zu Beginn der Befragung von lhnen einige Informationen zu
lhrer Kommune erhalten. Der besseren Lesbarkeit halber verwenden wir den Ausdruck
»Kommune”“. Gemeint sind damit (kreisfreie) Stadte und Kommunalverbande.



1: In welcher Kommune arbeiten Sie?
Pflichtfrage

2: Wie viele Einwohner hat lhre Kommune?
Pflichtfrage

3: In welchem Bundesland liegt lhre Kommune?
Pflichtfrage

o Baden-Wiirttemberg
o Bayern

o Berlin

o Brandenburg

o Bremen

o Hamburg

o Hessen

o Mecklenburg-Vorpommern
o Niedersachsen

o Nordrhein-Westfalen
o Rheinland-Pfalz

o Saarland

o Sachsen

o Sachsen-Anhalt

o Schleswig-Holstein

o Thiiringen

4: Fur welches Amt oder fiir welche Behorde
arbeiten Sie?
Pflichtfrage

5: Wie schitzen Sie die infrastrukturelle Ausstattung
fur folgende Verkehrsarten in lhrer Kommune ein?

Fahrradverkehr

Skalavon 0

Fuverkehr

Skalavon 0

Off. Personennahverkehr

Skalavon 0

Motorisierter Individualverkehr (Pkw, Kraftrad, ...)

Skalavon 0

—_| =

6: Gibt es in lhrer Kommune Carsharing?
Pflichtfrage

ola
o Nein

7: Seit welchem Jahr gibt es in lhrer Kommune
Carsharing?

[Filter: Nur wenn Frage 6 = ,,Ja“]

Pflichtfrage

sehr schlecht) bis 4 (sehr gut
sehr schlecht) bis 4 (sehr gut
sehr schlecht) bis 4 (sehr gut
sehr schlecht) bis 4 (sehr gut




2. Carsharing als zukiinftiger Baustein im Mobilitatsangebot: Auch wenn es derzeit kein
Carsharingangebot in lhrer Kommune gibt, sind lhre Einschdtzungen fiir uns sehr wichtig. Uns
interessiert vor allem, aus welchen Griinden es (noch) kein Carsharingangebot in lhrer
Kommune gibt, inwiefern Sie Carsharing als Option fiir das Mobilitatsangebot in lhrer Kommune
sehen und wie Sie die im CsgG benannten Moglichkeiten zur Bevorrechtigung fiir
Carsharingfahrzeuge bewerten.

[Filter: Fragenblock 2 nur wenn Frage 6 = ,,Nein“]

8: Welche der folgenden moglichen Griinde fiir ein fehlendes ja nein weil nicht
Carsharingangebot treffen fiir lhre Kommune zu:

Fehlende politische Unterstltzung

Das Nutzerpotenzial ist zu gering

Es gab bisher keinen potenziellen Anbieter

Carsharing ist nicht Bestandteil in unserem Mobilitdtskonzept

9: Sonstiger Grund fiir ein fehlendes Carsharingangebot:

10: Wie beurteilen Sie die derzeitigen Sehr gut Eher gut Eher Sehr WeiB nicht
gesetzlichen Rahmenbedingungen fiir schlecht schlecht
Carsharing?

Auf Bundesebene

Auf Landesebene

11: Ist Ihnen das im Jahr 2017 verabschiedete ola

Carsharinggesetz (CsgG) bekannt? © Nein

12: Inwiefern stimmen Sie den folgenden Aussagen zu:  stimme Stimme ) Keine
. I L. Stimme Stimme . .
Carsharing als Mobilitdtsalternative in unserer voll und eher , Einschatz-
eher zu . nicht zu
Kommune ganzzu nicht zu ung

... gab es schon mal und war leider nicht erfolgreich.

... wdre ein wichtiger Beitrag zur Verkehrswende.

... wdre eine gute Chance, den Pkw-Verkehr zu reduzieren.

... wdre eine gute Chance Stellplatzflachen neu zu ordnen.

... wdre ein wichtiger Teil eines vernetzten und integrierten
Mobilitdtsangebotes.

... ist fir unsere Kommune nicht interessant.

... wollen wir zuklinftig umsetzen.




13: Inwiefern stimmen Sie den folgenden Aussagen zu:

[Filter: Nur wenn bei Frage 12 =,,Stimme eher zu” oder Stimme . Stimme ) Keine
. s i Stimme Stimme . .
»,Stimme voll und ganz zu“ bei der Aussage ,,... wollen wir voll und eher ) Einschatz-
eher zu . nicht zu
zukiinftig umsetzen.”] ganz zu nicht zu ung

Pflichtfrage

Die Einfihrung des Carsharinggesetzes und die Novelle der
StraBenverkehrs-Ordnung vom 20. April 2020 starken unser
Interesse am Carsharing als Baustein der Mobilitat in unserer
Kommune.

Wir haben bereits eine Marktabfrage durchgefiihrt bzw. wollen Sie
demnachst durchfiihren.

Wir sind bereits mit Anbietern im Gesprach.

Wir haben bereits eine Bedarfsermittlung und Standortanalyse fir
Carsharing durchgefiihrt oder wollen sie demnachst durchfihren.

Wir bereiten derzeit Ausschreibungen fir die Vergabe von
zugeordneten, reservierten Carsharingstellflachen vor.

Wir haben bereits oder wollen demnachst ein integriertes
Mobilitdtskonzept erstellen, in dem Carsharing ein wichtiger
Baustein ist.

Carsharing ist ein wichtiger Teil unserer Elektromobilitatsstrategie
oder soll es demnachst werden.

Wir haben bereits Flachen fir Carsharingfahrzeuge im 6ffentlichen

Strallenraum identifiziert oder wollen dies demnachst tun.

3. Derzeitiges Carsharingangebot: In diesem Fragenblock geht es um das derzeitige
Carsharingangebot in lhrer Kommune: Welche Anbieter gibt es? Wie viele Fahrzeuge gibt es?
Wie verteilen sich die Angebote im Raum?

[Filter: Fragenblock 3 nur wenn Frage 6 = ,,Ja“]

14: Unterstiitzt die kommunale Politik Carsharing in ola
lhrer Kommune? o Nein

15: Gibt es in lhrer Kommune eine klare Zustadndigkeit ola
fiir das Thema Carsharing? o Nein
16: In welcher Behorde (Amt, Abteilung, etc.) ist die
Stelle angesiedelt?
[Filter: Nur wenn Frage 15 = ,Ja“]
17: Ist die Zustandigkeit mit einer konkreten ola

o Nein

Stellenfunktion verbunden?
[Filter: Nur wenn Frage 15 = ,,Ja“]




18: Wenn ja, mit welcher?

o Mobilitdtsmanager*in

o Carsharingbeauftragte*r

o Klimaschutzmanager*in

o Nachhaltigkeitsbeauftragte*r
o Sonstiges, und zwar:

19: Wie beurteilen Sie die derzeitigen Sehr gut
gesetzlichen Rahmenbedingungen fiir
Carsharing?

Eher gut Eher Sehr WeiR nicht
schlecht schlecht

Auf Bundesebene

Auf Landesebene

20: Welche Arten des Carsharing werden = o Stationsbasiert:

in lhrer Kommune angeboten? Nennen
Sie uns bitte auch die Anzahl der
jeweiligen Anbieter.

o Stationsunabhangig (free-floating):
o Kombiniert (Anbieter, die sowohl stationsbasiertes als auch free-
floating Carsharing anbieten):

21: Wie viele Carsharingfahrzeuge werden in lhrer
Kommune angeboten? Falls Sie die genaue Zahl nicht

kennen, schatzen Sie bitte.

Anzahl Fahrzeuge stationsbasiertes Carsharing insgesamt:
[Filter: Nur wenn Frage 20 = ,,Stationsbasiert”]

Anzahl Fahrzeuge stationsunabhangiges Carsharing insgesamt:

[Filter: Nur wenn Frage 20 = ,Stationsunabhdngig“]

Anzahl Fahrzeuge kombiniertes Carsharingangebot insgesamt:

[Filter: Nur wenn Frage 20 = ,Kombiniert“]

22: Schéatzen Sie bitte ein, wie gut die einzelnen
Teilrdume in lhrer Kommune mit
Carsharingangeboten versorgt sind:

Innenstadt

Skala von 0 (schlecht versorgt) bis 4 (sehr gut versorgt)

Randbezirke

Skala von 0 (schlecht versorgt) bis 4 (sehr gut versorgt)

23: Schéatzen Sie bitte ein, wie gut die einzelnen
Gebietstypen in lhrer Kommune mit
Carsharingangeboten versorgt sind:

Kerngebiete

Skala von 0 (schlecht versorgt) bis 4 (sehr gut versorgt

Mischgebiete

Skala von 0 (schlecht versorgt) bis 4 (sehr gut versorgt

(reine) Wohngebiete

dorfliche Strukturen

Skala von 0 (schlecht versorgt) bis 4 (sehr gut versorgt

Gewerbe-/Industriegebiete

( )
( )
Skala von 0 (schlecht versorgt) bis 4 (sehr gut versorgt)
( )
( )

Skala von 0 (schlecht versorgt) bis 4 (sehr gut versorgt

24: Gibt es in Ilhrer Kommune anbieterspezifisch

zugeordnete Carsharingstellflichen auf BundesstraBen?
[Filter: Nur wenn Frage 20 =, Stationsbasiert” oder ,,Kombiniert]

Pflichtfrage

ola
o Nein




25: Wie viele sind das (in etwa)?
[Filter: Nur wenn Frage 24 = ,Ja“]
Pflichtfrage

26: Gibt es in lhrer Kommune anbieterspezifische ola
Carsharingstellflichen auf iibrigen StraRen? © Nein
[Filter: Nur wenn Frage 20 = ,Stationsbasiert” oder
,Kombiniert“]
Pflichtfrage
27: Wie viele sind das (in etwa)?
[Filter: Nur wenn Frage 26 = ,,Ja“]
Pflichtfrage
28: In welchen Lagen befinden sich die immer héufig selten nie
Carsharingstationen in lhrer Kommune (damit sind
Stationen im 6ffentlichen und privaten Raum gemeint)?
[Filter: Nur wenn Frage 24 =, Ja“ oder Frage 26 = ,,Ja“]
Im offentlichen StraRenraum, z.B. StraBenrand
In Héfen/Hinterhéfen
An Flughafen
An Bahnhéfen/Bahnhofsvorplatzen
An Mobilstationen/Mobilpunkten
Auf 6ffentlichen Stellplatzen
In Parkhdusern/Parkgaragen (z.B. Hotels)
Auf Supermarktstellplatzen/Tankstellen
Auf privaten Stellplatzen (z.B. Garage, Car-Port, Firmenparkplatze)
o Nein

29: Gibt es weitere, in der vorigen Frage nicht genannte
Lagen, in denen sich Carsharingstationen befinden?
[Filter: Nur wenn Frage 24 = ,Ja“ oder Frage 26 = ,,Ja“]

o Ja, und zwar:

30: Sind Carsharingstationen baulich (z.B. durch ola
versenkbare StraBensperren, sog. Poller) gegen nicht oNein

. . o Teilweise
berechtigte Fahrzeuge geschiitzt?
[Filter: Nur wenn Frage 20 = ,Stationsbasiert” oder
,Kombiniert“]
31: Gibt es in lhrer Kommune allgemeine (nicht ola

o Nein

einzelnen Anbietern zugeordnete) Carsharingparkpladtze
im o6ffentlichen StraBenraum?
Pflichtfrage

32: Wie viele sind das (in etwa)?
[Filter: Nur wenn Frage 31 = ,,Ja“]
Pflichtfrage




33: Auf wie viele Standorte sind diese verteilt?
[Filter: Nur wenn Frage 31 = ,Ja“]
Pflichtfrage

34: In welchen Lagen befinden sich allgemeine (nicht immer héufig selten nie
einzelnen Anbietern zugeordnete) Carsharingparkplatze
in lhrer Kommune (damit sind Stationen im 6ffentlichen

und privaten Raum gemeint)?
[Filter: Nur wenn Frage 31 =,,Ja“]

Im offentlichen Straenraum, z.B. StraBenrand

In Héfen/Hinterhéfen

An Flughafen

An Bahnhéfen/Bahnhofsvorplatzen

An Mobilstationen/Mobilpunkten

Auf o6ffentlichen Stellplatzen

In Parkhdusern/Parkgaragen (z.B. Hotels)

Auf Supermarktstellplatzen/Tankstellen

Auf privaten Stellplatzen (z.B. Garage, Car-Port, Firmenparkplatze)

35: Gibt es weitere, in der vorigen Frage nicht genannte o Nein
Lagen, in denen sich Carsharingstationen befinden? 0Ja, und zwar:
[Filter: Nur wenn Frage 31 = ,,Ja“]

4. Das Carsharinggesetz: Fiir die Evaluation des Carsharinggesetzes ist es wichtig, lhre
Einschatzungen zu den Moglichkeiten der Bevorrechtigungen fiir Carsharingfahrzeuge nach dem
Carsharinggesetz (CsgG) zu bekommen.

[Filter: Fragenblock 4 nur wenn Frage 6 = ,,Ja“]

36: Ist lhnen das im Jahr 2017 verabschiedete ola

Carsharinggesetz (CsgG) bekannt? © Nein

37: In welchem AusmaR beeinflussen | Sehrstark Stark Gering Sehr gering Keine

die im Folgenden genannten Einschatz-
ung

Bevorrechtigungen lhre Aktivitaten

im Bereich Carsharing?
Pflichtfrage

Wir kdnnen allgemeine Carsharingparkplatze
auf 6ffentlichen StraBen und Wegen
ausweisen.

Wir kdnnen reservierte, anbieterspezifisch
zugeordnete Carsharingstellflachen als
Sondernutzung im 6ffentlichen StraRenraum
genehmigen.

Wir kdnnen Parkgebiihren fir
gekennzeichnete Carsharingfahrzeuge
ermaligen oder erlassen.




38: Welchen Einfluss haben die moglichen
Bevorrechtigungen auf das Carsharing in lhrer
Kommune?

unterstiitzt

erschwert

kein Einfluss

Der Ausbau des Carsharing in unserer Kommune wird durch
die moglichen Bevorrechtigungen...

Der Ausbau des free-floating-Carsharing wird...

Der Ausbau des stationsbasierten Carsharing wird...

39: Inwiefern stimmen Sie den folgenden Aussagen fiir
lhre Kommune zu?

trifft
voll und
ganz zu

trifft
eher

trifft

eher zu .
nicht zu

trifft

tiber-

haupt
nicht zu

Keine
Einschéatz-
ung

Die Bevorrechtigungen von Carsharingfahrzeugen ermdglicht eine
bessere Verkniipfung mit dem 6ffentlichen Personennahverkehr.

Die Bevorrechtigungen von Carsharingfahrzeugen tragen zur
Forderung einer nachhaltigen Mobilitat bei.

Die Verfahren zur Bevorrechtigung von Carsharingfahrzeugen sind
zu aufwandig und zu personalintensiv.

Bevorrechtigungen fir Carsharingfahrzeuge wiirden in unserer
Kommune derzeit keine politischen Mehrheiten finden.

Bevorrechtigungen von Carsharingfahrzeugen fiihren zu einer
besseren Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum.

Mit den Bevorrechtigungen von Carsharingfahrzeugen lassen sich
die rdumlichen Liicken des bisherigen Carsharingangebotes
schlieBen.

Die Bevorrechtigungen von Carsharingfahrzeugen tragen zur
erfolgreichen Umsetzung des Mobilitdtskonzeptes in meiner
Kommune bei.

40: Entstehen fiir lhre Kommune Nachteile durch das
Carsharinggesetz?

o Nein

o Ja, und zwar:

41: Hat das CsgG eine hemmende Wirkung auf den
Ausbau des stationsbasierten Carsharings?

o Nein
ola

42: Warum? Bitte erldautern Sie das kurz.
[Filter: Nur wenn Frage 41 = ,,Ja“]

43: Wie zufrieden sind Sie insgesamt mit der
Ausgestaltung des Carsharinggesetzes?

o Sehr zufrieden

o Eher zufrieden

o Eher unzufrieden

o Sehr unzufrieden

o Keine Einschitzung




44: Konnen Sie uns den zentralen Grund fiir lhre
Einschatzung nennen?

[Filter: Nur wenn Frage 43 = ,,Sehr zufrieden” oder ,,Eher
zufrieden” oder ,Sehr unzufrieden“ oder ,,Eher unzufrieden“]

45: Wie zufrieden sind Sie insgesamt mit der
Ausgestaltung der auf dem CsgG beruhenden
Regelungen der StVO?

o Sehr zufrieden

o Eher zufrieden

o Eher unzufrieden

o Sehr unzufrieden

o Keine Einschdtzung

46: Konnen Sie uns den zentralen Grund fiir lhre
Einschatzung nennen?

[Filter: Nur wenn Frage 45 = ,,Sehr zufrieden” oder ,,Eher
zufrieden” oder ,,Sehr unzufrieden“ oder ,,Eher unzufrieden“]

47: Wie zufrieden sind Sie mit der Ausgestaltung der auf
dem CsgG beruhenden landesgesetzlichen Regelungen?

o Sehr zufrieden

o Eher zufrieden

o Eher unzufrieden

o Sehr unzufrieden

o In unserem Bundesland gibt es keine landes-
rechtlichen Regelungen

o Keine Einschdtzung

48: Konnen Sie uns den zentralen Grund fiir lhre
Einschatzung nennen?

[Filter: Nur wenn Frage 47 = ,,Sehr zufrieden” oder ,,Eher
zufrieden” oder ,,Sehr unzufrieden“ oder ,,Eher unzufrieden“]

49: Welche Moglichkeiten und Rahmenbedingungen zur
Bevorrechtigung des Carsharing konnten Sie sich noch
vorstellen? Welche Handlungsoptionen sehen Sie, um
das Carsharinggesetz weiterzuentwickeln?

5a. Rechtliche Grundlagen und bisherige Praxis: In diesem Fragenblock geht es um den

bisherigen und zukiinftigen planungspraktischen Umgang mit Carsharing in lhrer Kommune.
Gerne wollen wir von lhnen etwas zur Entwicklung der Anzahl an reservierten Stellpldtzen im
offentlichen StraBenraum lhrer Kommune erfahren.

[Filter: Fragenblock 5a nur wenn Frage 6 = ,,Ja“]

50: Gab es in lhrer Kommune Stellflichen und
Parkplatze fiir Carsharing im 6ffentlichen Raum bereits
vor dem 28.04.2020, d.h. vor der letzten StVO-Novelle?

o Nein
o Ja, und zwar seit (Monat/Jahr):




51: Auf welcher Rechtsgrundlage ist dies geschehen?
[Filter: Nur wenn Frage 50 = ,,Ja“]

52: Sind bereits vor der StVO-Novelle fiir
Carsharingfahrzeuge Parkgebiihrenbefreiungen oder -
ermagigungen eingefiihrt worden?

[Filter: Nur wenn Frage 50 = ,,Ja“]

ola
o Nein

53: Auf welcher Rechtsgrundlage ist dies geschehen?
[Filter: Nur wenn Frage 52 = ,,Ja“]

5b. Rechtliche Grundlagen und bisherige Praxis: Die folgenden Fragen beziehen sich auf den

Zeitraum zwischen der StVO-Novelle vom 28.04.2020 und dem heutigen Tag.

[Filter: Fragenblock 5b nur wenn Frage 6 = ,,Ja“]

54: Hat sich die Anzahl der anbieterspezifisch
zugeordneten Stellflachen fiir Carsharing auf
BundesstraBBen seit der StVO-Novelle verandert?
[Filter: Nur wenn Frage 24 = ,,Ja“]

o Ja, ist gestiegen
o Nein, ist gleich geblieben
o Ja, ist gesunken

55: Wie stark war lhrer Meinung nach der Einfluss des
CsgG darauf?

[Filter: Nur wenn Frage 54 =, Ja, ist gestiegen” oder ,Ja, ist
gesunken“]

o Sehr stark

o Stark

o Weniger stark
o Kein Einfluss

56: Wie viele Stationen waren davon betroffen?
[Filter: Nur wenn Frage 54 =, Ja, ist gestiegen” oder ,Ja, ist
gesunken“]

57: Wie viele Anbieter sind dabei zum Zuge gekommen?

[Filter: Nur wenn Frage 54 =, Ja, ist gestiegen”]

58: Auf welcher Rechtsgrundlage ist dies geschehen?
[Filter: Nur wenn Frage 54 =, Ja, ist gestiegen”]

59: Hat sich die Anzahl der anbieterspezifisch
zugeordneten Stellflachen fiir Carsharing auf iibrigen
StraBen seit der StVO-Novelle verandert?

[Filter: Nur wenn Frage 26 = ,,Ja“]

o Ja, ist gestiegen
o Nein, ist gleich geblieben
o Ja, ist gesunken
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60: Wie stark war lhrer Meinung nach der Einfluss des
CsgG darauf?

[Filter: Nur wenn Frage 59 =, Ja, ist gestiegen” oder ,Ja, ist
gesunken“]

o Sehr stark

o Stark

o Weniger stark
o Kein Einfluss

61: Wie viele Stationen waren davon betroffen?
[Filter: Nur wenn Frage 59 =, Ja, ist gestiegen” oder ,Ja, ist
gesunken“]

62: Auf welcher Rechtsgrundlage ist dies geschehen?
[Filter: Nur wenn Frage 59 =, Ja, ist gestiegen”]

63: Hat sich die Anzahl der allgemeinen, nicht einzelnen
Anbietern zugeordneten Parkplatzen fiir Carsharing im
offentlichen StraBenraum seit der StVO-Novelle
verandert?

[Filter: Nur wenn Frage 31 = ,,Ja“]

o Ja, ist gestiegen
o Nein, ist gleich geblieben
o Ja, ist gesunken

64: Wie stark war lhrer Meinung nach der Einfluss des
CsgG darauf?

[Filter: Nur wenn Frage 63 =, Ja, ist gestiegen” oder ,Ja, ist
gesunken“]

o Sehr stark

o Stark

o Weniger stark
o Kein Einfluss

65: Wieviel Parkplatze waren davon betroffen?
[Filter: Nur wenn Frage 63 =, Ja, ist gestiegen” oder ,Ja, ist
gesunken“]

66: Auf welcher Rechtsgrundlage ist dies geschehen?
[Filter: Nur wenn Frage 63 =, Ja, ist gestiegen”]

67: Sind seit der StVO-Novelle fiir Carsharingfahrzeuge
Parkgebiihrenbefreiungen oder -ermaBigungen
eingefiihrt worden?

[Filter: Nur wenn Frage 31 = ,,Ja“]

ola
o Nein

68: Auf welcher Rechtsgrundlage ist dies geschehen?
[Filter: Nur wenn Frage 67 = ,Ja“]
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5c. Rechtliche Grundlagen und bisherige Praxis: Nun mochten wir gemeinsam mit lhnen einen
Blick in die Zukunft werfen: Welche Bedeutung hat das Themenfeld der neuen
Bevorrechtigungsmoglichkeiten des Carsharing im Rahmen des Carsharinggesetzes zukiinftig fir
lhre Kommune?

69: Wir beabsichtigen die folgenden

Bevorrechtigungsméglichkeiten im Rahmen des ?ne[Jer:S in wiire nicht EinKsii;‘a?tz
Carsharinggesetzes und der StVO-Novelle in der setzung Planung  denkbar  geplant ung

nachsten Zeit umzusetzen.

Ausweisung (weiterer) anbieterspezifisch zugeordneter Stellflichen
flr Carsharingfahrzeuge auf BundesstraRen

Ausweisung (weiterer) anbieterspezifisch zugeordneter Stellflichen
far Carsharingfahrzeuge auf tibrigen Strallen

Kennzeichnung bereits bestehender reservierter, anbieterspezifisch
zugeordneter Carsharingstellflachen

Ausweisung allgemeiner, nicht einzelnen Anbietern zugeordneter
Carsharingparkplatze im 6ffentlichen StraBenraum nach CsgG als
Alternative zur Sondernutzungserlaubnis

Festsetzen angemessener Sondernutzungsgebiihren fiir reservierte
Stellflachen fir Carsharingfahrzeuge im 6ffentlichen Stralenraum

Reduzierung der Parkgebiihren fiir Carsharingfahrzeuge

Erlass der Parkgebiihren fur Carsharingfahrzeuge

Schutz der reservierten Carsharingstellflachen durch versenkbare
StraBensperren, sog. Poller

Kennzeichnung reservierter, anbieterspezifisch zugeordneter
Carsharingstellflachen mit nicht amtlichen Hinweisschildern

Kennzeichnung reservierter, anbieterspezifisch zugeordneter
Carsharingstellflachen mit amtlichen Verkehrszeichen nach der
Stvo

70: Welche sonstigen Bevorrechtigungsmaoglichkeiten
im Rahmen des CsgG und der StVo-Novelle
beabsichtigen Sie in der nachsten Zeit umzusetzen?

71: Wie viele reservierte, einzelnen Anbietern
zugeordnete Carsharingstellflichen auf BundesstraBen
sollen in lhrer Kommune kurz- bis mittelfristig neu
entstehen?

[Filter: Nur wenn Frage 69 = ,bereits in Umsetzung” oder ,in
Planung” bei Item , Ausweisung (weiterer) anbieterspezifisch
zugeordneter Stellflachen fiir Carsharingfahrzeuge auf
BundesstraBen“]
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72: Wie viele reservierte, einzelnen Anbietern
zugeordnete Carsharingstellflichen sollen auf Gibrigen
StraBen in lhrer Kommune kurz- bis mittelfristig neu
entstehen?

[Filter: Nur wenn Frage 69 =, bereits in Umsetzung“ oder ,,in
Planung” bei Item , Ausweisung (weiterer) anbieterspezifisch
zugeordneter Stellflachen fiir Carsharingfahrzeuge auf
tibrigen Stralen“]

73: Wie viele bestehende, einzelnen Anbietern
zugeordnete Carsharingstellflachen sollen
gekennzeichnet werden?

[Filter: Nur wenn Frage 69 =, bereits in Umsetzung“ oder ,,in
Planung” bei Item , Ausweisung allgemeiner, nicht einzelnen
Anbietern zugeordneter Carsharingparkpldtze im 6ffentlichen
StraRenraum nach CsgG als Alternative zur
Sondernutzungserlaubnis“]

74: Wie hoch sollen die Sondernutzungsgebiihren fiir
anbieterspezifisch zugeordnete Carsharingstellflichen
im offentlichen StraBenraum ca. im Monat sein?
[Filter: Nur wenn Frage 69 =, bereits in Umsetzung“ oder ,,in
Planung” bei Item , Festsetzen angemessener
Sondernutzungsgebiihren fiir reservierte Stellflachen fiir
Carsharingfahrzeuge im 6ffentlichen StraBenraum®]

75: Um wieviel Prozent sollen die Parkgebiihren fiir
Carsharingfahrzeuge reduziert werden?

[Filter: Nur wenn Frage 69 =, bereits in Umsetzung“ oder ,,in
Planung” bei Item ,,Reduzierung der Parkgebiihren fiir
Carsharingfahrzeuge“]

76: Auf welcher Rechtsgrundlage soll die
Anordnung/Genehmigung von Carsharingparkpldtzen
bzw. -stellflichen im 6ffentlichen StraBenraum bei
lhnen in der Kommune vorgenommen werden?

[Filter: Nur wenn Frage 69 =, bereits in Umsetzung“ oder ,,in
Planung” bei Item , Ausweisung (weiterer) anbieterspezifisch
zugeordneter Stellflachen fiir Carsharingfahrzeuge auf
BundesstraBen” oder bei Item , Ausweisung (weiterer)
anbieterspezifisch zugeordneter Stellflachen fiir
Carsharingfahrzeuge auf iibrigen StraBen”]
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6. Carsharinggesetz — Verfahren und Kosten: In diesem Fragenblock geht es nun nochmal um
lhre Erfahrungen mit Verfahren sowie Kosten rund um die Vergabe von Stellflachen fiir
Carsharingfahrzeuge im Rahmen des stationsbasierten Carsharing bzw. die Anordnung von
Parkplatzen fiir das stationsungebundene Carsharing (free-floating).

[Filter: Fragenblock 5b nur wenn Frage 6 = ,,Ja“]

77: Wurden die Méglichkeiten auf Basis des CsgG ola

(einschlieRlich der landesrechtlichen Regelungen zum 0 Nein

Carsharing und der Novelle der StVO) zur

Bevorrechtigung von Carsharingfahrzeugen bei lhnen in

der Kommune bereits angewandt?

[Filter: Nur wenn Frage 6 = ,,Ja“]

78: Ist in lhrer Kommune geplant, Carsharing auf Basis ola

des CsgG (einschlieRlich der landesrechtlichen © Nein

Regelungen zum Carsharing und der Novelle der StVO)

zu bevorrechtigen?

[Filter: Nur wenn Frage 77 = ,,Ja“]

79: Hat Ihre Kommune eine Bedarfsermittlung fiir ola

Carsharingparkplitze bzw. -stellflichen im &ffentlichen  © Nein

Raum durchgefiihrt?

[Filter: Nur wenn Frage 21 , Anzahl Fahrzeuge

stationsbasiertes Carsharing insgesamt” oder ,,Anzahl

Fahrzeuge stationsunabhangiges Carsharing insgesamt” oder

»Anzahl Fahrzeuge kombiniertes Carsharingangebot

insgesamt” > 0]

80: Plant lhre Kommune, in Zukunft eine ola

Bedarfsermittlung fiir Carsharingparkplitze bzw. 0 Nein

-stellflachen im 6ffentlichen Raum durchzufiihren?

[Filter: Nur wenn Frage 79 =, Nein“]

81: Sind die reservierten, anbieterspezifisch ola

zugeordneten Carsharingstellflichen mit amtlichen oNein

Verkehrszeichen ausgewiesen? o Teilweise

[Filter: Nur wenn Frage 20 =, Stationsbasiert” oder ,,Kombiniert]

82: Plant lhre Kommune, die reservierten, ola

anbieterspezifisch zugeordneten Carsharingstellflichen  °Nein
o Teilweise

mit amtlichen Verkehrszeichen auszuweisen?
[Filter: Nur wenn Frage 81 =, Nein“]
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83: Werden in lhrer Kommune Carsharingstellflichen ola

durch eine sonstige Beschilderung oder Markierung oNein
. o Teilweise

gekennzeichnet?
[Filter: Nur wenn Frage 81 =, Nein“]
84: Soll die aktuelle Beschilderung zukiinftig durch ola
amtliche Verkehrszeichen ersetzt werden? oNein

. “ . . w o Teilweise
[Filter: Nur wenn Frage 83 = ,Ja“ oder , Teilweise“]
85: Bitte nennen Sie die Griinde dafiir, dass Sie die
Moglichkeiten zur Bevorrechtigung in lhrer Kommune
nicht anwenden (werden)?
[Filter: Nur wenn Frage 77 oder Frage 78 = ,,Nein“]
86: Was kostet den Anbieter ein reservierter, o Im Zentrum:

anbieterspezifisch zugeordneter Stellplatz im
offentlichen StraBenraum im Rahmen der
Sondernutzung in etwa monatlich?

[Filter: Nur wenn Frage 20 = ,Stationsbasiert” oder
,Kombiniert“]

o Im weiteren Stadtgebiet:

87: Welche Verwaltungsgebiihren werden bei der
Vergabe einer solchen Stellfliche/einer
Carsharingstation mit mehreren Stellflachen fallig?
[Filter: Nur wenn Frage 20 = ,Stationsbasiert” oder
,Kombiniert“]

88: Gibt es Rahmenvereinbarungen zu den o Nein
Parkgebiihren?

[Filter: Nur wenn Frage 20 = ,Stationsbasiert” oder
,Kombiniert“]

o Ja, und zwar:
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89: Wie wichtig sind aus lhrer Sicht Sehr Eher
die Kriterien zur Auswahl der wichtig wichtig
Carsharinganbieter?

[Filter: Nur wenn Frage 6 = ,,Ja“ oder
Frage 13 ,Stimme eher zu” oder
,Stimme voll und ganz zu“ bei Item
»Wir sind bereits mit Anbietern im
Gesprach.” Frage 13 ,Stimme eher zu“
oder ,,Stimme voll und ganz zu“ bei
Item ,,Wir bereiten derzeit
Ausschreibungen fiir die Vergabe von
zugeordneten, reservierten
Carsharingstellflachen vor.“]

Eher
unwichtig

Sehr
unwichtig

Keine
Einschatzung

Vorhaltung verschiedener Fahrzeugsegmente
zur Abdeckung aller Mobilitatsbediirfnisse
(Stadtauto, Transporter, Urlaubsauto, etc.)

Vernetzung mit dem o6ffentlichen
Personennahverkehr

Anteil schadstoffarmer Fahrzeuge

Anteil kleiner, stadtgerechter Fahrzeuge

90: Sind aus lhrer Sicht weitere Kriterien zur Auswahl
der Carsharinganbieter fiir Stellflichen im 6ffentlichen
StraBenraum anzulegen?

[Filter: Nur wenn Frage 6 = ,,Ja“ oder Frage 13 ,,Stimme eher
zu“ oder ,,Stimme voll und ganz zu” bei Item ,,Wir sind bereits
mit Anbietern im Gesprach.” Frage 13 ,,Stimme eher zu“ oder
»Stimme voll und ganz zu“ bei Item ,,Wir bereiten derzeit
Ausschreibungen fiir die Vergabe von zugeordneten,
reservierten Carsharingstellflichen vor.“]
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91: Inwiefern stimmen Sie den folgenden Aussagen fiir
lhre Kommune zu?

[Filter: Nur wenn Frage 6 = ,,Ja“ oder Frage 13 ,,Stimme eher
zu“ oder ,Stimme voll und ganz zu” bei Item ,Wir haben

. . . . trifft . trifft
bereits eine Bedarfsermittlung und Standortanalyse fiir trifft
voll und h eher
i U i E eher zu
Carsharing durchgefiihrt oder wollen sie demnachst ganz zu nicht zu

durchfiihren.” Frage 13 ,Stimme eher zu“ oder ,,Stimme voll
und ganz zu“ bei Item ,,Wir haben bereits Flachen fiir
Carsharingfahrzeuge im 6ffentlichen StraRenraum
identifiziert oder wollen dies demnéchst tun.“]

trifft

tiber-

haupt
nicht zu

Keine
Einschéatz-
ung

Freie Parkkapazitdaten auf der StraRe

Zentrale Lage

N&ihe zum OPNV

Lage in dichten Wohnquartieren

Lage in Anwohnerparkzonen

Akzeptanz der Anwohnerinnen und Anwohner

92: Gibt es sonstige Kriterien, die eine entscheidende
Rolle spielen?
[Filter: Nur wenn Frage 6 = ,,Ja“ oder Frage 13 ,,Stimme eher

zu“ oder ,,Stimme voll und ganz zu“ bei Item ,,Wir haben
bereits eine Bedarfsermittlung und Standortanalyse fiir
Carsharing durchgefiihrt oder wollen sie demnachst
durchfiihren.” Frage 13 ,Stimme eher zu“ oder ,,Stimme voll
und ganz zu“ bei Item ,,Wir haben bereits Flachen fiir
Carsharingfahrzeuge im 6ffentlichen StraBenraum
identifiziert oder wollen dies demnéchst tun.”]
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7. Ein Blick in die Zukunft — COVID 19 und die Verkehrswende: In diesem Frageblock mochten
wir gemeinsam mit lhnen einen Blick in die Zukunft werfen. Welche Bedeutung hat das Thema

Carsharing zukiinftig fir lhre Kommune?

93: Bitte schatzen Sie die mittel- bis langfristigen
Auswirkungen der Corona-Pandemie in lhrer
Kommune mit Blick auf die Entwicklung des
Carsharingangebots ein.

[Filter: Nur wenn Frage 6 = ,,Ja“]

Stimme
voll und
ganz zu

Stimme
eher zu

Stimme
eher
nicht zu

Stimme
nicht zu

Keine
Einschéatz-
ung

Durch die Corona-Pandemie wird das Carsharingangebot in unserer
Kommune nachhaltig geschwacht.

Die Corona-Pandemie hat lediglich einen kurzfristigen
schwachenden Einfluss auf das Carsharingangebot bei uns in der
Kommune.

Durch die Corona-Pandemie wird das Carsharingangebot bei uns in
der Kommune mittel- bis langfristig gestarkt.

Die Bereitschaft, Carsharingangebote zu nutzen, nimmt ab.

94: In der Fachoffentlichkeit werden derzeit zahlreiche
MafBnahmen diskutiert, die zu einem nachhaltigeren
Mobilitdtssystem beitragen kénnen. Inwiefern
stimmen Sie den folgenden Aussagen zu? Carsharing
als Mobilitatsalternative wiirde erheblich an
Bedeutung gewinnen, wenn folgende
Rahmenbedingungen eintriten.

Stimme
voll und
ganz zu

Stimme
eher zu

Stimme
eher
nicht zu

Stimme
nicht zu

Keine
Einschéatz-
ung

Einrichten Pkw-freier Wohngebiete bzw. autoarmer Gebiete mit
Carsharingstationen

Vermehrte Einrichtung von Carsharingparkpldtzen an Haltstellen
des OPNV

Ausweitung des free-floating-Carsharingangebots auch auf
Bereiche aulRerhalb der Innenstadt

Bevorrechtigung von gemeinniitzigen Carsharingmodellen

Beglinstigung neuer Mobilitdtsformen wie E-Carsharing oder
appbasierte Mitfahrangebote

Bau von Radstellplatzen an Carsharingstationen / Mobilstationen

Einfahrverbote / Fahrverbote fiir alte Dieselfahrzeuge in sensible
Stadt-/Wohnbereiche

Sperrung zentraler Innenstadtbereiche fiir den privaten Pkw-
Verkehr bei gleichzeitiger Befahrbarkeit fir Carsharingfahrzeuge

Reduktion der Anzahl innerstadtischer Parkplatze

Umwidmung von Parkplatzen, z.B. zugunsten von
Carsharingstellplatzen

Schaffung zusatzlicher kostenloser Pkw-Parkplatze fir
Carsharingfahrzeuge

Erhohung der Parkkosten in den Innenstadten bei gleichzeitiger
Kostenfreiheit bzw. Kostenreduktion fiir Carsharingfahrzeuge
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95: Welche sonstigen Rahmenbedingungen kdnnten die
Bedeutung von Carsharing fordern?

96: Haben Sie abschlieBend noch Anmerkungen zum
CsgG, zur Evaluation des CsgG oder zur Befragung?

19



Befragung der Anbieter

Die Befragung von Carsharinganbietern hatte zum Ziel, Erkenntnisse Uber Einschdatzungen und
Meinungen seitens der Carsharinganbieter zu den Wirkungen sowie den Qualitdten des CsgG zu
gewinnen. Dabei ging es zum einen darum, bisherige Erfahrungen aus der Umsetzungspraxis sowie
der Zusammenarbeit mit den Kommunen und Kommunalverbdnde zu analysieren, und zum
anderen darum, Starken und Schwiachen fir zukilinftige Planungen bezlglich potenzieller
Ausbauaktivitdten des Carsharingangebotes zu identifizieren, um daraus mogliche Anpassungen
flir das CsgG abzuleiten.

Die Befragung hatte je nach Filterfiihrung bis zu 60 Fragen und war in die folgenden thematischen
Blocke gegliedert:

. Flottenstruktur, Kunden bzw. Mitglieder,

. Standorte und Lagen in Kommunen, Kooperationen,

. Einstellungen und Bewertungen zu den Moglichkeiten des CsggG,
. zuklinftige Planungen zum Angebot.

Fragebogen

1. Carsharingangebot, Flottenstruktur und Fahrtberechtigte:

Gerne wiirden wir zu Beginn der Befragung einige Informationen zu lhrem Carsharingangebot erhalten.
Welches Konzept verfolgen Sie, wie ist lhre Flottenstruktur, wie viele Mitglieder/Kunden haben Sie? Falls
Sie in mehreren Stadten tatig sind, beziehen Sie lhre Angaben bitte auf das Gesamtangebot.

1: Welchem dieser Systeme lasst sich lhr o Stationsbasiert
Carsharingangebot am besten zuordnen? o Stationsunabhéngig (free-floating)
Pflichtfrage o Kombiniert

2: Bei welchem Carsharinganbieter sind Sie tatig?

3: Wie groB ist lhre Carsharingflotte derzeit? Bitte tragen Sie
die Gesamtzahl aller Carsharingfahrzeuge ein. Wenn Sie die
genaue Anzahl nicht kennen, schatzen Sie bitte.

Pflichtfrage
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4: Welche der folgenden Fahrzeugklassen 0 Mini- und Kleinwagen
bieten Sie an? Bitte zutreffende o Kompakt- und Mittelklassewagen

Kategorie(n) ankreuzen. o Oberklassewagen und Sportwagen
o SUV/Geldndewagen

o Transporter
o GroBraumvan/Kleinbusse
o Andere, und zwar:

5: Bieten Sie neben lhrer Carsharingflotte o nein
auch noch weitere Fahrzeuge an? o Fahrrader
o E-Bikes
o E-Scooter
o E-Roller

o Andere, und zwar:

6: Sind Elektrofahrzeuge Teil Ihrer Flotte? o Reine Elektrofahrzeuge:

Wenn ja, nennen Sie uns bitte die Anzahl. © Plug-in-Hybride:
o Sonstiges:

7: Wie hoch war die durchschnittliche Jahresfahrleistung lhrer
Carsharingfahrzeuge im Jahr 2019 (in km)?

Falls Sie den genauen Wert nicht kennen, bitten wir Sie um
eine Schatzung.

8: Wie viele fahrtberechtigte Kunden bzw. Mitglieder sind bei
lhnen registriert?

9: Wie viele der Fahrtberechtigten haben Ihr Angebot in den
letzten 12 Monaten genutzt? Falls Sie die genaue Anzahl nicht
kennen, bitten wir Sie um eine Schatzung.

2. Standorte, Kommunen und Kooperationen:

In diesem Fragenblock wollen wir nun einige Information und Einschdtzungen zu den Standorten und
Lagen lhrer Fahrzeuge erhalten. Auch wiirden wir gerne etwas zu lhren lokalen/ regionalen
Kooperationen in den Kommunen erfahren.

10: In welchen Bundesléndern bieten Sie Ihr = o Baden-Wiirttemberg
Carsharingangebot an? o Bayern

k o Berlin
Pflichtfrage o Brandenburg

o Bremen

o Hamburg

o Hessen

o Mecklenburg-Vorpommern
o Niedersachsen

o Nordrhein-Westfalen
o Rheinland-Pfalz

o Saarland

o Sachsen-Anhalt

o Sachsen

o Schleswig-Holstein

o Thiiringen
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11: In welchen deutschen Kommunen bieten Sie lhr
Carsharingangebot an? Bitte listen Sie alle Kommunen auf, in
denen Sie Fahrzeuge/Fahrzeugflotten anbieten. Sollten Sie in
mebhr als fiinf Kommunen Carsharing anbieten, verweisen Sie
auch gerne auf einen Internetlink, mit dem die
Kommunennamen einsehbar sind.

12: Existieren Kooperationen z.B. mit Verkehrsunternehmen, ©oJa
Wohnungsgesellschaften, anderen Sharingunternehmen in o Nein

einzelnen Kommunen, in denen Sie Carsharing anbieten?

13: Welche Formen von Kooperationen o Kooperationen mit Wohnungsunternehmen

gibt es?
[Filter: nur wenn Frage 12 = ,Ja“]

o Kooperationen mit anderen Carsharinganbietern
o Kooperationen mit anderen Mobilitatsdienstleistern (z.B.
Bikesharinganbietern)

o Kooperationen mit Stadtwerken / Energieanbietern

o Kooperationen mit Verkehrsunternehmen in Form von
Tarifvergiinstigungen

o Kooperationen mit Verkehrsunternehmen in Form der
Bereitstellung von Flichen an Haltestellen/Bahnhéfen

o Kooperationen mit Verkehrsunternehmen durch gemeinsame
Buchungssysteme (z.B. durch Mobilitdtskarte)

o Sonstige Kooperationen, und zwar:

14: In welchen Kommunen gibt es Kooperationen?
[Filter: nur wenn Frage 12 =,,Ja“]

15: Wie viele Carsharingstationen haben Sie zurzeit?
[Filter: nur wenn Frage 1 =, Stationsbasiert” oder ,,Kombiniert“]

16: Schatzen Sie bitte, ob sich lhre Carsharingstationen
vermehrt im 6ffentlichen oder im privaten Raum befinden. Je
weiter Sie den Schieberegler nach links ziehen, desto mehr
Stationen befinden sich im 6ffentlichen Raum. Ziehen Sie den
Schieberegler nach rechts, wenn sich die Stationen eher im
privaten Raum befinden. Belassen Sie den Regler in der
Mitte, wenn es ein ausgewogenes Verhiltnis zwischen
Stationen im o6ffentlichen und Stationen im privaten Raum
gibt.

Pflichtfrage

Skala von 0 (eher 6ffentlicher Raum) bis 10
(eher privater Raum)
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17: In welchen Lagen befinden sich lhre Stationen?

[Filter: nur wenn Frage 1 = ,Stationsbasiert” oder immer haufig selten nie

,Kombiniert“]

Im offentlichen Stralenraum, z.B. StraBenrand

In Héfen / Hinterhéfen

An Flughafen

An Bahnhéfen / Bahnhofsvorplatzen

An Mobilstationen/Mobilpunkten

Auf 6ffentlichen Stellplatzen

In Parkhdusern / Parkgaragen (z.B. Hotels)

Auf Supermarktstellpldtzen / Tankstellen

Auf privaten Stellplatzen (z.B. Garage, Car-Port,

Firmenparkplatze

18: Gibt es weitere, in der vorigen Frage nicht genannte

Lagen, in denen sich lhre Stationen befinden?

[Filter: nur wenn Frage 1 =, Stationsbasiert” oder ,, Kombiniert“]

19: Inwiefern stimmen Sie den folgenden Aussagen  stimme ' Simme  SUMMe 4 iine
. . Stimme tiber- . .

zu? Um unser Carsharingangebot attraktiver voll und eher 2. eher haupt Einschatz-

gestalten zu kénnen ... ganz zu nichtzu . i, UM

... bendtigen wir mehr Carsharingstellplatze.

... mUssten wir auf Carsharingstellpldtze im 6ffentlichen
StraBenraum zugreifen kdnnen.

... bendtigen wir Carsharingstellpldtze in attraktiven
Innenstadtlagen.

... bendtigen wir Carsharingstellpldtze in der Nahe von
Bahnhéfen und/oder Mobilstationen.

... bendtigen wir Carsharingstellplatze in
parkraumbewirtschafteten Zonen.

... bendtigen wir Carsharingstellpldtze in Anwohnerparkzonen.

... bendtigen wir kostenglinstigere Carsharingstellplatze.
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3. Einstellungen und Bewertungen zu den Méglichkeiten des Carsharinggesetzes:

In diesem Frageblock geht es nun um das im Jahr 2017 eingefiihrte Carsharinggesetz (CsgG) und die sich

daraus ergebenden Moglichkeiten zur Bevorrechtigung von Carsharingfahrzeugen. Wir wollen von lhnen

unter anderem wissen, inwiefern Sie mit den einzelnen dort geregelten Bestandteilen vertraut sind, was

Sie sich davon fiir lhr An gebot versprechen und inwiefern Sie bereits mit dem Gesetz (oder den daraus
resultierenden Landesgesetzen) in Beriihrung gekommen sind.

20: Ist lhnen das im Jahr 2017 verabschiedete
Carsharinggesetz (CsgG) bekannt?
Pflichtfrage

ola
o In Teilen
o Nein

21: Inwiefern waren lhnen vor dem Lesen des gerade
gezeigten Textes die einzelnen Bestandteile des
Gesetzes zur Bevorrechtigung von
Carsharingfahrzeugen bekannt? !

[Filter: nur wenn Frage 20 =,,Ja“ oder ,In Teilen“]
Pflichtfrage

Vollumfang-
lich bekannt

GroRBtenteils
bekannt

Nur teilweise
bekannt

Nicht
bekannt

Kommunen kénnen allgemeine Carsharingstellplatze auf
offentlichen Stralen und Wegen ausweisen.

Fir einzelne Anbieter mit stationsbasiertem
Carsharingangebot kdnnen reservierte Carsharingstellplatze
als Sondernutzung im 6ffentlichen StraRenraum genehmigt
werden.

Kommunen diirfen Parkgebihren fiir gekennzeichnete
Carsharingfahrzeuge ermaRigen.

22: Inwiefern sind Sie mit den einzelnen
Bestandteilen des Gesetzes zur Bevorrechtigung von
Carsharingfahrzeugen zufrieden?

Pflichtfrage

Ausweisung von allgemeinen Carsharingstellplatzen auf
offentlichen Stralen und Wegen

Skala von 0 (unzufrieden) bis 4 (sehr zufrieden)

Reservierte Carsharingstellplatze kdnnen als Sondernutzung
im offentlichen StraBenraum genehmigt werden

Skala von 0 (unzufrieden) bis 4 (sehr zufrieden)

Kommunen diirfen Parkgebihren fiir gekennzeichnete
Carsharingfahrzeuge ermaRigen

Skala von 0 (unzufrieden) bis 4 (sehr zufrieden)

CsgG gezeigt.

Den Teilnehmenden der Befragung wurde an dieser Stelle ein kurzer Infotext zu den Inhalten des
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23: Kennen Sie Kommunen, in denen allgemeine Stellplatze

ola

fiir Carsharingfahrzeuge im 6ffentlichen StraBenraum bereits = © Néin
zur Verfiigung stehen? Wenn ja, nennen Sie uns bitte
Beispiele.
24: Ja, zum Beispiel...
[Filter: nur wenn Frage 23 =,,Ja“]
25: Kennen Sie Kommunen, in denen allgemeine Stellplatze ola
fiir Carsharingfahrzeuge im &ffentlichen StraBenraum geplant ~ © Nein
sind? Wenn ja, nennen Sie uns bitte Beispiele.
26: Ja, zum Beispiel...
[Filter: nur wenn Frage 25 =,,Ja“]
27: Kennen Sie Kommunen, in denen einzelne ola
Carsharinganbieter bereits heute iiber reservierte © Nein
Carsharingstellplatze als Sondernutzung im 6ffentlichen
StraBenraum verfiigen? Wenn ja, nennen Sie uns bitte
Beispiele.
28: Ja, zum Beispiel...
[Filter: nur wenn Frage 27 =,,Ja“]
29: Kennen Sie Kommunen, in denen geplant ist, einzelnen ola
Carsharinganbietern reservierte Carsharingstellplitze als o Nein
Sondernutzung im 6ffentlichen StraBenraum zu genehmigen?
Wenn ja, nennen Sie uns bitte Beispiele.
30: Ja, zum Beispiel...
[Filter: nur wenn Frage 29 =,,Ja“]
31: Kennen Sie Kommunen, in denen Parkgebiihren fiir ola
Carsharingfahrzeuge bereits heute ermiRigt sind? Wenn ja, o Nein
nennen Sie uns bitte Beispiele.
32: Ja, zum Beispiel...
[Filter: nur wenn Frage 31 =,,Ja“]
33: Kennen Sie Kommunen, in denen ermaBigte ola

o Nein

Parkgebiihren fiir Carsharingfahrzeuge geplant sind? Wenn
ja, nennen Sie uns bitte Beispiele.
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34: Ja, zum Beispiel...
[Filter: nur wenn Frage 33 =,,Ja“]

35: Konnten Sie bereits die im CsgG genannten ola
Bevorrechtigungen (z.B. Carsharingstellplitze im 6ffentlichen = © Nein
StraBenraum und ErmaBigung von Parkgebiihren) nutzen?

36: Wenn ja, welche sind das?
[Filter: nur wenn Frage 35 =,,Ja“]

37: Inwieweit ist es dadurch zur o wir konnten dadurch unser Angebot attraktiver gestalten
Verbesserung lhres Angebotes gekommen? o wir konnten damit die Anzahl unserer Stationen erhéhen
[Filter: nur wenn Frage 35 = ,Ja“] o wir konnten den Kostenblock , Parken” verringern und so
unsere Preise senken
o Sonstiges:
38: Werden die im CsgG genannten Bevorrechtigungen ola
zukiinftig Ihre Geschiftsstrategie beeinflussen (z. B. © Nein
Anpassung der Tarifstruktur oder neue Geschiftsmodelle)?
39: Wenn ja, inwiefern? o wir werden dadurch unser Angebot attraktiver gestalten
[Filter: nur wenn Frage 38 = ,,Ja“] o wir werden damit die Netzdichte unserer Stationen erh6hen

o wir werden den Kostenblock ,,Parken” verringern und kénnen
so unsere Preise senken
o Sonstiges:

40: Entstehen fiir Sie als Carsharinganbieter Nachteile durch ola -
das Carsharinggesetz? o Nein

41: Wenn ja, welche?
[Filter: nur wenn Frage 40 = ,,Ja“]
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42: Kénnen Sie in den Kommunen, in denen Sie
bereits heute Carsharing anbieten, schon Wirkungen
des CsgG beobachten? Bitte geben Sie an, inwieweit
Sie den folgenden Aussagen zustimmen!

Pflichtfrage

Stimme
eher zu

Mit Verabschiedung des Bundesgesetzes zum Carsharing im Jahr
2017 steigt die Unterstitzung des Carsharing in den Stadten und
Gemeinden.

Mit Verabschiedung von Landesregelungen zum Carsharing steigt
die Unterstiitzung des Carsharing in Landern und Gemeinden.

Mit der StVO-Novelle im April 2020 beobachten wir verstarkte
Aktivitaten der Kommunen zur Bevorrechtigung des Carsharings.

Wir sind mit einigen Kommunen bereits in Gesprachen wegen der
Moglichkeiten zur Bevorrechtigung von Carsharingfahrzeugen.

43: Und wie schitzen Sie die Auswirkungen der
méglichen Bevorrechtigungen des Carsharing ein?
Bitte geben Sie an, inwieweit Sie den folgenden
Aussagen zustimmen!

Pflichtfrage

Stimme
eher zu

Auch ohne Einflihrung des Carsharinggesetzes konnten in
Kommunen ausreichend Carsharingstellpldtze im 6ffentlichen
StraBenraum ausgewiesen werden.

Die Moglichkeit zur Gebiihrenreduktion oder gar dem
Geblhrenerlass fiir Carsharingstellplatze wirde helfen, unser
Angebot attraktiver zu gestalten.

Die Moglichkeit zur Nutzung von Stellplatzen im offentlichen
StraBenraum wirde helfen, unser Angebot zu verbessern.

Wir erwarten, dass durch die Méglichkeiten des
Carsharinggesetzes die Sichtbarkeit von Carsharing im 6ffentlichen
Raum erhoht wird.

Die Einflhrung der Bevorrechtigungen von Carsharingfahrzeugen
hat keinen Einfluss auf unser Angebot.

Die Ausweisung von allgemeinem Carsharingstellplatzen wiirde
das stationsunabhangige Carsharing (free-floating) unterstiitzen.

Es muss weitere Erleichterungen und gesetzliche Grundlagen
geben, um Carsharing ausreichend und dauerhaft zu férdern.




44: Wiirden lhnen die moglichen Bevorrechtigungen helfen,

Ihr Angebot in den Kommunen, in denen Sie bereits
Carsharing anbieten, attraktiver zu gestalten?

ola
o Nein

45: Wenn ja, inwiefern stimmen Sie den folgenden
Aussagen zu?

[Filter: nur wenn Frage 44 = ,,Ja“]

Pflichtfrage

Stimme
voll und

ganz zu

Stimme
eher zu

Stimme
eher
nicht zu

Stimme .
. Keine
liber- . .

Einschatz-
haupt

. ung

nicht zu

Die Bevorrechtigungen von Carsharingfahrzeugen ermdglichen ein
attraktiveres Angebot bzw. den Erhalt oder sogar die
VergroBerung unseres Angebotes in den Kommunen, in denen wir
bereits Carsharing anbieten.

Die Moglichkeiten zur Ausweisung allgemeiner
Carsharingstellplatze im offentlichen Straenraum begtinstigen ein
attraktiveres Angebot bzw. den Erhalt oder sogar die
VergroBerung unserer Fahrzeugflotte in den Kommunen, in denen
wir bereits Carsharing anbieten.

Die Moglichkeiten zur ErmaRigung der Parkgebiihren fir
Carsharingfahrzeuge im 6ffentlichen Straenraum beglinstigen ein
attraktiveres Angebot bzw. den Erhalt oder sogar die
VergroBerung unserer Fahrzeugflotte in den Kommunen, in denen
wir bereits Carsharing anbieten.

Die Moglichkeit, einzelnen Carsharinganbietern reservierte
Stellplatze im 6ffentlichen StraBenraum als Sondernutzung zur
Verfligung zu stellen, beglinstigt ein attraktiveres Angebot bzw.
den Erhalt oder sogar die VergroRerung der Fahrzeugflotte in den
Kommunen, in denen wir bereits Carsharing anbieten.

Die im CsgG vorgesehenen Bevorrechtigungen von
Carsharingfahrzeugen ermoglichen einen Ausbau oder eine
Verdichtung des Stationsnetzes in den Kommunen, in denen wir
bereits Carsharing anbieten.

46: Wiirden lhnen die moglichen Bevorrechtigungen helfen,

lhr Angebot auf Kommunen, in denen Sie bisher kein
Carsharing anbieten, auszudehnen?

ola
o Nein
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47: Wenn ja, inwiefern stimmen Sie den folgenden

Stimme

Aussagen zu? Stimme stimme Stimme iiber- Keine
voll und eher Einschatz-

[Filter: nur wenn Frage 44 = ,,Ja“] ganz zu eher zu nicht zu haupt ung

Pflichtfrage nicht zu

Die Bevorrechtigungen von Carsharingfahrzeugen erméglichen die

Ausweitung unseres Angebots auf Kommunen, in denen wir bisher

noch nicht anbieten.

Die Moglichkeiten zur Ausweisung allgemeiner

Carsharingstellplatze im offentlichen Straenraum begtinstigen die

Ausweitung unseres Carsharingangebotes auf neue Kommunen.

Die Moglichkeiten zur ErmaRigung der Parkgebiihren fir

Carsharingstellplatze im offentlichen StraBenraum helfen uns bei

der Ausweitung unseres Carsharingangebotes auf neue

Kommunen.

Die Moglichkeit, einzelnen Carsharinganbietern reservierte

Stellplatze im 6ffentlichen StraBenraum als Sondernutzung zur

Verfligung zu stellen, beglinstigt eine Ausweitung unseres

Carsharingangebotes auf weitere Kommunen.

48: Einschdtzungen zu den Verfahren nach CsgG: In diesem

Frageblock geht es uns darum, lhre Einschdtzungen zu den durch

das Carsharinggesetz geforderten Verfahren zum Erhalt einer Ia Nein Weilk ich

Plakette zur Kennzeichnung der Carsharingfahrzeuge sowie zur nicht

Genehmigung der Sondernutzung reservierter Stellplatze zu
bekommen.

Sind lhnen die Kosten zum Erhalt einer Plakette (Carsharingausweis) zur

Kennzeichnung der Carsharingfahrzeuge bekannt?

Wiirden Sie ein einheitliches Verfahren zum Erhalt der Plakette zur
Kennzeichnung der Carsharingfahrzeuge gut finden?

Sind Ihnen die Verfahren zur Genehmigung der Sondernutzung reservierter

Carsharingstellplatze bekannt?
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Stimme

Stimme Sti Stimme ib Keine
. " imme Uber-
49: Einschatzungen zu den Verfahren nach CsgG: voll und eher Einschatz-
. . . eher zu . haupt
Inwiefern stimmen Sie den folgenden Aussagen zu?  ganzzu nicht zu et 2 ung
Die Kosten zum Erhalt einer Plakette (Carsharingausweis) zur
Kennzeichnung der Carsharingfahrzeuge sind angemessen.
Die Verfahren zur Sondernutzung reservierter Carsharingplatze in
den Kommunen sind iberwiegend einfach und zweckmaRig.
Die Kosten zur Sondernutzung reservierter Carsharingstellplatze
sind in den meisten Kommunen angemessen.
Die Gultigkeitsdauer der Sondernutzungserlaubnis reservierter
Carsharingstellplatze (maximal 8 Jahre) ist angemessen.
50: Einschdtzungen zu lhren Absichten: Bei dieser Frage geht es uns
um lhre Absichten, lhr Carsharingangebot zukiinftig auszubauen
bzw. es fiir die Nutzer*innen attraktiver zu gestalten. Zusatzlich T
.. . . _— . e . el ic
wiirden wir gerne von lhnen wissen, inwiefern die erméglichten Ja Nein nicht

Bevorrechtigungen von Carsharingfahrzeugen durch das CsgG
Einfluss darauf haben? Bitte blenden Sie bei dieser Frage mogliche
Effekte durch die Corona-Pandemie aus.

Wir beabsichtigen, unser Stationsnetz auf 6ffentlichen StraBen und Wegen
auszubauen oder zu verdichten bzw. die Anzahl unserer Stellplatze zu
erhdhen.

Haben die Bevorrechtigungen durch das CsgG Einfluss darauf?
[Filter: Nur wenn vorheriges Item = ,Ja“]

Wir beabsichtigen, zukiinftig verstarkt Stationen im 6ffentlichen StraBenraum
zu nutzen, um eine verbesserte Sichtbarkeit unseres Angebotes herstellen.

Haben die Bevorrechtigungen durch das CsgG Einfluss darauf?
[Filter: Nur wenn vorheriges Item = ,Ja“]

Wir beabsichtigen, unsere Fahrzeugflotte auszuweiten.

Haben die Bevorrechtigungen durch das CsgG Einfluss darauf?
[Filter: Nur wenn vorheriges Item = ,Ja“]

Wir beabsichtigen, unsere Bediengebiete zu vergréBern.

Haben die Bevorrechtigungen durch das CsgG Einfluss darauf?
[Filter: Nur wenn vorheriges Item = ,Ja“]
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4. Zukiinftige Planungen des Angebotes:

In diesem Frageblock méchten wir gemeinsam mit lhnen einen Blick in die Zukunft werfen. Fiir uns ist es

dabei auch wichtig, die Effekte der Corona-Pandemie auf lhre Erwartungen einschatzen zu kdnnen. Bitte

versetzen Sie sich dazu in die Situation vor Corona und in die jetzige Situation. Bitte schatzen Sie auch die

Zukunft des Carsharing aus lhrer Sicht im Allgemeinen ein: Erwarten Sie, lhr Angebot zu stabilisieren oder

gar auszuweiten? Bitte unterstellen Sie einen mittelfristigen 5 bis 10-Jahres-Zeitraum.

51: In der Fachoffentlichkeit werden derzeit
zahlreiche MaBBnahmen diskutiert, die vermeintlich
zu einem nachhaltigeren Mobilitdtssystem beitragen
konnen. Inwiefern stimmen Sie den folgenden
Aussagen zu? Carsharing als Mobilitatsalternative
wiirde erheblich an Bedeutung gewinnen, wenn
folgende Rahmenbedingungen eintreten:

Stimme
voll und

ganz zu

Stimme
eher zu

. Stimme .
Stimme . Keine
liber- . .
eher Einschatz-
. haupt
nicht zu . ung
nicht zu

Einrichten Pkw-freier Wohngebiete (bzw. autoarmer Gebiete mit
Carsharingstationen)

Beglinstigung neuer Mobilitdtsformen wie E-Carsharing oder
appbasierte Mitfahrangebote

Bau von Radstellplatzen an Carsharingstationen / Mobilstationen

Einfahrverbote / Fahrverbote fiir alte Dieselfahrzeuge in sensible
Stadt-/Wohnbereiche

Sperrung zentraler Innenstadtbereiche fiir den privaten Pkw-
Verkehr

Reduktion der Anzahl innerstddtischer Parkplatze um 10 %

Schaffung zusatzlicher kostenloser Pkw-Parkplatze fir
Carsharingfahrzeuge

Erhohung der Parkkosten in den Innenstadten
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52: Bitte schitzen Sie die mittel- bis langfristigen
Auswirkungen der Corona-Pandemie auf lhr
Carsharingangebot ein.

Stimme
voll und

ganz zu

. Stimme .
. Stimme . Keine
Stimme liber- . .
eher Einschatz-
eher zu . haupt
nicht zu . ung
nicht zu

Durch Corona wird unser Angebot nachhaltig geschwacht.

Corona hat lediglich kurzfristigen schwachenden Einfluss auf unser
Angebot.

Durch Corona wird unser Angebot mittel- bis langfristig gestarkt.

Da sich das Mobilitatsverhalten nach der Corona-Pandemie
voraussichtlich verandert, machen wir uns als Carsharinganbieter
Uber neue Geschaftsmodelle Gedanken.

53: Bitte geben Sie nachfolgend lhre Einschdtzungen: Wie waren
lhre Erwartungen bzw. Pldne fiir die Entwicklung lhres
Carsharingangebotes vor der Corona-Pandemie?

[Filter: nur wenn Frage 52 = ,,Stimme voll und ganz zu“ oder
»Stimme eher zu“ bei mindestens einem Item]

konstant

abnehmen bleiben

zunehmen

Die Anzahl der Kommunen, in denen wir anbieten, wird ...

Die GroRe unserer Fahrzeugflotte wird ...

Die GroRe des durch unser Angebot bedienten Gebiets wird ...

Die Anzahl der von uns vorgehaltenen Stationen wird ...

Die Anzahl unserer Mitglieder/Kunden wird ...

Die Kosten fiir unsere Mitglieder/Kunden werden ...

Unser Angebot aulRerhalb von hochfrequentierten Innenstadtlagen und
verdichteten Wohngebieten wird ...

Die Anzahl der in hochfrequentierten Innenstadt- und verdichteten
Wohnlagen stationierten Fahrzeuge wird ...
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54: Bitte geben Sie nachfolgend lhre Einschdtzungen: Wie sind lhre
Erwartungen bzw. Pldne fiir die Entwicklung lhres
Carsharingangebotes unter dem Einfluss der Corona-Pandemie?
[Filter: nur wenn Frage 52 = ,,Stimme voll und ganz zu“ oder ,,Stimme
eher zu“ bei mindestens einem ltem]

abnehmen

konstant
bleiben

zunehmen

Die Anzahl der Kommunen, in denen wir anbieten, wird ...

Die GroRe unserer Fahrzeugflotte wird ...

Die GroRe des durch unser Angebot bedienten Gebiets wird ...

Die Anzahl der von uns vorgehaltenen Stationen wird ...

Die Anzahl unserer Mitglieder/Kunden wird ...

Die Kosten fiir unsere Mitglieder/Kunden werden ...

Unser Angebot aufRerhalb von hochfrequentierten Innenstadtlagen und
verdichteten Wohngebieten wird ...

Die Anzahl der in hochfrequentierten Innenstadt- und verdichteten
Wohnlagen stationierten Fahrzeuge wird ...

55: Haben Sie abschlieBend noch Anmerkungen zum CsggG,
zur Evaluation des CsgG oder zu dieser Befragung?
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Befragung der Fahrtberechtigten am Carsharing

In einer weiteren Online-Umfrage wurden die Fahrtberechtigten (Mitglieder/ Kunden /

Teilnehmer) befragt. Dabei sollten (potenzielle) nutzerbezogene Effekte durch das CsgG ermittelt

werden. Im Fokus stand die Kernfrage, inwieweit die Anwendung der auf dem CsgG beruhenden

Bevorrechtigungen zu verandertem Nutzungsverhalten und so zu Entlastungseffekten von Fahrten

mit dem privaten Pkw oder gar dem Besitz eines Pkws fiihrt, so dass es zu einer modalen

Verschiebung in Richtung des Umweltverbundes kommt.

Die Befragung erfolgte ebenfalls in Form eines (teil-)standardisierten Fragebogens lber das

Befragungstool LimeSurvey. Mithilfe einer Online-Erhebung konnten unterschiedliche Zielgruppen

berilicksichtigt werden. Diese umfassen sowohl die Carsharingnutzer als auch die, die zwar

fahrtberechtigt sind, aber Carsharing unregelmalig nutzen. Damit sollen fiir Fahrtberechtigte mit

unterschiedlichen Nutzungsintensitdaten Optimierungsbedarfe und -potentiale identifiziert werden.

Die Befragung umfasste 32 Fragen und war thematisch in folgende Blocke gegliedert:

. Mobilitatsvoraussetzungen,

. derzeitige Nutzung von Carsharing und anderen Verkehrsmitteln,
. Nutzungshemmnisse und Erfolgsfaktoren,

. soziodemografische Angaben.

Fragebogen

1. Mobilitatsvoraussetzungen: Zu Beginn mochten wir von lhnen wissen, welche
Voraussetzungen Sie zur Nutzung von Carsharing haben.

1: In welchem Jahr erfolgte Ihre Registrierung als Car-
sharing-Mitglied? Falls Sie es nicht genau wissen,
schdtzen Sie bitte.

Pflichtfrage

2: Bei wie vielen unterschiedlichen Carsharinganbietern
sind Sie registriert?
Pflichtfrage

3: Welche der folgenden Carsharing- o Stationsbasiertes Carsharing
Varianten nutzen Sie? o Stationsunabhéngiges / free-floating Carsharing
Pflichtfrage o Kombiniertes Carsharing (Stationsbasiert + free floating)
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4: Welches waren die wichtigsten Griinde fiir Sie,
Carsharing-Kunde/Kundin zu werden?
Pflichtfrage

0 Zuzug eines Haushaltmitglieds oder
o Familienzuwachs

o Wegzug eines oder mehrerer Haushaltsmitglieder

o Arbeitsplatzwechsel

o Umzug

o neuer Job/ neue Ausbildung

o Wegfall Job/ Ausbildung

o kein Parkplatz fur eigenes Auto vorhanden

o Verfligbarkeit des Autos hat sich verschlechtert

o Erwerb Fiihrerschein

o sinkender Transportbedarf im Haushalt
o Okologische Griinde

o neue Carsharing-Station in der Nahe

o attraktives Carsharingangebot

o Aufgabe eines Autos im Haushalt

o Sonstiges, und zwar:

5: Wie viele Autos (Privatbesitz) stehen lhrem
Haushalt zur Verfiigung?
Pflichtfrage

6: Schiatzen Sie bitte lhre Jahres-Fahrleistung mit
lhrem eigenen Auto in Kilometer. Wenn Sie den
genauen Wert nicht kennen, schatzen Sie bitte.
[Filter: Nur wenn Frage 5 = 1 oder mehr]

vor Beitritt zum Carsharing: km

nach Beitritt zum Carsharing: km

7: Wie wichtig ist es fiir Sie, ein eigenes Auto zu
besitzen?

[Filter: Nur wenn Frage 5 = 1 oder mehr]
Pflichtfrage

Skala von 1 (unwichtig) bis 5 (sehr wichtig)

8: Wie haufig konnen Sie liber ein Auto o jederzeit
(Privatbesitz) als Fahrer oder Mitfahrer verfiigen?  © 8elegentlich
Pflichtfrage onie
9: Steht lhnen ein funktionstiichtiges Fahrrad zur 0 jederzeit
Verfiigung? o gelegentlich
Pflichtfrage onie
10: Besitzen Sie eine Zeitkarte fiir die 6ffentlichen oja
Verkehrsmittel (z.B. Monats- / Jahreskarte, Job-/  °"€"
Semesterticket usw.)?
Pflichtfrage

Ja Nein WeiB ich nicht

11: Ist von lhrer Wohnung aus

eine Haltestelle des OPNV oder | Carsharingstation

eine Carsharing-Station Bushaltestelle

Strallenbahnhaltestelle

fuBlaufig erreichbar?
U-Bahnhaltestelle

Pflichtfrage
S-Bahnhaltestelle
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2. Derzeitige Nutzung von Carsharing: In diesem Fragenblock wollen wir unter anderem gerne

wissen, inwiefern Sie, wenn zutreffend, die verschiedenen Carsharing-Varianten vor der Corona-
Pandemie genutzt haben und derzeit nutzen.

12: Wie haufig haben Sie nachfolgende
Verkehrsmittel i.d.R. vor der Corona-Pandemie
(d.h. vor Mérz 2020) genutzt?

Pflichtfrage

(fast)
taglich

1-3 mal
pro
Woche

1-3 mal
pro
Monat

seltener

(fast) nie

Auto (Fahrer/in)

Auto (Mitfahrer/in)

Offentliche Verkehrsmittel

Fahrrad

E-Scooter

Zu Ful

Stationsbasiertes Carsharing

Stationsunabhéangiges / free-floating Carsharing

Kombiniertes Carsharing

13: Wie haufig nutzen Sie die folgenden
Verkehrsmittel derzeit?
Pflichtfrage

(fast)
taglich

1-3 mal
pro
Woche

1-3 mal
pro
Monat

seltener

(fast)
nie

Auto (Fahrer/in)

Auto (Mitfahrer/in)

Offentliche Verkehrsmittel

Fahrrad

E-Scooter

Zu Ful’

Stationsbasiertes Carsharing

Stationsunabhéangiges / free-floating Carsharing

Kombiniertes Carsharing

14: Warum nutzen Sie im Moment kein Carsharing

mehr?

[Filter: nur wenn bei Frage 13 ,,Stationsbasiertes
Carsharing”, ,Stationsunabhiangiges / free-floating
Carsharing” oder ,,Kombiniertes Carsharing” = (fast)
nie]

15: Inwiefern haben sich lhre Mobilitats-
voraussetzungen verandert, seitdem Sie
Mitglied bzw. Kunde/Kundin eines
Carsharinganbieters sind?

Pflichtfrage

... habe ich
abgeschafft
bzw.
aufgekiindigt

... habe ich

angeschafft bzw.

aufgenommen

..besaR ich
bereits

...besitze ich
nicht

Ein eigenes Auto ...

Ein eigenes Fahrrad ...

Eine Zeitkarte flr den offentlichen Verkehr ...

Eine Mitgliedschaft bei einem Bikesharinganbieter ...

Eine Mitgliedschaft bei einem E-Scootersharinganbieter
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16: Inwiefern hat sich Ihr Mobilitdtsverhalten seltener
verandert, seitdem Sie Carsharing nutzen?
Pflichtfrage

so oft wie vorher

haufiger

Das eigene Auto nutze ich...
[Filter: Nur wenn Frage 5 = 1 oder mehr]

Offentliche Verkehrsmittel nutze ich...

Das Fahrrad nutze ich...

Zu Ful’ gehe ich...

Einen E-Scooter nutze ich ...

3. Zukiinftiges Carsharingangebot: Wir wiirden gerne von lhnen die Griinde wissen, warum Sie
CS nutzen bzw. wie sich das CS-Angebot aus lhrer Sicht so verbessern lasst, dass Sie es haufiger

nutzen wiirden.

17: Inwiefern stimmen Sie den folgenden Aussagen
zu: Fahrzeuge eines stationsbasierten bzw.
kombinierten Carsharingangebotes wiirde ich

o Stimme
haufiger nutzen, wenn... voll und
[Filter: Nur wenn bei Frage 13 ,Stationsbasiertes ganz zu

Carsharing” oder ,,Kombiniertes Carsharing” = ,,1-3 mal
pro Monat“, ,seltener” oder ,,(fast) nie“]
Pflichtfrage

. Stimme
Stimme .
eher nicht
eher zu
zu

. Keine
Stimme . .
. Einschatz-
nicht zu
ung

...die nachste Station ndher an meinem Wohnort waére.

...die ndchste Station ndher an meinem Arbeitsplatz ware.

...ich mich an der nachsten Station sicherer fiihlen wiirde.

...die Station "auf der StraRe", also im 6ffentlichen Raum ware.

...ich wahrend der Nutzung von Carsharingfahrzeugen von
Parkgebihren befreit ware, wenn ich zwischendurch parke.

...ich meine Wege mit Bus und Bahn besser damit kombinieren
kdnnte.

...die Nutzung generell glinstiger ware.

...die Fahrzeuge emissionsfrei waren.

...ich kleinere Fahrzeuge ausleihen kdénnte.

..ich groBere Fahrzeuge ausleihen kénnte.

..mehr Fahrzeuge zur Verfligung stiinden.
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18: Was miisste sich aus lhrer Sicht sonst noch
andern, damit Sie haufiger stationsbasierte bzw.
kombinierte Carsharingangebote nutzen wiirden?
[Filter: Nur wenn bei Frage 13 ,Stationsbasiertes
Carsharing” oder ,,Kombiniertes Carsharing” = ,,1-3 mal
pro Monat“, ,seltener” oder ,(fast) nie“]

19: Inwiefern stimmen Sie den folgenden Aussagen
zu: Fahrzeuge eines stationsbasierten bzw.
kombinierten Carsharingangebotes nutze ich

Stimme Sti Stimme
ufi i imme
héufig, weil... voll und eher nicht
[Filter: Nur wenn bei Frage 13 ,Stationsbasiertes ganz zu eher zu 2u

Carsharing” oder ,,Kombiniertes Carsharing” = ,,1-3 mal
pro Monat“, ,seltener” oder ,,(fast) nie“]
Pflichtfrage

Stimme
nicht zu

Keine
Einschatz-
ung

... die nachste Station nah an meinem Wohnort liegt.

... die nachste Station nah an meinem Arbeitsplatz liegt.

... ich mich an der nachsten Station sicher fiihle.

... die Station "auf der StralRe", also im 6ffentlichen Raum ist.

... ich wahrend der Nutzung von Carsharingfahrzeugen von
Parkgebihren befreit bin, wenn ich zwischendurch parke.

...ich meine Wege gut mit Bus und Bahn kombinieren kann.

...die Nutzung generell glinstig ist.

...die Fahrzeuge emissionsfrei sind.

...ich kleinere Fahrzeuge ausleihen kann.

...ich groBere Fahrzeuge ausleihen kann.

...eine groRe Auswahl an Fahrzeugen zur Verfligung steht.
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20: Inwiefern stimmen Sie den folgenden Aussagen
zu: Fahrzeuge eines stationsunabhangigen bzw.
kombinierten Carsharingangebotes wiirde ich
haufiger nutzen, wenn...

[Filter: Nur wenn bei Frage 13 ,Stationsunabhéangiges /
free-floating Carsharing” oder ,Kombiniertes Carsharing”
= ,(fast) taglich oder ,,1-3 mal pro Woche“]

Pflichtfrage

Stimme
voll und

ganz zu

Stimme
eher zu

Stimme
eher
nicht zu

Stimme
nicht zu

Keine
Einschatz-
ung

... die Nutzung des Angebots generell glinstiger ware.
Filter: Nur stationsunabhdngig

... ich leichter Parkplatze finden wiirde.

... es Parkplatze gabe, auf denen nur Carsharingfahrzeuge parken
durften.

... eine einheitliche Beschilderung deutlicher machen wiirde, wo
ich parken darf.

... ich meine Wege mit Bus und Bahn besser damit kombinieren
kdnnte.

...das Geschaftsgebiet grofRer ware.

...die Fahrzeuge emissionsfrei waren.
Filter: Nur wenn Frage 3 =, Stationsunabhangiges / free-floating
Carsharing”

...ich kleinere Fahrzeuge ausleihen kdnnte.
Filter: Nur wenn Frage 3 =, Stationsunabhéngiges / free-floating
Carsharing”

...ich groBere Fahrzeuge ausleihen kénnte.
Filter: Nur wenn Frage 3 =, Stationsunabhéngiges / free-floating
Carsharing”

..mehr Fahrzeuge zur Verfligung stiinden.
Filter: Nur wenn Frage 3 =, Stationsunabhéngiges / free-floating
Carsharing”

21: Was miisste sich aus lhrer Sicht sonst noch dndern,

damit Sie haufiger stationsunabhangige
Carsharingangebote nutzen wiirden?

[Filter: nur wenn bei Frage 13 ,,Stationsunabhingiges / free-

floating Carsharing” oder ,Kombiniertes Carsharing” = ,(fast)

taglich” oder ,,1-3 mal pro Woche“]
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22: Inwiefern stimmen Sie den folgenden Aussagen
zu: Fahrzeuge eines stationsunabhdngigen
Carsharingangebotes nutze ich haufig, weil...

[Filter: nur wenn bei Frage 13, Stationsunabhingiges /
free-floating Carsharing” = ,,(fast) taglich“ oder ,,1-3 mal
pro Woche“]

Pflichtfrage

Stimme . Stimme
Stimme

voll und eher
eher zu .

ganz zu nicht zu

. Keine
Stimme . .
. Einschatz-
nicht zu
ung

... die Nutzung des Angebots generell giinstig ist.

... ich leicht Parkplatze finde.

... es Parkplatze gibt, auf denen nur Carsharingfahrzeuge parken
dirfen.

... eine einheitliche Beschilderung deutlich macht, wo ich parken
darf.

... ich meine Wege mit Bus und Bahn gut damit kombinieren kann.

... das Geschéftsgebiet groR ist.

... die Fahrzeuge emissionsfrei sind.

... ich kleine Fahrzeuge ausleihen kann.

... ich groRe Fahrzeuge ausleihen kann.

... viele Fahrzeuge zur Verfligung stehen.

23: Was misste sich aus lhrer Sicht sonst noch dndern, damit das

Carsharingangebot in Ihrer Stadt attraktiver ware?

24: Inwiefern stimmen Sie den folgenden Aussagen
zu: Wenn das Carsharingangebot in meiner Stadt
attraktiver ausgebaut wire,...

Pflichtfrage

Stimme . Stimme
Stimme

voll und eher

eher zu .
ganz zu nicht zu

Stimme .
. Keine
tiber-
haupt

nicht zu

Einschatz-
ung

... kdnnte ich mir vorstellen, einen privaten Pkw abzuschaffen.
[Filter: nur wenn Frage 5 = 1 oder mehr]

... kdnnte ich mir vorstellen, stationsbasiertes Carsharing haufiger zu
nutzen.

...kénnte ich mir vorstellen, stationsunabhangiges Carsharing (free-
floating) haufiger zu nutzen.

... kdnnte ich mir vorstellen, kombiniertes Carsharing
(stationsbasiertes + free-floating) haufiger zu nutzen.

... kdnnte der 6ffentliche Raum in meiner Stadt an Qualitat gewinnen.
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25: In der Fachoffentlichkeit werden derzeit
zahlreiche MaBBnahmen diskutiert, die zu einem
nachhaltigeren Mobilitatssystem beitragen kdnnen.

Stimme
i i H Stimme Stimme
Inwiefern stimmen Sie den folgenden Aussagen zu? e Stimme ' iber-
Carsharing als Mobilititsalternative wiirde erheblich  Y°"“"®  oherzu .eh:r haupt
. anz zu nicht zu .
an Bedeutung gewinnen, wenn folgende g nicht zu

Rahmenbedingungen eintraten:
Pflichtfrage

Keine
Einschatz-

ung

Einrichten Pkw-freier Wohngebiete bzw. autoarmer Gebiete mit
Carsharingstationen

vermehrte Einrichtung von Carsharingparkpldtzen an Haltstellen des
OPNV

Ausweitung des free-floating-Carsharingangebots auch auf Bereiche
aullerhalb der Innenstadt

Bevorrechtigung von gemeinniitzigen Carsharingmodellen

Beglinstigung neuer Mobilitdtsformen wie E-Carsharing oder
appbasierte Mitfahrangebote

Bau von Radstellplatzen an Carsharingstationen / Mobilstationen

Einfahrverbote / Fahrverbote fiir alte Dieselfahrzeuge in sensible/n
Stadt-/Wohnbereiche/n

Sperrung zentraler Innenstadtbereiche fir den privaten Pkw-Verkehr
bei gleichzeitiger Befahrbarkeit fiir Carsharingfahrzeuge

Reduktion der Anzahl innerstadtischer Pkw-Parkplatze im 6ffentlichem
Strallenraum

Umwidmung von Pkw-Parkplatzen fir private Pkw im 6ffentlichen
StraBenraum, z.B. zugunsten von Carsharingparkplatzen

Schaffung zusatzlicher kostenloser Pkw-Parkplatze fir
Carsharingfahrzeuge

Erhohung der Parkkosten in den Innenstadten bei gleichzeitiger
Kostenfreiheit bzw. Kostenreduktion fiir Carsharingfahrzeuge

4. Zu Ihrer Person:

26: Bitte geben Sie lhr Geburtsjahr an.

27: Bitte geben Sie ihr Geschlecht an. o mannlich
o weiblich

o divers

28: Wie viele Personen — Sie selbst eingeschlossen — | o Anzahl der Personen insgesamt: _____
o Davon Anzahl der Kinder unter 14 Jahren:

leben stindig in lhrem Haushalt? —_—
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29: Wie hoch ist das Nettoeinkommen lhres
Haushaltes monatlich insgesamt?

o Bis unter 1.000 Euro pro Monat

0 1.000 bis unter 2.000 Euro pro Monat
0 2.000 bis unter 3.000 Euro pro Monat
0 3.000 bis unter 5.000 Euro pro Monat
o Uber 5.000 Euro pro Monat

30: Wo wohnen Sie derzeit?

31: In welchem Quartierstyp leben Sie?

o Innenstadt/Zentrum

o Innenstadtnahes Mischgebiet

o Verdichtetes (reines) Wohngebiet
o GroBwohnsiedlung

o Ein- und Zweifamilienhaussiedlung
o Sonstiges, und zwar:

32: Haben Sie abschlieBend noch Anmerkungen zur
Befragung?
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