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Entwurf eines Gesetzes zur Bevorrechtigung des Carsharing (Carsharinggesetz - CsgG)

Sehr geehrte Frau Leue,

fiir die Ubersendung des o0.g. Gesetzentwurfes danken wir Thnen und nehmen gern wie folgt
Stellung:

1. Allgemeines

Die Bundesvereinigung kommunaler Spitzenverbande begriifit, dass mit dem Gesetzentwurf
nunmehr die Ermichtigungsgrundlage fiir eine Verordnung zur Anderung straBenverkehrs-
rechtlicher Vorschriften geschaffen werden soll, die die Kennzeichnung privilegierter
Fahrzeuge als formale Voraussetzung fiir die Inanspruchnahme von Bevorrechtigungen regelt
und den zustindigen Behorden die Mdoglichkeit erdffnet, Bevorrechtigungen fiir Carsharing-
Fahrzeuge und Carsharing-Anbieter einzufiihren.

Carsharing kann — wie die Auswertung zahlreicher Modellvorhaben zeigt — den Stralenraum
entlasten, die Nutzung des Umweltverbundes unterstiitzen und zu Emissionsminderungen
beitragen. Eine rechtssichere Anordnungsmoglichkeit von Carsharing-Stationen wird seit lan-
gem sowohl von Kommunen als auch den Lindern gefordert.

Der Entwurf trigt dem zunehmenden Bediirfnis der Menschen nach einem multimodalen
Verkehrsangebot Rechnung. An das Carsharing ist die Erwartung gekniipft, dass durch die
Forderung entsprechender multimodaler Angebote die Verkehrsmittelwahl entsprechend den
tatsdchlichen Bedarfen getroffen wird und damit 6ffentliche und nichtmotorisierte, stadtver-
tragliche Verkehrsangebote stirker nachgefragt werden. Hierdurch kann die Umwelt geschont
werden. Stidte, Landkreise und Gemeinden wie auch OPNV-Unternehmen konnen durch ein
Flachenangebot darauf steuernd und unterstiitzend Einfluss nehmen. Erfahrungen vor allem
mit dem stationsbasiertem Carsharing zeigen, dass ein gutes Carsharing-Angebot den OPNV,
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FuB3- und Radverkehr unterstiitzen und das eigene Auto substituieren kann, weshalb auch im-
mer mehr Verkehrsunternehmen stationsbasiertes Carsharing in ihre Angebotspalette integrie
integrieren. Die Tatsache, dass den Carsharing-Anbietern im 6ffentlichen Raum bislang nicht
rechtssicher Stellpliatze angeboten werden konnten, stellt ein Expansionshemmnis fiir das sta-
tionsbasierte Carsharing dar. Somit ist zu begriiBen, dass mit dem Gesetzentwurf genau in
diesem Aspekt Verbesserungen zu erwarten sind. Positiv ist ebenfalls zu werten, dass die
neuen Rahmenbedingungen des CsgG ein Angebot an die Kommunen darstellen und folglich
aus dem Gesetz keine Verpflichtung fiir Stadte, Landkreise und Gemeinden entsteht, ihre ort-
lichen verkehrspolitischen Entscheidungen an einem zentralen Konzept auszurichten.

Kern der Forderung der kommunalen Spitzenverbdande war, bundeseinheitlich die Auswei-
sung von Carsharing-Stationen auf Grundlage des Stralenverkehrsgesetzes zu erlauben. Dies
ist mit dem Gesetz allerdings nur teilweise erreicht. Der Entwurf bedarf aus unserer Sicht da-
her an verschiedenen Stellen noch der Konkretisierung und Nachbesserung.

2. Erforderliche Anderung auch weiterer straBenverkehrlicher Vorschriften

Mit dem Beschluss iiber das CarsharingG sollten auch die StVO (u.a. Festlegung eines Zei-
chens/Zusatzzeichens Carsharing analog EmoQG), die Fahrzeugzulassungverordnung (FZV zur
Bestimmung einer Fahrzeugkennzeichnung) und die Gebiihrenordnung fiir das Stralenwesen
(GebOSt zur Festlegung einer Gebiihrenziffer) gedndert und angepasst werden, damit das
Gesetz unmittelbar praktische Wirkung entfalten kann.

Da ferner sowohl die Bevorrechtigungen sowie die — derzeit nur vorldufig in der Anlage be-
stimmten — Auswahlkriterien noch nidher in Rechtsverordnungen bestimmt werden miissen,
weisen wir darauf hin, dass fiir den praktischen Nutzen und die Umsetzung in der Praxis die
Ausgestaltung dieser Rechtsverordnungen entscheidend ist.

3. Unterscheidung der Angebotstypen (§ 1 und § 2)

Wir begriien ausdriicklich, dass der Gesetzentwurf zwischen stationsbasierten und sta-
tionsunabhingigen Angebotsmodellen differenziert. Das Gesetz muss erlauben, dass auch
Privilegien nach diesen Angebotstypen differenziert werden kénnen.

Vorab ist festzuhalten, dass beide Angebotstypen — stationdr und flexibel (heute auch unter-
teilt in vollflexibel und teilflexibel) — ihre Stiarken und Schwichen haben. Zwar hat stationéres
Carsharing pro Carsharing-Fahrzeug moglicherweise einen groferen Substitutionseffekt an
privaten Fahrzeugen als vollflexible Carsharing-Fahrzeuge. Dafiir ist die Kundenzahl der
vollflexiblen Anbieter jedoch um ein Vielfaches hoher und die potentielle Gesamthebelwir-
kung fiir die Substitution von privaten Fahrzeugen groBer. Nicht zuletzt gibt es auch
Mischformen in Stidten und Gemeinden (teilflexibles Carsharing z.B. in Miinchen, Freiburg,
Karlsruhe) sowie Anbieter, die verschiedene Modelle im Programm haben. Es ist davon aus-
zugehen, dass gerade die Mischformen sich in Zukunft stirker verbreiten werden, da sich der
Carsharing-Markt und die Betreibermodelle extrem dynamisch entwickeln, so dass typisie-
rende Unterscheidungen zukiinftig schwieriger werden. Insofern ist es richtig, dass die
kommunalen Gestaltungs- und Steuerungsmdglichkeiten alle Angebotsformen umfassen, um
unter Beriicksichtigung der ortlichen Gegebenheiten und Bediirfnisse von ihren jeweiligen
Stiarken und Schwéchen Gebrauch machen zu kénnen.

Der Gesetzentwurf hat daher Privilegierungsmoglichkeiten fiir typische stationsbasierte und
stationsunabhéngige Carsharing-Angebote vorgesehen, die den jeweiligen Bediirfnissen der
beiden Carsharing-Varianten und ihren Mischformen entsprechen. Wie durch wissenschaftli-
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che Studien belegt, bieten stationsbasierte und stationsunabhéngige Carsharing-Systeme un-
terschiedliche Substitutionspotentiale zum motorisierten Individualverkehr (MIV). Eine
Bevorrechtigung sollte sich an den unterschiedlichen Vorteilen und den daraus erwachsenden
verkehrspolitischen Zielsetzungen messen lassen. Hierzu zéhlen neben der Reduktion ver-
kehrsbedingter Luftschadstoffemissionen und dem Beitrag zur Luftreinhaltung, zur
Larmminderung und zum Klimaschutz auch die Potenziale fiir die Umnutzung von Flachen.

Der Entwurf des CsgG rdumt in § 3 Bevorrechtigungen im Hinblick auf das Parken auf 6f-
fentlichen Wegen und StraB3en und die Moglichkeit der ErméaBigung von Parkgebiihren
sowohl fiir stationsbasiertes CS als auch fiir das Free-Floating-CS ein. Wahrend das stations-
basierte CS durch seine Planbarkeit, Verlésslichkeit, Verfiigbarkeit, Reservierbarkeit sowie
oftmals die rdumliche Nihe zu Verkniipfungspunkten des SPNV die eingangs erwéhnten po-
sitiven Wirkungen auf den Umweltverbund aus FuB, Rad und OPNV entfalten kann, ist dies
beim Free-Floating-Carsharing umstritten: Positive Beispiele fiir fahrzeugersetzende Wirkung
zeigen Untersuchungen in Miinchen. Gleichzeitig deuten andere aktuelle Studien darauf hin,
dass Free-Floating-Angebote den OPNV Kunden kosten. Nach Marktforschungsergebnissen
des Miinchener Verkehrsverbunds (MVV) ist das Free-Floating-CS — im Gegensatz zum klas-
sischen stationsbasierten Carsharing — fiir Fahrtenverluste beim OPNV verantwortlich. So soll
allein der Miinchner Verkehrsverbund (MVV) von 5 Millionen Euro jahrlichen Einnahmever-
lusten fiir den OPNV ausgehen. Diese Zahl kdnnte nach Schitzungen des MVV in den
kommenden Jahren auf bis zu 10 Millionen Euro steigen. Ahnliche Ergebnisse gibt es in den
Niederlanden, wo die Kunden eines Anbieters in Amsterdam zu 62% den OPNV weniger
nutzten als noch vor der Einfilhrung des Free-Floating-Carsharings. In die gleiche Richtung
zeigt eine Studie des Beratungsbiiros Civitas (,,Urbane Mobilitidt im Umbruch®). Diese griff
auf einen Datensatz von tiber 18 Millionen Anmietungen beim Free-Floating-Carsharing zu-
riick und kam zu dem Ergebnis, dass Fahrten mit Free-Floating-Fahrzeugen vor allem kurze
Strecken, die vorher mit dem Fahrrad, zu Ful oder mit dem OPNV durchgefiihrt wurden, er-
setzen (,,Bequemlichkeitsfahrten®). Im Ergebnis konnte das Free-Floating-Carsharing sich in
Effizienz und Flichenintensitdt wenig von einer privaten PK W-Nutzung unterscheiden. In
Berlin wiirden Free-Floating-Fahrzeuge durchschnittlich lediglich 62 Minuten am Tag ge-
nutzt.

Da positive Wirkungen auf die Umwelt- und Stadtvertraglichkeit und eine Ergénzungsrolle
zum Umweltverbund bei Free-Floating-Carsharing in Teilen noch nachzuweisen ist, ist eine
Gleichbehandlung von Free-Floating-Carsharing und stationsbasiertem Carsharing im Hin-
blick z.B. auf ErméBigungen von Parkgebiihren — iiber eine heute bereits praktizierte
Pauschalierung der Erfassung hinaus — zum gegenwartigen Zeitpunkt nicht anzustreben.
Freefloatinganbieter konnen z.B. durch Marketing fiir ihr Angebot Privilegierungen beim
Parken nutzen und sich damit praktischwie ein stationsbasierter Anbieter verhalten. Es ist
daher positiv zu werten, dass die mdglichen Bevorrechtigungen nicht zwingend allen Formen
des Carsharings in derselben Weise zukommen miissen, sondern dass die Stadte, Landkreise
und Gemeinden differenzieren konnen.

Ferner ist darauf hinzuweisen, dass das stationsunabhéngige Carsharing heute eine Sonder-
form darstellt, die nur in sieben GroBstddten mit mehr als 500.000 Einwohnern eingefiihrt ist.
Es bleibt abzuwarten, ob sich das stationsunabhingige Carsharing auch in kleineren Stidten
und in der Flache Verbreitung erféhrt. Dies durch Privilegierungen anzureizen scheint uns
kein geeigneter Weg. Dagegen ist zu erwarten, dass sich Mischformen zwischen stellplatzge-
bundenen Angeboten und der elektronischen Erfassung von Fahrzeugen via App im Rahmen
von Freefloating-Angeboten durchsetzen, so dass auf anbieterspezifizierte Zuordnungen von
Stellpldtzen durch technische Neuerungen kiinftig in stirkerem Malle verzichtet werden kann.



Untersuchungen aus Bremen zeigen beispielsweise, dass mit der Ausweisung von Stationen in
den innerstadtischen Wohn- und Mischgebieten das Carsharing als Alternative zum privaten
PKW attraktiv wird und jedes Carsharing-Fahrzeug rund 15 private PKW im Stadtgebiet er-
setzt — wodurch wesentlich zur Entlastung des StraBenraums beigetragen werden kann.

4. Definition des Carsharing-Unternehmens

Es muss ausgeschlossen werden, dass sich andere Flottenbetreiber auf Privilegierungen im
offentlichen Verkehrsraum stiitzen konnen oder Privilegien fiir neue Verkehrsangebote ge-
nutzt werden, die weder die Kriterien noch die positiven Effekte des heutigen
stationsbedingten Carsharings erfiillen. Andererseits muss sichergestellt sein, dass Organisati-
onsformen des Carsharing, die nicht unternehmerisch im Sinne eines gewerblichen Betriebes
sind, dennoch unter den Unternehmensbegriff des CsgG fallen. Es muss zumindest in der Be-
griindung erldutert werden, dass alle Organisationsformen einschlielich Vereinen,
Genossenschaften oder Verwaltungen, die vom Nutzer bei der Inanspruchnahme des Carsha-
ring ein Entgelt, eine Gebiihr oder Beitridge erheben, vom Unternehmensbegriff des
Gesetzentwurfes erfasst sind. Es muss insoweit sichergestellt sein, dass Angebote im léandli-
chen Raum, die in der Praxis ganz oder zum Teil ehrenamtlich betrieben und typischerweise
in der Rechtsform von Genossenschaften oder Vereinen organisiert sind, vom Unternehmens-
begriff des Carsharings erfasst sind.

5. Kennzeichnung der Carsharing-Stellfléiichen

Die Kennzeichnung ist mit dem vorgelegten Entwurf nicht geregelt. Sie bedarf einer geson-
derten Festsetzung durch Zeichen/Zusatzzeichen in der StVO.

Das BMVT hat in seiner Berichterstattung {iber das CsgG auf seiner Website einen Entwurf
fiir ein Zusatzzeichen verdffentlicht, welches auf fiir Carsharing -Fahrzeuge reservierte Stell-
platze hinweisen soll. Die dortige graphische Darstellung (dargestellt sind vier Personen um
ein in der Mitte geteiltes Fahrzeug) halten wir fiir schlecht verstdndlich und mit geringem
Wiedererkennungswert ausgestattet, was u.E. insgesamt zu einer geringen Akzeptanz und
unbeabsichtigtem Falschparken fithren wiirde. Zudem konnte das Piktogramm zu Verwechse-
lungen mit Zeichen 315 (Gehwegparken) fiihren.

Fiir das Ziel einer nachhaltigen Foérderung des Carsharings halten wir daher die bisher schon
praktizierte Verwendung des schriftlichen Zusatzzeichens ,,Carsharing-Fahrzeuge frei (der
bisher rechtlich nicht fundierten Verkehrsblattverlautbarung) oder neu ,,Nur fiir Carsharing-
Fahrzeuge* fiir geeignet.

Wir begriiBen, dass die Zuordnung von Stellflichen It. Gesetzentwurf auch die individuelle
Zuordnung und Absperrung der Flachen ermdglicht. Auf positive Erfahrungen, den Anbieter-
Namen darzustellen oder die Stellplitze durch die Kommune entsprechend ergidnzend zu be-
schildern mochten wir an dieser Stelle hinweisen. Sie konnen die Erkennbarkeit der
Beschilderung/Markierung und damit die Akzeptanz der Regelung zur Reservierung von 6f-
fentlichen Parkpldtzen entscheidend steigern, so wurde z. B. in Freiburg i. Br. aus diesem
Grund und zur Promotion der Carsharing-Nutzung eine auffillige Kennzeichnung der Stell-
plitze mit einer besonderen Beschilderung vorgenommen und ein eigenes
Markierungskonzept umgesetzt.
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Umfassende Umschilderungen bestehender Carsharing-Stellplitze in Stiddten, Landkreisen
und Gemeinden sollten vermieden werden. Anderenfalls wéren sie als kommunaler Erfiil-
lungsaufwand zu erfassen.

6. Privilegien (§ 3 CSgG-Entwurf)

Wir begriiBen, dass die potentielle Parkbevorrechtigung sowie eine potentielle Parkgebiihren-
befreiung fiir das Carsharing im 6ffentlichen Verkehrsraum in das Ermessen von Liandern und
Kommunen gestellt werden und diese ausdriicklich nicht verpflichtet werden, die Freistellung
vorzusehen und die erforderlichen Verkehrszeichen anzuordnen.

a) Parkbevorrechtigung

Die Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbénde beflirwortet insbesondere, dass
gemal § 3 Absatz 2 CSgG-Entwurf "Bevorrechtigungen fiir das Parken auf 6ffentlichen Stra-
Ben oder Wegen" vorgesehen werden und damit eine einheitliche, rechtssichere und
praktikable Vorgehensweise in Anlehnung an das Elektromobilititsgesetz gewihlt wird.

Die grundsitzliche Moglichkeit, Flachen fiir Carsharing-Fahrzeuge bereit zu stellen, halten
wir fiir einen sinnvollen Schritt, um durch ein geéndertes Mobilitdtsverhalten Verkehr zu
vermeiden, auf andere Verkehrsmittel zu verlagern oder durch die gemeinsame Nutzung das
Verkehrsmittel Pkw effizienter zu nutzen. Wir weisen daher darauf hin, dass die Bereitstel-
lung von Fahrzeugen insbesondere im stationéren Carsharing ein hohes Potential aufweist,
private Kraftfahrzeuge zu ersetzen.

Laut Begriindung zu § 3 Absatz 2 Nummer 1 CsG-Entwurf sollen Carsharing-Stationen ,, ins-
besondere an Parkpliitzen in unmittelbarer Néiihe zu OPNV-Haltepunkten (z.B. Innenstddte,
Einkaufsstrafien) “ eingerichtet werden. Die hierbei unterstellte Rolle des Carsharing in inter-
modalen Wegeketten stellt heute jedoch noch die Ausnahme dar. Die weitaus wichtigere
Funktion ist die Forderung einer weniger stellplatzintensiven Multimodalitdt durch Auswei-
sung von Carsharing-Stationen direkt in den Wohngebieten oder die Verkniipfung von neuen
Wohnformen unmittelbar mit Angeboten des Car-/Bikesharings unter Verkniipfung mit dem
OPNV. Es wird daher vorgeschlagen auch diese Aspekte in der Begriindung zu ergénzen.

Es wird darauf hingewiesen, dass sowohl im Bundesgesetz wie in den weiteren gesetzlichen
Regelungen in der Zustdandigkeit der Lander zur Ausweisung von Carsharing-Stationen an
Gemeinde-, Kreis- und Landesstraen die Potenziale des Carsharings zur Parkraumentlastung
im Vordergrund stehen sollten. Die Auswahlkriterien in § 5 Absatz 3 sind deshalb an erster
Stelle um das Kriterium

,,zu einer Verringerung des Parkraumbedarfs “

zu erginzen. Die Gesetzesbegriindung und Auswahlkriterien sind dementsprechend anzupas-
sen.

In der Gesetzesbegriindung wird angeregt, die Formulierung (I. Zielsetzung und Notwendig-
keit der Regelungen; 3. Absatz:) ,, Auch ein Entlastungseffekt durch eine verminderte Zahl
von Fahrzeugen ist nicht ausgeschlossen* zu ersetzen durch: ,, Ein Entlastungseffekt des of-
fentlichen Raums durch eine verminderte Zahl von Fahrzeugen wird angestrebt “.

In B. Besonderer Teil wird beziiglich der vorgeschlagenen Erginzung des § 3 (3. Absatz, 2.
Satz) folgende Darstellung empfohlen: ,,Die Stationen sind nachfrageorientiert insbesondere
so anzulegen, dass sich das Carsharing im Zusammenwirken mit den Verkehrsmitteln des
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Umweltverbundes zu einer Alternative zum PKW-Besitz entwickelt. Dies kann vor allem in
dichtbebauten Wohn- und Mischgebieten auf groffe Nachfrage stoffen.*

In allen gréBeren Stiddten in Deutschland gibt es vor allem in den innerstddtischen Wohn- und
Mischgebieten ein erhebliches Parkplatzproblem, weshalb die kommunalen Spitzenverbiande
die Forderung des Carsharing mit dieser Zielrichtung einfordern. Die Entlastungspotenziale
des Carsharing miissen in den gesetzlichen Regelungen auf Bundes- und kommenden Landes-
regelungen im Vordergrund stehen.

b) Parkgebiihrenbefreiung

Eine Privilegierung bei Parkgebiihren — jenseits von Carsharing-Stationen - wird in den Stad-
ten eher kritisch gesehen, da es keinen sachlichen Grund gibt, den knappen Parkraum
insbesondere in bewirtschafteten Bereichen fiir ein wirtschaftliches Angebot unentgeltlich zur
Verfiigung zu stellen. Es besteht eine Zahlungsbereitschaft der Carsharing-Anbieter und keine
begriindete Forderung auf Gebiihrenverzicht der Nutzer. Einem Verzicht stehen auch Grunds-
atze des kommunalen Haushaltsrechts entgegen. Aktuelle rechtliche Probleme bei der
Umsetzung der wortidentischen Erméchtigung des EmoG, deuten darauf hin, dass erhebliche
regulative Liicken bestehen, die diese Form der Privilegierung aus nicht-
straBenverkehrsrechtlichen Griinden behindern (eine gemall EmoG vorgenommene Parkge-
biihrenbefreiung in Iserlohn wird aktuell rechtsaufsichtlich beanstandet). Ein moglicher
geeigneter Anwendungsfall wird lediglich im vereinfachten Parken fiir Carsharing-Anbieter
und ggf. einer pauschalierten Parkgebiihrenabrechnung gesehen.

Ferner ist zu bedenken, dass Anreize an die Carsharing-Anbieter zu vermeiden sind, Stellfla-
chen jenseits des 0ffentlichen Verkehrsraums aufzugeben und bewusst mit wirtschaftlichen
Nutzungsformen in den knappen Verkehrsraum vorzudringen.

7. Kennzeichnung der Carsharing-Fahrzeuge / Gebiihren (§ 4 CsgG-Entwurf)

Die Kennzeichnung privilegierter Carsharing-Fahrzeuge durch eine Plakette entspricht unse-
rer — auch im Bereich des EmoG vorgebrachten — Forderung. Da die Plakette nur fiir eine
Uberwachung des ruhenden Verkehrs entscheidend ist, kann die Plakette u.E. vorn oder hin-
ten am Fahrzeug angebracht werden.

Es wird vorgeschlagen, die Erteilung der Plakette zu befristen (ggf. auf fiinf Jahre), in jedem
Fall ist diese aber an die Nutzung als Carsharing-Fahrzeug und eine giiltige Zulassung zu bin-
den, um Missbrauch auszuschlieen. Auf die Verwendung lichtechter Materialien bei einer
Giltigkeit von langer als fiinf Jahren ist — im Hinblick auf die Erfahrungen bei der Erteilung
von Umweltplaketten — besonderer Wert zu legen.

Grundsitzlich ist die Festschreibung von Gebiihrenhohen nicht zeitgemal3. Die Gebiihren fiir
die Plakette sollten nicht bundesrechtlich vorgegeben, sondern dem Ermessen der Kommunen
iberlassen werden. Dies wiirde auch eine aufwandsabhéingige Kostenzuordnung ermoglichen.
Es muss den Kommunen in ihrer jeweiligen konkreten Situation ermdglicht werden, auch die
Gebiihren als Steuerungsmechanismus festzusetzen. Das gilt auch fiir die Sondernutzungsge-
biihren (s. dazu unter 8. Erfiillungsaufwand).

Soweit an einer bundeseinheitlichen Gebiihr festgehalten wird, ist flir die Gebiihr ein eigener
Gebiihrensatz in der Gebilihrenordnung fiir das Stralenwesen (GeBOSt) zu bestimmen. Als
Gebiihr fiir die Beantragung der Carsharing-Plakette geht der Entwurf bei der Berechnung des
Erfiillungsaufwandes von einer Gebiihr von einmalig 30,70 Euro pro Fahrzeug aus. Dieser
Gebiihrensatz entspricht der heutigen Hochstgebiihr fiir die Ausstellung von jahrlichen Be-
wohnerparkausweisen. Dieser Gebiihrensatz ist gemessen an der flinfjdhrigen Nutzung zu
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gering und beriicksichtigt den wirtschaftlichen Wert der Entscheidung nicht angemessen. Er
stellt keinen dquivalenten Ausgleich fiir die Verfahrenskosten in dem sehr komplexen Ver-
waltungsverfahren dar. Um die Verfahrenskosten realistisch abzubilden, schlagen wir vor eine
Rahmengebiihr in Héhe von 50 bis 200 Euro pro Fahrzeug zu verankern.

Die kommunalen Spitzenverbédnde setzen sich auch im Hinblick auf die vergleichbare Gebiih-
rennummer 265 der Anlage der GebOSt (Ausstellen eines Parkausweises fiir Bewohner) fiir
eine Anhebung der Rahmengebiihr ein, die den tatsdchlichen Aufwand abdeckt und den wirt-
schaftlichen Wert der Entscheidung beriicksichtigt.

Der Gesetzentwurf sieht neue Aufgaben fiir die Stralenverkehrs- und Stralenbaubehdérden
ohne entsprechenden Kostenausgleich vor. Ausweislich des Vorblattes zum Gesetzentwurf
ergibt sich aufgrund der Plakettenvergabe fiir Carsharing-Fahrzeuge in den Stralenverkehrs-
behorden und fiir die Vergabe von Stellflichen im Rahmen der Sondernutzung in den
Straflenbaubehorden sowie fiir den notwendigen Schulungs- und Prozessanpassungsaufwand
in den beiden genannten Behorden fiir Stéddte, Landkreise und Gemeinden eine Erh6hung des
jéhrlichen Personalaufwands von ca. 5,52 Mio. Euro und des Sachaufwands von ca. 164.000
Euro. Fiir diese finanziellen Mehrbelastungen sieht der Bund keinen Ausgleich vor. Gleiches
gilt fiir die in der Begriindung vorgesehene zentrale Anlaufstelle in den Kommunen fiir die
Carsharing-Anbieter. Es wird bezweifelt, dass diese allein aus dem Gebiihren gedeckt werden
konnen.

8. Erfiillungsaufwand

Fiir den Erfiillungsaufwand geht der Entwurf von durchschnittlich 80,00 Eu-
ro/Monat/Stellflache fiir die Inanspruchnahme von Stellflichen im 6ffentlichen Stralenraum
aus. Wir gehen davon aus, dass diesbeziiglich erhebliche Abweichungen zwischen landlichen
und zentralen stidtischen Lagen bestehen. Der Hinweis in der Begriindung, dass die Kommu-
nen fiir die Sondernutzung des 6ffentlichen Stralenraums eine monatliche Gebiihr pro
Stellflache verlangen konnen (ggf. auch gestaffelt nach ortliblichen Mieten fiir private Stell-
flichen/Parkgebiihrenzonen), diese reduzieren oder davon absehen kdnnen, wird ausdriicklich
begriilt. Eine Festlegung der Sondernutzungsgebiihr sollte nicht bundeseinheitlich erfolgen.
Vielmehr soll auch und gerade durch die Sondernutzungsgebiihr eine lage- sowie antriebsab-
hingige Differenzierung moglich sein die jedoch nur vor Ort beurteilt und entschieden
werden kann.

Mit der Priifung der Einhaltung der Kennzeichnung, der ordnungsgemaifBen Inanspruchnahme
der Privilegierung sowie von Verkehrsverstdflen gegen carsharing-spezifische Parkraumvor-
schriften wird bei den Ordnungsbehdrden ein zusétzlicher Aufwand verursacht.
Gegebenenfalls entsteht bei den Triagern der Stralenbaulast ein zusétzlicher biirokratischer
Aufwand, wenn bestehende Carsharing-Privilegierungen durch Ausschilderungen (It. Ver-
kehrsblattverlautbarung) oder Verwaltungsentscheidungen veréndert werden miissen. Hier
sind Briiche zu vermeiden bzw. Uberleitungsbestimmungen vorzusehen.

9. Sondernutzung / Zuordnung an ein privilegiertes Unternehmen (§ 5 CsgG-Entwurf)

a) Carsharing-Stellplatz als Sondernutzung

Wir begriilen als kommunale Spitzenverbéinde, dass Stellpldtze am Ende ,,anbieterspezifisch*
bzw. "anbieterscharf" zugeteilt werden konnen. Dies ist fiir eine Unterstiitzung des stations-
gebundenen Carsharings bei mehreren Carsharing-Anbietern in einer Stadt entscheidend. Dies
sollte auch in der Rechtsverordnung beriicksichtigt werden.
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Es sollte deutlich herausgestellt werden, dass die die Privilegien beim Parken und bei den
Parkgebiihren und die Gestattung der Sondernutzung zwei rechtlich getrennte Sachverhalte
sind. Die Zuordnung von privilegierten Stellflichen an einzelne Anbieter erfolgt It. Gesetz-
entwurf als Spezialform der Sondernutzung. Damit wird die Fliche dem Parken als
gemeingebriuchliche Nutzung entzogen und vollstindig vom Sondernutzungsregime iiberla-
gert. Fiir die zugeordneten Flachen kommt daher eine Parkgebiihrenbefreiung nicht in Frage.
Die Bemessung der Sondernutzungsgebiihren kann sich indessen auch an den reguldren Park-
gebiihren orientieren.

b) Keine Beschrinkung auf Ortsdurchfahrt

Eine Begrenzung des raumlichen Anwendungsbereiches auf Ortsdurchfahrten halten wir fiir
zu einschriankend. Zutreffend ist im Gesetzentwurf vorgesehen, dass eine Verkniipfung und
Vernetzung mit den Angeboten des Offentlichen Personennahverkehrs vorgesehen werden
soll. Diese Verkniipfung ist in landlichen Rdumen ebenfalls notig. Carsharing-Angebote kon-
nen insbesondere fiir die Gewihrleistung von Anschlussmobilitdt bedeutsam sein. Daher ist
eine Regelung vorzusehen, nach der Carsharing-Stellplitze auch auBBerhalb von Ortsdurch-
fahrten im Zuge von Bundesstraen an Haltepunkten des Schienennahverkerhs, des
Regionalverkehrs oder auch an Haltepunkten des straBengebundenen Offentlichen Personen-
nahverkehrs mit besonderer Bedeutung eingerichtet werden kdnnen.

¢) Antrags-/Auswahlverfahren fiir anbieterspezifische Zuordnung von Stellpliitzen

Die Entscheidung iiber die Erteilung einer Sondernutzungserlaubnis muss richtiger Weise
vollstédndig bei den Gemeinden liegen, bei geteilter Baulast in Abstimmung mit dem Stral3en-
baulasttriger, da die Nutzung auf der Grundlage dieses Gesetzes generell nur innerhalb der
Ortsdurchfahrt erfolgen wird und das Parkraummanagement bzw. das Zusammenspiel der
Flachenbereitstellung mit dem ruhenden Verkehr im ureigenen Interesse der Kommunen liegt.

Gleichwohl bedauern wir ausdriicklich, dass mit der Entscheidung zu einer Regelung auf Ba-
sis der Sondernutzung eine Zweiteilung der Regelungen — fiir die Bundesstra3en der Bund,
fiir Landes- und sonstige Straf8en die Linder im Wege ihrer Stralen- und Wegegesetze, ein-
tritt. Da die Zuléssigkeit fiir die Sondernutzung der {ibrigen Stra3en der ausschlieBlichen
Gesetzgebungskompetenz der Lander unterfillt, konnen diese ggf. ein einfacheres Verfahren
vorgeben. Ferner wire zu priifen, ob die bestehenden gesetzlichen Grundlagen nicht bereits
heute die Erteilung von entsprechenden Sondernutzungserlaubnissen gestatten.

Das fiir den Bereich der Bundesfernstra3en im Gesetzentwurf vorgegebene Auswahlverfahren
nach § 5 halten wir fiir insoweit zu komplex und zu aufwendig. Dies erscheint umso bedenk-
licher fiir kleinere Stiddte und Gemeinden, wo die Einrichtung einer Carsharing-Station im
Bereich einer Ortsdurchfahrt der Bundesstrae an Schnittstellen mit dem OPNV ggf. umso
wichtiger wird. Es sollte daher in § 5 klargestellt werden, dass eine Gemeinde hiervon abwei-
chend Carsharing-Stellplitze vergeben kann. Insbesondere fiir den ldndlichen Raum erscheint
das hier angestrebte Verfahren der Bekanntmachung im Sinne von § 5 Abs. 4 {iber die Inter-
netseite www.bund.de nach den MalBgaben der Européischen Union fiir eine derartige
Nutzung iiberzogen zu sein. Es handelt sich hier nicht um ein Vergabeverfahren im Sinne des
Vergaberechts, sondern um die Zuverfiigungstellung und Nutzung von gemeindlichen Eigen-
tum.

Erstellt eine Stadt ein stiddtisches Gesamtkonzept und will darin nur eine oder wenige Stellfla-
chen an einer Ortsdurchfahrt einer Bundesstraf3e fiir Carsharing-Stationen reservieren, dann
greift bei Beibehaltung der Regelungen des Entwurfes nur deswegen generell das intensive
Regime des Gesetzes, wonach stets eine Internetbekanntmachung unter www.bund.de iiber
die Moglichkeit zu erfolgen hat, Sondernutzungserlaubnisse fiir die Nutzung von Carsharing-
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Stellflachen im 6ffentlichen Raum zu erlangen. Diese verfahrensintensive Regelung wird u.E.
dazu fiihren, dass in Konzepten der Stadte, Landkreise und Gemeinden die Bundesfernstra3en
bewusst ausgespart werden, weil der Verwaltungsaufwand — der auch auf S. 16 des Gesetz-
entwurfs ndher beschrieben wird — unverhéltnismaBig hoch ist fiir die Anordnung eines
Verkehrszeichens und die Zuordnungsmoglichkeit an ein Carsharing-Unternehmen. Die Be-
werbung um eine Sondernutzungserlaubnis fiir einzelne Stellflachen erhélt hier ein
vergleichbares Regelungsniveau wie eine wettbewerbliche Ausschreibung fiir eine Raststétte
an der Bundesautobahn. Diese Sachverhalte sind aber — auch hinsichtlich ihrer wirtschaftli-
chen Bedeutung — inhaltlich in keiner Weise zu vergleichen.

Die ndhere Regelung des Verfahrens nach § 5 erscheint insofern der Sache nicht angemessen
und sollte gestrichen werden. In der kommunalen Praxis entspricht der Sachverhalt eher der
Zuteilung eines Marktstandes auf Stralen oder Plitzen. In diesen Verfahren besteht eine lange
geiibte Praxis in Stddten und Gemeinden. Sie ist nicht mit vorgeblich européischen Verfah-
rensanforderungen zu iiberfrachten, wo dies nicht notwendig ist. Ob und unter welchen
Voraussetzungen eine (ggf. sogar europaweite) Bekanntmachung als Voraussetzung fiir die
Erteilung einer Sondernutzungserlaubnis notwendig sein kann, bedarf u.E. einer ndheren Prii-
fung. Gerade diese sehr komplexe Verfahrensvariante wire nach unserer Auffassung ein
starkes Handicap fiir eine groB3ziigige Umsetzung in vielen Stidten, Landkreisen oder Ge-
meinden.

Soweit die Erteilung einer Sondernutzungserlaubnis als Konzessionsvergabe zu qualifizieren
ist — was der Gesetzentwurf im Ubrigen véllig offen lisst und nicht niher thematisiert — wi-
ren europdische Verfahrensanforderungen jedenfalls erst beachtlich, wenn der maf3gebliche
Schwellenwert fiir eine Konzessionsvergabe von 5.186.000 € (vgl. § 116 Abs. 2 Nr. 4 GWB
1Vm Art. 8 der RL 2014/23/EU) erreicht wiirde. Das diirfte — wenn iiberhaupt jemals — nur in
den seltensten Féllen anzunehmen sein. Unterhalb des Schwellenwerts von 5.186.00 € beste-
hen im Haushaltsvergaberecht fiir Konzessionsvergaben dagegen keine ndheren Vorschriften.

Das Verwaltungsverfahren fiir die iiber Sondernutzung vergebenen anbieterspezifisch zuge-
ordneten Carsharing-Stellplitze sollte insoweit nicht mit zusétzlichen Vorgaben belastet und
so einfach wie mdglich sein, um Kommunen nicht abzuschrecken. Stiadte, Landkreise und
Gemeinden sollten flir die Straflen in ihrer Stralenbaulast einfachere Auswahlprozesse und -
kriterien fiir Carsharing-Stellplétze einfiihren konnen.

Lander und Kommunen sollten die Verfahren, jenseits von den Vorgaben des Bundes fiir Fl4-
chen an Ortsdurchfahrten der Bundestraflen, im Rahmen allgemein giiltiger
Vergabegrundsitze selbst gestalten konnen. Die Sondernutzung fiir die zeitweise Nutzung
offentlichen Stralenraums ist typischerweise ein Antragstatbestand. Dabei wird ausdriicklich
begriiflt, dass nur nach einem vorher entwickelten Konzept der Kommune die Antragsmdog-
lichkeit er6ffnet und zukiinftig im Wesentlichen auf eine einheitliche Zuordnungsperiode
beschriankt wird. Dazu ist in jedem Fall notwendig, dass die Kommune zur Einleitung einen
Aufruf verdffentlicht, dass interessierte Carsharing-Anbieter Antrage fiir Flachen im 6ffentli-
chen StraBenraum einreichen konnen.

d) Verfahrensfristen

Die vorgegebene Verfahrenszeit (Erteilung eines Bescheides innerhalb von
drei/sechsMonaten) erscheint unangemessen kurz. Sie orientiert sich an Verfahren, in denen
eine gebundene Verwaltungsentscheidung im Wirtschaftsverwaltungsrecht erteilt werden
muss. Hier handelt es sich um eine Auswahlentscheidung, bei der kein Anspruch auf eine
Zuordnung eines bestimmten Stellplatzes entstehen kann und soll, sondern lediglich ein An-
spruch auf ermessenfehlerfreie Entscheidung besteht und ein Auswahlverfahren
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durchzufiihren ist. Es kann und darf folglich auch keine Genehmigungsfiktion bei Fristablauf
geben. Zudem muss das Verfahren immer auch Ziige eines Verhandlungsverfahrens tragen, da
das beantragende Unternehmen den konkreten Bedarf nach Stellpldtzen im 6ffentlichen Raum
am besten kennt. Insofern gilt es, einen offenen Prozess zu organisieren dariiber, ob und wo
Stellplitze zugeordnet werden. Vorgaben fiir Verfahrensfristen sind daher im Gesetz zu strei-
chen und ausschlieBlich durch die Kommunen selbst zu setzen.

e) Maoglichst einheitliches Verfahren

Das Gesetz zur Bevorrechtigung des Carsharing (Carsharinggesetz - CsgG) entfaltet hinsicht-
lich der Ausweisungsmoglichkeiten fiir Carsharing-Stationen im Rahmen von
Sondernutzungen nur Wirkung an Bundesstra3en, soll aber als Vorlage fiir entsprechende
Landesregelungen dienen, um allen Kommunen und Stralenverkehrsbehérden die Moglich-
keit zu geben, Carsharing als Baustein der Verkehrs- und Umweltentlastung unterstiitzen zu
konnen. Es kann weder im Interesse der Carsharing-Unternehmen noch im Interesse der avi-
sierten Verkehrsreduzierung sein, wenn sich gesetzliche Regelungen auf den Bezug zu
Bundesstrallen beschranken.

Ziel muss es sein, ein Verfahren anzubieten und zu entwickeln, welches die Lander fiir ihre
Straflen iibernehmen kdnnen, damit die getroffenen Regelungen einheitlich fiir alle 6ffentliche
StraBen und nicht nur fiir die BundesstraB3en gelten. Das Verfahren erscheint in der jetzigen
Form und Komplexitit von unserer Seite allerdings nicht geeignet, um es den Landern zur
Ubernahme in das dortige LandesstraBen- und Wegerecht zu empfehlen oder eigene gesetzli-
chen Grundlagen fiir das Carsharing daran auszurichten. Es ist vielmehr notig, zu einfacheren
Verfahrensarten zu kommen, die Vorbild fiir die nachgeordneten StraBenkategorien sein kon-
nen.

Auf die Gefahr, dass in Folge der Verfahrenskomplexitit die Stadte, Landkreise und Gemein-
den bewusst auf die Ausweisung von Stellpldtzen an Bundesfernstralen verzichten, weisen
wir nochmals ausdriicklich hin.

f) Planspiel / Veroffentlichungsmuster

Durch die Vorschrift wird ein eigenes sehr komplexes Verfahren an der Schnittstelle zwi-
schen Sondernutzung und Vergabe geschaffen, das tliber die derzeitigen Vorgaben fiir
Konzessionsvorgaben im Unterschwellenbereich hinausgeht.

Sollte der Bund von diesen Vorgaben nicht Abstand nehmen wollen, regen wir an — wie bei
Anderungen des Planungsrechts in solchen Fillen iiblich — ein Planspiel unter Beteiligung von
Stiddten, Landkreisen und Gemeinden durchzufiihren, um die Anwendung und Praktikabilitit
des Verfahrens unter fachlicher und juristischer Begleitung zu erproben. Fiir die vorgesehene
Veroffentlichung sollten Verdffentlichungsmuster erstellt werden.

10. Anhang / Kriterien fiir die Bewertung der Anbieter

a) Kein unmittelbarer Marktzugangseroffnung / Marktpriisenz als Voraussetzung

Der Gesetzentwurf geht in seinem Ansatz davon aus, dass in Folge eines (ggf. europaweiten)
Auswahlverfahrens einem Anbieter erstmals der ortliche Marktzugang zu einem Carsharing-
Angebot erdffnet wird. Dieser Ansatz ist in Frage zu stellen. Vielmehr sollte Marktprisenz als
eine mogliche Voraussetzung fiir die Erlangung von Flachen im 6ffentlichen Raum aufge-
nommen werden. Weder darf ermdglicht werden, dass ortsfremde Anbieter in
Bewerbungsverfahren Carsharing-Stellplédtze blockieren, ohne diese in Anspruch zu nehmen,
noch dass Plitze zur Erprobung des Markteinstiegs mit ungewissem Ausgang vorgehalten
werden. Markteintritt und ein zuverldssiges Angebot sollten daher in der Regel Voraussetzung
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einer Flachenzuordnung sein. Einige Stddte fordern ausdriicklich, dass ein groerer Anteil
von Carsharing-Stellpldtzen im privaten Bereich nachgewiesen werden muss, um Anspruch
auch auf 6ffentliche Flachen zu erlangen. Unter den potentiellen Auswahlkriterien sollte da-
her bereits in der vorldufigen Regelung im Anhang aufgenommen werden:

- Qualifikation zur Erbringung von Carsharing-Leistungen

- Zuverlassigkeit

- Nachweis der Nutzung einer entsprechenden Anzahl von Carsharing-Stellpldtzen im
privaten Raum (Festlegung einer Quote)

b) Nachweis der positiven Wirkungen

Der Beitrag des Carsharing-Angebots zur Parkraumentlastung muss neben der Vernetzung
mit dem Personennahverkehr ein mogliches Auswahlkriterium im Auswahlverfahren werden.
Der Gesetzesentwurf des Bundes zielt darauf ab, ,,Anreize dafiir zu setzen, dass Innenstddte
vermehrt mit Carsharing-Fahrzeugen statt mit privaten Fahrzeugen befahren werden®. Dieser
Beitrag wird durch die Regelungen des § 6 des Gesetzentwurfes evaluiert und wird daher von
uns begriifit..

Dem Anbieter sollte daher aufgegeben werden konnen, vor und nach Aufnahme eines Carsha-
ring-Angebotes die autoersetzende Wirkung zu erheben. Soweit die Anbieter keine Erhebung
tiber die Wirkung ihres Angebotes durchfiihren, sollte dies durch begleitende Forschung des
Bundes sichergestellt werden. Der Entlastungseffekt ist durch Befragungen der Nutzer des
Carsharing-Angebotes im Bereich der zustdndigen Behorde zu erfassen, indem der Bestand an
PKW der Nutzer vor der Aufnahme des Carsharing und wahrend der Carsharing-Teilnahme
vergleichend erfasst und der zustindigen Behorde nachgewiesen wird. Diese Untersuchungen
sind vom Carsharing-Anbieter durchzufiihren, ggf. kann ein externes Institut beauftragt wer-
den.

¢) Kiriterien des Blauen Engels nicht einschligig

Die Vergabekriterien fiir anbieterspezifisch zugeordnete CS-Stellplatze im 6ffentlichen Raum
(Anlage 1 des CsgG-Entwurfes) wurden angelehnt an das Umweltzeichen Blauer Engel Car-
Sharing (RAL-UZ 100). Durch den jiingsten Abgasskandal der Automobilindustrie (,,Diesel-
gate®) ist dieses Zeichen jedoch in Verruf geraten und entspricht hinsichtlich seiner
vermeintlichen Umweltfreundlichkeit nicht mehr dem Stand der Technik. Dank seiner stren-
gen CO2-Emissionskriterien ist der Blaue Engel Car-Sharing fiir CS-Anbieter aktuell nur
dann einzuhalten, wenn deren Fahrzeugflotten groBtenteils aus Dieselfahrzeugen zusammen-
gestellt sind. Ebendiese Fahrzeuge tragen jedoch zu den hohen und nach EU-Recht eigentlich
nicht mehr zuldssigen Feinstaub- (PM) und Stickoxidemissionen (NOx) insbesondere in gro-
Ben Stiddten und Ballungsrdumen bei.

Durch die Betrugsfille der Automobilindustrie gibt es derzeit keine von unabhiangigen Stellen
exakt bestitigten und realitdtsnahen Emissionswerte flir aktuell auf dem Fahrzeugmarkt er-
werbbare Kfz. Wir regen an, dass unabhiangige Messungen des Umweltbundesamtes (UBA)
durchgefiihrt werden, deren Ergebnisse nachtrédglich als verbindliche Priifkriterien in die nach
dem CsgG vorgesehene Verordnung einflieBen sollten.

d) Keine Dieselorientierung / Elektromobilitit und alternative Antriebstechnologien
Die Emissionsanforderungen an Verbrennerfahrzeuge in der Carsharing-Flotte sollten sich
nicht primdr auf Dieselantriebe ausrichten, sondern angesichts der Stickoxidproblematik auch
emissionsarme Benzinantriebe einzubeziehen sowie auch in den Emissionsberechnungen An-
reize zur schrittweisen Durchsetzung der Flotten mit alternativen
Antriebstechnologien/Elektromobilitit zu geben.
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Die im Anhang zum Gesetzentwurf vorgesehenen Anforderungen an die Carsharing-Flotte
konnen bei Verbrenner-Fahrzeugen nur durch Diesel-Flotten erfiillt werden. Trotz der Vortei-
le bei den CO2-Emissionen erscheint diese Anforderung angesichts der bestehenden
Stickoxidbelastungen und aktuellen Fragen zu Dieselfahrzeugen aktuell nicht zeitgemiB. Es
sollten zur Minderung der Stickoxidbelastungen in den Stidten, Landkreisen und Gemeinden
fiir Benzinfahrzeuge geringfiigig hohere CO2-Grenzwerte eingerdumt werden. Gleichzeitig
sollten die Zielsetzungen eines sich perspektivisch mindernden CO2-Flottenwertes beibehal-
ten werden.

Bei der im stationsgebundenen Carsharing vorherrschenden Kompaktklasse liegen die CO2-
Emissionen vergleichbarer Fahrzeuge bei Benzinfahrzeugen um etwa 12 g CO2/km héher.
Von daher sollte Benzinfahrzeugen ein Bonus von 12 g eingerdumt werden, um eine Entlas-
tung von den Dieselproblemen zu erreichen.

Die im Gesetzentwurf wiedergegebenen Emissionsanforderungen beruhen auf den beiden
Umweltzeichen RAL UZ 100 und 100b und beziehen sich entweder auf reine Verbrenner-
oder aber reine E-Carsharing-Flotten. Ein schrittweises Einpflegen von Elektrofahrzeugen in
bestehende Verbrennerflotten wird aber durch die Anforderungen derzeit behindert. In der
Regel ersetzen Elektrofahrzeuge eher kleinere PKW, so dass ein schrittweises Einpflegen von
Elektro-PKW in die Carsharing-Flotte nach dem bestehenden Berechnungsmodell den Ein-
druck eines Anstiegs der durchschnittlichen CO2-Emissionen erwecken wiirde. Die CO2-
Werte fiir die Gesamtflotte sollten daher nicht nur die Verbrennerfahrzeuge berticksichtigen,
sondern mit einer Komponente auch Elektrofahrzeuge einbeziehen.

Fiir eine Beriicksichtigung der Bedenken und Anregungen bei der weiteren Ausarbeitung des
Gesetzentwurfes sind wir Thnen verbunden und stehen fiir Riickfragen selbstverstindlich ger-

ne zur Verfiigung.
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