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1 Problemstellung und Ziel

1.1. Ausgangssituation/Motivation

Innovationshemmnisse flir Neue Mobilitatsdienstleistungen (NMDL) werden aus verschiedenen
Disziplinen und Gesichtspunkten betrachtet (Hermann et al. 2019: 28ff). Die Forschung nimmt u.a.
rechtliche, 6konomische, organisatorische oder technische Hemmnisse in den Blick und untersucht
diese fiir die einzelnen Phasen eines Innovationsprozesses (z.B. Erfindung — Entwicklung — Einfihrung
— Diffusion). Ebenso fehlt ein einheitlicher Uberbegriff fiir NMDL, welche Dienstleistungen und
Bereiche dazu gehoren, wird unterschiedlich beantwortet. Da Mobilitatsinnovationen (iberwiegend
inkrementell durch neue Kombinationen und Integration von (NM)DL entstehen, steigt die
Komplexitat. Eine gesamtheitliche Betrachtung darauf, die diese Entwicklungen im Besonderen auch
mit den bestehenden Strukturen im Mobilitdatsbereich in Kontext setzt, fehlt allerdings bislang
weitestgehend.

Damit NDML (iber die Idee und die Durchfiihrung einiger Pilotprojekte hinaus, auch eine
entsprechende Marktdiffusion (breite Etablierung am Markt) erreichen und diese Marktdiffusion sich
so entwickelt, dass NMDL zu einem ausschlaggebenden Faktor fiir eine Anderung des
Mobilitatsverhaltens werden und zur Erreichung der Mobilitdts- und Klimawende beitragen, scheint
es aber auch ganz wesentlich auf folgende Faktoren anzukommen:

1. Verfugbarkeit von NMDL Ubergreifenden Infrastrukturvoraussetzungen (u.a. im Rahmen von
Mobility Hubs).

2. Vernetzungsmoglichkeiten von NMDL untereinander, die u.a. durch IT-
Vermittlungsplattformen (Stichwort MaaS oder Apps fiir Pooling) bewerkstelligt werden
kénnen.

3. Verkniipfung der NMDL mit den bestehenden OV Strukturen. Erstrebenswert ist, dass sich
diese als sinnvolle Erganzung zu den bestehenden Angeboten entwickeln, wie Diskussionen
tiber die Okobilanz von E-Scooter-Sharing oder stationsunabhingigem Carsharing (Sommer
et al. 2016: 86) anzeigen.

4. Verknipfung zu anderen mit dem Mobilitdtsverhalten eng in Zusammenhang stehenden
Systemen, wie insbesondere Wohnen und Arbeiten, da ein GroRteil (81%) der alltdglichen
Wege am Wohnort beginnt oder endet (VCO 2014). Die Integration der NMDL entlang der
Alltagswege wird daher als moglicher Treiber zu deren Verbreitung und Etablierung gesehen

Ebenso fehlt ein einheitlicher Uberbegriff fiir NMDL, welche Dienstleistungen und Bereiche dazu
gehoren, wird unterschiedlich beantwortet. Da Mobilitatsinnovationen iberwiegend inkrementell
durch neue Kombinationen und Integration von (NM)DL entstehen, steigt die Komplexitat.
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1.2. Inhalte und Zielsetzungen

Strategische Ziele

Wesentliches Ziel von SLIMobility ist es, Potenziale der NMDL als Bausteine der zukiinftigen Mobilitat
auszuschopfen und dazu bestehende und zu erwartende Innovationsbarrieren zu beseitigen. Dazu ist
eine ganzheitliche Betrachtung auf NMDL zu entwickeln, als Basis fiir die Konzeption eines
rechtlichen und organisatorischen Rahmens, der a) Raume fir die Entwicklung weiterer NMDL
schafft, b) die breite Etablierung bestehender NMDL am Markt beférdert und c) deren Etablierung als
sinnvolle und klimawirksame Ergidnzung zum bestehenden OV Angebot gewihrleistet.

Zentrale Forschungsfragen sind:

1. Wie kann eine Systematisierung fiir eine ganzheitliche Betrachtung gefunden werden, die
eine Basis fiur die Weiterentwicklung des bestehenden rechtlichen und organisatorischen
Rahmens fiir den Mobilitatssektor bilden kann?

2. Wie kann die Integration der NMDL in bestehende Systeme (OV-Strukturen, aber auch
Wohnen und Arbeiten) beférdert werden?

Zentrales Ergebnis des Projektes sind Handlungsempfehlungen und Lésungsansatze, die aktuelle und
zu erwartende Innovationsbarrieren von NMDL adressieren. Die Losungsansatze richten sich an die
Integration in bestehende organisatorische und rechtliche Rahmenbedingungen sowie an deren
Weiterentwicklung. Dazu werden Losungsansatze gesammelt, weiterentwickelt und fir
unterschiedliche Akteursgruppen in einem ,,Kompendium“ aufbereitet.

Das Projekt SLIMobility knlipft damit u.a. an nationale, regionale und kommunale Ziele an, wie das
Optimieren der Rahmenbedingungen flir NMDL (Bundeskanzleramt 2020: 85), das Férdern von
Mobilitdtsinnovationen und Férderung multimodaler Mobilitdt mittels Umweltverbund (Stadt Wien
2018); und behandelt laut FTI-Strategie Mobilitdat (BMK 2020: 21-22) priorisierte Bereiche.

Das Kompendium

Das Kompendium erfasst systematisiert Innovationsbarrieren (Problemlagen) fiir unterschiedliche
Typen von NDML nach zentralen Fragestellungen, die ein neuer rechtlicher und organisatorischer
Rahmen fir NMDL zu I6sen hat. Weiters werden mogliche Losungsansatze und potentielle
Zielkonflikte aufgezeigt.

Mégliche Fragen sind u.a. Nutzung des Offentlichen Raums, Schaffung und Bereitstellung
entsprechender Infrastruktureinrichtungen, Regulierung des Marktzugangs von NMDL,
Sicherstellung des Datenzugangs fiir Mobilitatsplattformen, Verantwortlichkeiten und
Finanzierungen. Aufbauend werden im Kompendium auch die Integration der NMDL in bestehende
Systeme — OV, Wohnen und Arbeiten — erginzt und wiederum Problemlagen systematisiert und
Losungsansatze aufgezeigt.

Das Kompendium wird als ,lebendes Dokument” verstanden, in das neue Typen von NMDL, neues
Wissen zu Problemlagen und Losungsansatzen sowie weitere Ebenen der Systemintegration (z.B.
Tourismus, Freizeit, ...) aufgenommen werden kénnen.
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Abbildung 1 Struktur des Kompendiums

1.3. Methodische Vorgehensweise

Um all diese Faktoren bei der Betrachtung (insbesondere der rechtlichen und organisatorischen)
Innovationsbarrieren von NMDL in den Blick nehmen zu kdnnen, braucht es einen holistischen
Zugang, welcher nicht nur die einzelnen Typen von NMDL, sondern in einem systematischen Ansatz
auch die vor- und nachgelagerten Marktebenen von NMDL (Infrastrukturvoraussetzungen, IT-
Vermittlungs-Plattformen) als auch die Integration der NMDL in bestehende Verkehrssysteme und
andere Systeme (wie Wohnen und Arbeiten) in den Blick nimmt.

Integration OV-System

Abbildung 2 Systemintegration von NMDL (eigene Darstellung)

6von 51



Aufbauend auf eine holistische und Disziplineniibergreifende Systematisierung von NMDL sowie
Sammlung und Charakterisierung der jeweiligen Problemlagen, erfolgt der Aufbau des Kompendiums
strukturiert nach NMDL-Typen und moglichen Fragestellungen bzw. Problembereichen.

Aufbauend erfolgt die Vertiefung des Verstandnisses anhand von Fallbeispielen fiir ausgewahlte
Kontexte der Systemintegration. Dadurch wir ein vertieftes Verstandnis des Stands der
Systemintegration in unterschiedlichen, ausgewahlten Bereichen sowie der dabei wirkenden
Systembarrieren fir NMDL erzielt. Diese Erkenntnisse flieRen in die in erarbeitete Systematisierung
von Innovationsbarrieren ein und sind Basis zur Entwicklung von Losungsansatzen. Dies wird durch
eine umfassende Analyse des rechtlichen und organisatorischen Rahmens der Systemintegration
erganzt. Die Untersuchung dient dem vertieften Verstandnis jener rechtlichen und organisatorischen
Strukturen, die moglichen Entscheidungen Uber eine Integration von NMDL in diese Systeme
zugrunde liegen.

Tabelle 1 Methodische Vorgehensweise im Projekt SLIMobility

VORGEHENSWEISE

METHODEN

SAMMLUNG,
IDENTIFIKATION UND
SYSTEMATISIERUNG
VON PROBLEMLAGEN
UND NMDL

VERSTEHEN VON
SYSTEMBARRIEREN FUR
NMDL IN
UNTERSCHIEDLICHEN
KONTEXTEN

RECHTLICHER UND
ORGANISATORISCHER
RAHMEN ZUR
SYSTEMINTEGRATION
VON NMDL

- Sammeln und Systematisieren
unterschiedlicher Formen von
NMDL

- Sammlung und Identifikation
bestehender Problemlagen fiir
NMDL sowie Darstellung des
Rechts- und Organisations-
rahmens

- Zuordnung der identifizierten

Problemlagen zu NMDL

... anhand von Fallbeispielanalysen zu:

- Akteur:innen, deren Rollen,
Interessen und Netzwerke

- Unterschiedliche Akteurs-
Perspektiven hinsichtlich
Problemlagen

- Auf die Systemintegration
wirkende rechtliche
Rahmenbedingungen

- Erfassen der strategischen und
politischen Regularien fir die
Integration von NMDL in das
OV-System sowie in weitere
Systeme (Wohnen und
Arbeiten).

Desk-Research: Literaturanalyse,
Internationale Good Practice
Anwendung von morphologischen
Kasten zur Systematisierung von NMDL
Rechtsdogmatische Analyse:
strukturierte Erfassung des Rechts- und

Organisationsrahmens

Desk Research zu den Fallbeispielen
Rechtsdogmatische und Policy Analyse
zur Erfassung des
politischen/strategischen sowie
rechtlichen Rahmens der Fallbeispiele
Qualitative leitfadengestitzte
Interviews

Expert:innen-Workshops zur Reflexion
und Generalisierung der Ergebnisse
Rechtsdogmatische Analyse
einschlagiger Regelungen fir die
Systeme OV (u.a. OPNRV-G), Wohnen
(z.B. BauO, Stadtebauliche Vertrage)
und Arbeiten

Policy-Analyse zu einschlagigen
Strategie- und Politikpapieren
Austausch mit Expert:innen (z.B. MVO,
...) zur Anwendung des Rechtsrahmens

fur den OV in der Praxis
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VORGEHENSWEISE

METHODEN

ENTWICKLUNG VON
LOSUNGSANSATZEN &
HANDLUNGS-
EMPFEHLUNGEN

Sammlung von rechtlichen und
organisatorischen,
systemintegrierenden
Lésungsansatzen flr
identifizierte Problemlagen
Charakterisierung und
Systematisierung der
Lésungsansatze
(Weiter-)entwicklung und
Ubertragung ausgewiahlter
Losungsansatze auf den
Osterreichischen Kontext
Integration der
Handlungsempfehlungen in das

“Kompendium”

1.4. Zwischenstand Mai 2023

Literaturanalyse
Ergebnisse aus den Fallbeispielanalysen
Expert:innen-Workshops

Rechtsvergleichende Analyse

Wie bereits im Titel angedeutet, bildet dieses Dokument bloR einen Zwischenstand des
Kompendiums ab. Das Forschungsprojekt ist mit Stand Mai 2023 noch laufend, weshalb die
Erarbeitung der Arbeitspakete AP3, AP4 und AP5 noch nicht ganzlich abgeschlossen ist.

AP 2

Sammlung, Identifikation und

Systematisierung von

Innovationsbarrieren fiir NMDL &
Aufbau der Struktur des Kompendiums

01.10.2022

10.11.2022
1. GM: Kick-Off mit
Gremium & BMK

AP 1 Projektmanagement & Dissemination

AP3

Verstehen von Systemintegrationsbarrieren fiir NMDL

(Fallanalysen)

AP 4

01.01.2023

Feb. 2023 Zwischenstand Juni 2023
2. GM: Zwischen- Mai 2023 Reflexionsworkshop
présentation (AP3)

Rechtlicher und organisatorischer Rahmen zur
Systemintegration von NMDL

01.06.2023

(4

AP 5
Entwicklung von

Losungsansatzen &
Handlungs-
empfehlungen

30.09.2023

44

Reflexionsworkshop Abgabe
(AP5) Endbericht

3. GM: Présentation der
vorldufigen Endergebnisse

Abbildung 3 Verortung des Zwischenstandes des Kompendiums im Mai 2023 auf der Zeitleiste
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2 Definition und Typen von NMDL

2.1. Kategorisierung neuer Mobilitatsdienstleistungen

In der deutschsprachigen Literatur werden NMDL uneinheitlich und je Disziplin unterschiedlich
definiert. Allgemein umfassen NMDL neue Entwicklungen wie automatisiertes Fahren, Modelle der
Shared Mobility wie Fahrzeug-Sharing, Fahrgemeinschaften (ride sharing), sowie gesammelte
Fahrten etwa bei Ridepooling, Mikro-OV bzw. Bedarfsverkehre. Weiters werden zu NMDL hiufig
auch deren rdumliche und infrastrukturelle, digitale und organisatorische Verknilipfung etwa mittels
IT-Plattformen (z.B. Maa$S) sowie Bereitstellung physischer Infrastruktur (z.B. Errichtung von Mobility
Hubs) gezahlt (nexus Institut 2022).

Wahrend Lanzendorf und Hebsaker (2017) und VDV (0.J.) nach unterschiedlichen Nutzungsformen
und Angebotstypen unterscheiden, systematisieren Wolking (2021) sowie Rammler und Sauter-
Servaes (2013) nach unterschiedlichen Innovationstypen, wie etwa

- Produktinnovationen (neue Techniken wie E-Mobilitat, effizienterer OV oder MaaS-
Plattformen),

- Nutzungsinnovationen (neue Organisationsformen wie Pooling und Sharing) und

- Systeminnovationen (als Kombination von Produkt- und Nutzungsinnovationen zur
Gewahrleistung integrierter, multimodaler Mobilitat).

WOHNEN B el S -
- 7 Maas$ - Mobilititsplattformen S==o
. -’ - .= ~ - - - N
/ ’ t - ~
/ s
| Mobilitatsdienstleistungen AN
\ 232 \
\ - \
. =Yy === =2 s I -
~ I

RS Mobilititsinfrastruktur /

ag

- -
e -—— -

Abbildung 3 Mobilitatsdienstleistungen

Im Rahmen des Projekts SLIMobility werden Mobilitatsdienstleistungen im Zusammenspiel mit
verfligbarer Mobilitatsinfrastruktur und Mobilitatsplattformen (im Sinne von MaaS) verstanden.
Wihrend zu Mobilitdtsdienstleistungen auch etwa der klassische Offentliche Verkehr oder
Taxidienste gezahlt werden, ordnen sich Neue Mobilitatsdienstleistungen zwischen dem
Individualverkehr (IV) mit individueller Nutzung und dem klassischen OV (Linienverkehr) mit
kollektiver Nutzung ein. NMDL werden sowohl mit individueller Nutzung (z.B. Fahrzeugsharing) als
auch mit kollektiver Nutzung (z.B. Bedarfsverkehre, Ridepooling, Ridesharing) verstanden. Eine
Abgrenzung von IV und QV ist bislang nicht trennscharf, Uberschneidungsbereiche gibt es etwa
hinsichtlich Taxiverkehren im IV und Linien-Bedarfsverkehren im OV.
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Abbildung 4 Einordnung der NMDL

Die NMDL kénnen weiters nach unterschiedlichen Typen unterschieden werden, etwa je nachdem,
ob Fahrten oder Fahrzeuge geteilt werden, ob die Dienstleistung kommerziell der nicht-kommerziell
erfolgt und um welche Art der Fahrzeuge es sich handelt.

Im Rahmen des Projekts SLIMobility werden drei Kategorien von NMDL unterschieden: Fahrzeug-
Sharing, Mitfahren und Bedarfsverkehre (siehe Abbildung 5). Die Kategorien werden nachfolgend
beschrieben und die unterschiedlichen, potentiellen Merkmalsauspragungen durch morphologische
Kasten aufgezeigt.

Neue Mobilitatsdienstleistungen
Fahrzeug-Sharing m Bedarfsverkehr

Es werden Fahrzeuge geteilt, Mitbeforderung, aber keine Personenbefdrderungs-
keine Fahrten. kommerzielle dienstleistungen zwischen
Beforderungsdienstleistung klassischem Individualverkehr
PKW Fahrrad Scooter (Taxi) und OV (Linienverkehr)

(Carpooling, Ridesharing)

. \ (Mikro-OV, Ridepooling,
Betriebsmodelle: Ridehailing)

« free-floating

» stationsbasiert « on-demand

+ mit fixer oder flexibler
Routenfiihrung und
Zeitplanung

Abbildung 5 Kategorisierung Neuer Mobilitatsdienstleistungen
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2.2. Fahrzeug-Sharing

Fahrzeug-Sharing ist die organisierte, gemeinschaftliche Nutzung (das Teilen) von Fahrzeugen (vgl.
bcs). Es erfolgt keine Beforderungsdienstleistung im engeren Sinne, sondern die Bereitstellung von
Fahrzeugen. Geteilte Fahrzeuge kdnnen von PKW (iber Rad bis hin zu Kleinstfahrzeugen (Scootern)
reichen. Die Fahrzeuge werden durch mehrere Personen zu unterschiedlichen Zeitpunkten
nacheinander genutzt. Das Fahrzeug-Sharing grenzt sich zur Vermietung von Fahrzeugen ab durch
Kurzzeitnutzung der Fahrzeuge sowie die Moglichkeit meist jederzeitig eigenstindig Buchungen
durchzufiihren und das Fahrzeug zu nutzen. Die Grenze ist jedoch nicht immer eindeutig, etwa bei
bisher weniger etablierten Formen des Fahrzeug- Sharings (z.B. Lastenrad- Sharing) bzw. bei
begrenzten Betriebszeiten.

Das Fahrzeug-Sharing kann stationsbasiert oder stationsunabhingig (free-floating)® organisiert sein.
Das Fahrzeug-Sharing kann kommerziell (mit Gewinn-/Ertragserzielungsabsicht) oder nicht-
kommerziell ("gemeinnitzig") angeboten werden. Die Nutzung des klassischen Carsharings erfolgt
Uber eine rahmenvertragliche Regelung, einzelvertragliche Regelungen vor jeder Fahrt entfallen (bcs
2007). Merkmale des kommerziellen Carsharings sind daher: rahmenvertragliche Nutzungsregelung,
jederzeitige eigenstandige Buchung und Nutzung, Kurzzeitnutzung, Tarif nach Zeit und km (inkl.
Energie).

Tabelle 2 Merkmalsauspragungen des Fahrzeug-Sharings

Fahrzeug PKW/Kleinbus Rad/Mikro
Wirtschaftliches Betriebsmodell kommerziell nicht-kommerziell
Fahrzeugbereitstellung im Raum nicht-stationsbasiert stationsbasiert

Tabelle 3 Typen des Fahrzeug-Sharings

Typ a PKW/Kleinbus kommerziell nicht-stationsbasiert
Typ b PKW/Kleinbus kommerziell stationsbasiert
Typc PKW/Kleinbus nicht-kommerziell nicht-stationsbasiert
Typd PKW/Kleinbus nicht-kommerziell stationsbasiert
Type Rad/Mikro kommerziell nicht-stationsbasiert
Typ f Rad/Mikro kommerziell stationsbasiert
Typ g Rad/Mikro nicht-kommerziell nicht-stationsbasiert
Typ h Rad/Mikro nicht-kommerziell stationsbasiert

1 stationsbasiert: Abstellen und Mieten der Fahrzeuge jeweils am gleichen Standort; freefloating: Abstellen und Mieten der
Fahrzeuge in (virtuellen) Zonen (vgl. Klaas & Kaas 2021).
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2.3. Mitfahren

Mitfahren versteht das zur Verfligung stellen von freien Platzen im privaten PKW bei Fahrten, die
dem Eigenbedarf der Fahrenden bestimmt sind und unabhangig vom Fahrtwunsch der
Mitfahrenden stattfinden. Dadurch erfolgt die Nutzung eines Fahrzeugs durch mehrere Personen
gleichzeitig. Die Mitnahme erfolgt gegen einen Kostenbeitrag. Das Angebot ist in einem
Mindestausmal organisiert (nicht bloR "lose Vereinbarung" zwischen Fahrer und Mitfahrer) und
kann einem allgemeinen oder einem bestimmten Nutzer:innenkreis zuganglich sein.

Die Vermittlung der Mitfahrt kann liber eine meist internetbasierte digitale Plattform oder
raumliche Zugangspunkte erfolgen.

Die Beforderungsdienstleistung wird nicht-kommerziell zur Verfliigung gestellt, allerdings kann die
Vermittlung durch eine Plattform kommerziell betrieben werden. Die kommerzielle Mitnahme zahlt
zu den Fahrtendiensten (Bedarfsverkehr), die Abgrenzung ist jedoch nicht immer eindeutig.

Andere Begriffe sind "Carpooling" (vgl. Article L3132-1, Code de transports, Damjanovic 2022) oder
"Ride-Sharing" (vgl. Kagerbaruer 2022, Agora Verkehrswende 2023).

Merkmale sind, die Durchfiihrung der Fahrt zum Eigenbedarf de:r Fahrenden, nicht
gewinnorientierte/kommerzielle Durchfiihrung der Fahrt sowie Kostenbeteiligung der Mitfahrenden.
Tabelle 4 Merkmalsauspragungen des Mitfahrens

Abfahrtspunkte fixe Abfahrtspunkte/spontan Abfahrtspunkte auf Vereinbarung

Vermittlung ohne digitale Plattform ‘ mit digitaler Plattform

Tabelle 5 Typen des Mitfahrens

Typ a PKW/Kleinbus fixe Abfahrtspunkte mit digitaler Plattform
Typ b PKW/Kleinbus fixe Abfahrtspunkte ohne digitale Plattform
Typc PKW/Kleinbus auf Vereinbarung mit digitaler Plattform
Typd PKW/Kleinbus auf Vereinbarung ohne digitale Plattform
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2.4. Bedarfsverkehr

Als Bedarfsverkehr wird das Mitfahren von Personen bei Fahrten, die nicht zum Eigenbedarf de:r
Fahrer:in durchgefiihrt werden, verstanden. Die Fahrten erfolgen on- demand, d.h. auf Bestellung
der mitfahrenden Person. Bedarfsverkehr kann sowohl kommerziell als auch nicht-kommerziell
angeboten werden.

Bedarfsverkehre kénnen in individuelle oder kollektive Nutzung unterschieden werden:

Die individuelle Nutzung (Bestellfahrten, Ridehailing) umfasst taxidhnliche Fahrten einer Person
oder einer zusammengehorenden Personengruppe in einem KFZ. Das Ziel wird vom Fahrgast i.d.R.
innerhalb eines bestimmten Betriebsgebiets definiert. Die Dienstleistung unterscheidet sich vom
klassischen Taxi entweder durch die Form der Bestellung der Fahrt (App) oder die Vereinbarung tGber
das Benitzungsentgelt.

Die kollektive Nutzung (Sammelfahrten) umfasst die Biindelung von Fahrtwiinschen nicht
zusammengehoriger Personen. Dabei kdnnen zwei Typen unterschieden werden:

a. Abholort, Zielort sowie Zeitrahmen der Fahrt werden durch die Fahrtwiinsche der Fahrgéaste
definiert und sind flexibel (vgl. Anrufsammeltaxi). Die Fahrtstrecke wird von de:r Anbieter:in
festgelegt, haufig mittels Pooling-Algorithmus.

b. Abholort, Zielort und/oder Zeitrahmen werden entweder von de:r Anbieter:in vorgegeben
und sind nicht flexibel. Diese Form der Sammelbeférderung (dPBfeG "Linienbedarfsverkehr";
KfIG "Rufbus") unterscheidet sich vom klassischen Linienverkehr (nach KflG) im Wesentlichen
dadurch, dass die Fahrten on demand erfolgen.

Andere Begriffe fiir Bedarfsverkehr sind etwa "Mikro-OV" als Sammelbezeichnung oder
"Ridepooling", auch der Begriff Fahrtendienste wird verwendet.

Tabelle 6 Merkmalsauspragungen der Bedarfsverkehre

Nutzung individuell kollektiv
Abfahrtspunkte, Fahrplan flexibel fix
Wirtschaftliches Betriebsmodell kommerziell nicht-kommerziell
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Tabelle 7 Typen der Bedarfsverkehre

Typ a individuell flexibel kommerziell
Typ b individuell flexibel nicht-kommerziell
Typc individuell fix kommerziell
Typd individuell fix nicht-kommerziell
Typ e kollektiv flexibel kommerziell
Typ f kollektiv flexibel nicht-kommerziell
Typg kollektiv fix kommerziell
Typ h kollektiv fix nicht-kommerziell
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3 Problemfelder

3.1. Ubersicht

Auf die Entwicklung, Durchsetzung und Verbreitung von Mobilitdtsinnovationen wirken
unterschiedliche Barrieren. In der Literatur werden Innovationsbarrieren im Mobilitatsbereich
unterschiedlich systematisiert, sieche Abbildung (Alonso-Gonzalez et al. 2020, Bezai et al. 2021,
Hensher et al. 2020, Jokinen et al. 2019, Butler et al. 2021, Beckmann et al. 2005: 40ff).

Tabelle 8 Systematisierungen von Innovationsbarrieren im Mobilititsbereich. (eigene Darstellung)

Mobilitdtsinnnovationen

' Alonso Gonzélez et al. 2020; Bezai et
! al: 2021; Hensher et al. 2020

Kontextuell
Institutionell | rechtlich | gesellsch. Trends &
nachfrageseitige Barrieren

Prozessbezogen
Projektorganisation | Fianzierung | Kommunikation

Duong et al. 2016: 22ff

Innovationsbarrieren

inter-organisa- organisa- intra-organisa- konzept- Smith et al. 2019

Extern/ torisch torisch torisch bezogen
rechtlich Akteur:innen, Unternehmenskult Kommunikation Maas: abh. von
Rollen, Netzwerke ur, organisation zw. Akteur:innen Interessen

Wahrend technologische Aspekte nicht mehr entscheidend sind (Jokinen et al. 2019), scheinen
organisatorische, kulturelle und 6konomische Barrieren umso relevanter in Hinblick auf integrierte
NMDL (Jokinen et al. 2019, Baumann & White 2015).

Institutionelle Aspekte wie Vorschriften, Strukturen, Ressortabgrenzungen, fehlende Kooperationen
werden Uberwiegend als Barriere fir Mobilitdtsinnovationen erachtet; rechtliche
Rahmenbedingungen kdnnen auch férderlich wirken (Beckmann et al. 2005: 40f). Jedenfalls sind
unterschiedliche Politikfelder, raumliche Ebenen (Kindhduser 2001: 68ff) sowie private und
offentliche Akteur:innen zu beriicksichtigen.

Die genauere Betrachtung zeigt, dass prozessbezogene und kontextuelle Barrieren, aber auch andere
Unterscheidungen miteinander verschrankt sind und daher nicht isoliert betrachtet werden kénnen —
etwa hinsichtlich der Finanzierung/Forderung sowie der Kooperationen tiber unterschiedliche
politische, 6ffentliche und privatwirtschaftliche Ebenen hinweg.

Im Rahmen von SLIMobility wurde eine holistische Betrachtungsweise der Barrieren flir NMDL
gewdhlt und diese als Problemfelder nach relevanten Fragestellungen strukturiert (siehe Tabelle 9).
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Tabelle 9 Ubersicht der Problemfelder

Problembereich

Erlduterungen/Fragestellungen

Wirkung auf andere
Problembereiche

(Markt-)Zugang

Ist der Marktzugang frei oder reguliert/unterliegt
Beschrankungen?

Welche Voraussetzungen gelten fiir die Ausiibung
der NMDL? Bestehen fiir die Betreiber Unklarheiten
und Hemmnisse, z.B. bezlglich erforderlicher
Qualifikation/ Nachweise; Verfahren/

Gewerbeanmeldung/ Konzession...?

Qualitat des Angebots &

Qualitatssicherung

Bestellung durch die
offentliche Hand

(Markt-)Nachfrage

Erfolgt derzeit eine Ausschreibung/Bestellung der
NMDL durch die offentliche Hand?

Wie erfolgt diese, auf welcher rechtlichen
Grundlage und wer ist dafiir zustdandig?

Wenn derzeit keine Bestellung vorgesehen ist, ware
diese notwendig/sinnvoll? Nach welchen

Gesichtspunkten sollte sie geregelt sein?

(Markt-)Zugang

Qualitat des Angebots &
Quialitatssicherung
Datenzugang

Digitale Integration

Was ist die kritische Masse und welche
Herausforderungen ergeben sich daraus fir die
Bereitstellung des Angebots?

Welche Herausforderungen ergeben sich aus dem
Verhaltnis von Angebot und Nachfrage?
Inwiefern stellt das (unter Umstanden
veranderliche) Nutzerverhalten bzw. die
Erforderlichkeit dieses vorherzusagen eine
Herausforderung fur die Bereitstellung des

Angebots dar?

(Markt-)Zugang
Bestellung durch o6ff.
Hand

Organisation des Betriebs

Qualitat des Angebots
& Qualitatssicherung
(umfasst auch
Fahrgastrechte,
Sicherheit und
Zuverlassigkeit)

Sind Qualitatsstandards fir die NMDL geregelt?
Welche sind das? Mit welchen Anforderungen
haben Anbieter:innen Schwierigkeiten?

Welche Anforderungen bestehen an die
Zuverlassigkeit bezliglich der Verfligbarkeit des
Angebots fiir die Nutzer (z.B. Betriebspflicht,
Kontrahierungszwang)? Welche Anforderungen
gelten hinsichtlich Zuverlassigkeit fir die
Fahrer:innen?

Sind Fahrgastrechte geregelt? Welche
Anforderungen an die NMDL ergeben sich fiir die
Betreiber:innen daraus?

Erfolgt eine Qualitatssicherung/Evaluierung der
NMDL und wenn ja durch wen und in welcher

Form?

Sichtbarkeit &
Zuganglichkeit
Organisation des Betriebs

Fahrzeugtechnologie
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Inwiefern ist eine (zusatzliche) Qualitatssicherung

notwendig?

Sichtbarkeit &
Zuganglichkeit

Strategische
Kooperationen

Organisation des
Betriebs

Welche Informationen sind fiir Nutzer:innen
notwendig, um das Angebot nutzen zu kénnen?
Uber welche Kanile und in welcher Form sind
ausreichende Informationen fir Nutzer:innen
zugdnglich und inwiefern wird dabei
Barrierefreiheit gewahrleistet (im Sinne eines
diskriminierungsfreien Zugangs)?

Inwiefern ist das Angebot in der Offentlichkeit
sichtbar? Was ware notig, um die Sichtbarkeit zu

erh6éhen?

Qualitat des Angebots &

Quialitatssicherung

Sind strategische Kooperationen fiir den Betrieb
der NMDL erforderlich?

Welche strategischen Kooperationen erfolgen und
mit wem (andere NDML-Betreiber, OV-Anbieter,
Verwaltung)? Welche Herausforderungen ergeben
sich dabei? Wie kdnnen Kooperationen verbessert

werden?

(Markt-)Zugang
Datenzugang

Digitale Integration

Welche speziellen organisatorischen
Herausforderungen in Bezug auf den Betrieb der
NMDL stellen sich (insbesondere durch die
Komplexitat der Aufgaben)? Was sind besondere
Herausforderungen fiir die Sicherstellung des
Betriebs?

Finanzierung &
Wirtschaftlichkeit

Rdumliche Erfordernisse

Fahrzeugtechnologie &

Welche Notwendigkeiten bestehen fiir den Betrieb

Qualitat des Angebots &

-ausstattung der NMDL bzgl. Fahrzeugtechnologie und - Qualitétssicherung
ausstattung? Organisation des Betriebs
Welche Herausforderungen entstehen dadurch, z.B.
erforderliche Ausriistung/Umriistung von
Fahrzeugen, ...?

Datenzugang Welche Daten benétigt der Anbieter in welcher Digitale Integration

Qualitat fur den Betrieb und die Gewahrleistung
der Zuganglichkeit des Angebots?

Welche Daten benétigt die 6ffentliche Hand in
welcher Qualitat fur die
Steuerung/Planung/Bereitstellung von NMDL-
Angeboten?
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Finanzierung &
Wirtschaftlichkeit

Unter welchen Voraussetzungen kann ein
wirtschaftlicher Betrieb der NMDL erfolgen? Worin
bestehen besondere Herausforderungen? Was
verursacht z.B. einen besonders hohen Anteil der
Kosten?

Inwiefern besteht Marktverzerrung und
Ungleichbehandlung hinsichtlich Steuern und
Abgaben?

Wie sieht die Einnahmenstruktur aus
(Nutzerfinanzierung & 6ffentliche Finanzierung
durch Férderungen/Subventionen/Finanzmittel der

Gebietskorperschaften fiur bestellte Dienste)?

Qualitat des Angebots &

Qualitatssicherung

Organisation des Betriebs

Raumliche
Erfordernisse /
Infrastruktur

Welche raumlichen Erfordernisse bestehen fiir den
Betrieb der NMDL (z.B. Parkplatze)? Inwieweit sind
diese derzeit gegeben oder nicht gegeben? Welche
weiteren rdumlichen Infrastrukturvoraussetzungen
(z.B. Ladeinfrastruktur) sind notwendig fiir den
Betrieb der NMDL und welche Herausforderungen
bestehen, diese zu schaffen?

Welche Voraussetzungen bestehen hinsichtlich der
Standortattraktivitdt?

Inwiefern ist eine rdumliche Integration und
Vernetzung von unterschiedlichen NDMLs durch
physische Schnittstellen wie Mobility Hubs
wesentlich, um die NMDL erfolgreich anbieten zu
kdnnen? Inwieweit erfolgt bislang eine solche
rdumliche Integration. Welche Herausforderungen

bestehen, solche Hubs zu schaffen/organisieren?

(Markt-)Zugang
Sichtbarkeit
&Zuganglichkeit

Teilnahme im
Strallenverkehr
(flieRend)

Welche Privilegien/ Bevorrangungen/
Sonderregelungen bestehen im StraRenverkehr fiir
bestimmte NMDL bzw. welche waren sinnvoll (z.B.

in Anlehnung an Vorrechte des Linien-OV)?

Digitale Integration

Inwieweit ist es flir NMDL-Anbieter wesentlich,
dass sie in eine digitale Mobilitats-Plattform (MaaS)
integriert werden? Inwieweit erfolgt bislang eine
Integration. Welche Herausforderungen bestehen,

um eine notwendige Integration zu gewahrleisten.

Sichtbarkeit
&Zuganglichkeit

Integration OPNV

Inwiefern erfolgt eine Integration in die OV-
Planung? Sollte diese erfolgen? Auf welche Weise?
Welche Herausforderungen bestehen dabei

(Zustandigkeiten, Ausschreibung, Bestellung, ...)?

tbd
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Integration Wohnen

Inwiefern ist eine Integration der NMDL in den tbd
Wohnbau zielfihrend? Inwiefern kann eine solche
erfolgen?

Welche Herausforderungen ergeben sich bei der
Integration, zum einen bei Neubau, zum anderen

beim Bestand?

Integration Arbeit

Inwiefern kann eine Integration in Betriebe bzw. tbd
das betriebliche Mobilitatsmanagement erfolgen?

Welche Herausforderungen ergeben sich dabei?
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3.2. Fahrzeug-
Sharing

Typ a Typ b Typ c Typd Typ e Typ f Typ g Typ h
PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro
kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert stationsbasiert

(Markt-)Zugang

AUSGANGSLAGE

Fahrzeug-Sharing erfasst keine
Beforderungsdienstleistung, die
"Mobilitatsdienstleistung" besteht in der
Bereitstellung von Fahrzeugen (in Verbindung mit
einer digitalen Plattform, welche die selbstandige
Buchung und Nutzung des Angebots ermoglicht).
Bei der kommerziellen Bereitstellung bzw.
Vermietung von PKW (vgl. klassische
Autovermietung) handelt sich um ein freies
Gewerbe im Sinne des § 5 Abs 2 GewO (vgl. BMAW
2022). Der Marktzugang fiir Carsharing Angebote -
unabhdngig, ob stationsbasiert oder nicht-
stationsbasiert - wird insofern rechtlich nur tiber
die GewO erfasst. Danach bedarf es fiir den
Marktantritt im Wesentlichen der Anmeldung bei
der Gewerbebehorde, besondere Nachweise fur
die Auslibung sind nicht vorzulegen, eben so wenig
fur den Betrieb der digitalen Plattform (es handelt
sich um einen Dienst der Informationsgesellschaft
im Sinne der E-Commerce Richtlinie, es gilt das E-
Commerce Gesetz).

Indirekt wird der Markt(-zugang) aber Uber die
Vergabe der Parkplatze bzw. die Moglichkeit der
Nutzung von Parkpladtzen im StraRenraum fur
Carsharing Anbieter eingeschrankt (siehe
Raumliche Erfordernisse / Infrastruktur (im

ruhenden StraRenverkehr))

AUSGANGSLAGE

Wenn Sharing in selbstorganisierter Form und nicht mit
dem Zweck der Gewinnerzielung betrieben wird, stellt
sich das Abgrenzungsproblem des Vorliegens der
GewerbsmaRigkeit im Sinne des § 1 GewO. Die Tatsache,
dass die Tatigkeit von einem gemeinnitzigen Verein
ausgelibt wird, schliefft das Vorliegen der
GewerbsmaRigkeit (selbststandig, regelmalig und mit
Ertragserzielungsabsicht), und insofern die
Anwendbarkeit der Gewerbeordnung nicht automatisch
aus.

Schwierigkeiten bereitet insbesondere die Frage, wann
Ertragserzielungsabsicht (§ 1 Abs 5 GewO) vorliegt. Von
dieser ist grundsatzlich dann auszugehen, wenn durch
eine Tatigkeit ein Uberschuss erzielt wird, auch dann,
wenn dieser dem Vereinszweck zu Gute kommt. (vgl.
Potacs 2019, 18f). Eine kleine Reserve fiir Reparaturen
oder Unvorhergesehenes ist jedenfalls notwendig; man
bewegt sich aber bisher immer im rechtlichen
Graubereich.

Ist Ertragserzielungsabsicht gegeben, dann ist eine
Gewerbeanmeldung notwendig. Problem dabei ist nicht
nur die Gewerbeanmeldung selbst (= freies Gewerbe),
sondern die weiteren Konsequenzen, die daran knlpfen:
2.B., dass eine andere (teurere) Versicherung notwendig
ist, eine andere Verwendungsgruppe bei der KFZ-
Zulassung vorliegt, das Finanzamt davon ausgeht, dass
man was zu versteuern hat, man keinen
Verbraucherschutz mehr genieRt bzw. die Mitglieder
gegeniliber dem Betreiber erhohten Verbraucherschutz

haben etc.

AUSGANGSLAGE

Es wird, wie beim Carsharing, keine
Beforderungsdienstleistung im engeren Sinne erbracht,
sondern die kommerzielle Bereitstellung bzw. Vermietung
von Fahrradern oder E-Scootern. Es handelt sich ebenso
wie bei der PKW Vermietung um ein freies Gewerbe im
Sinne des § 5 Abs 2 GewO, d.h. es bedarf fir den
Marktantritt im Wesentlichen der Anmeldung bei der
Gewerbebehérde. Besondere Nachweise fiir die Ausilibung
sind nicht vorzulegen.

Einschrankungen bzw. Vorgaben fiir gewerbsmaRig
erbrachte Angebote ergeben sich teilweise aus
ortspolizeilichen Verordnungen, z.B. regelt in Wien die
"Verordnung des Magistrats der Stadt Wien betreffend
stationslose Mietfahrrader und elektrisch betriebene Klein
und Miniroller" (idF ABI 2020/18): Héchstzahl an 1500
Mietrollern/-radern pro Vermieter, Vorgaben zur
geographischen Verteilung.

Durch das Erfordernis einer amtlichen Markierung der
Fahrzeuge erfolgt eine sog. "Akkreditierung" jener
Anbieter, die die Vorgaben der VO erfillen.

In anderen Stadten ist eine Akkreditierung flr Anbieter
durch Abschluss von Akkreditierungsvereinbarungen
vorgesehen (z.B. Innsbruck, Klagenfurt) oder zivilrechtliche
Gestattungsvertrage (z.B. Graz) werden abgeschlossen
(vgl. Austriatech 2019, 11f).

Damit werden Anbieter im Umfang/Art der Tatigkeit
beschrénkt, aber die Stadt kann eine geordnete Nutzung

des Offentlichen Raums gewéhrleisten.

AUSGANGSLAGE

Die Ausfiihrungen zum PKW-Sharing bezliglich des
Problems der GewerbsmaRigkeit/
Ertragserzielungsabsicht gelten sinngemaR.

Flr nicht-gewerbsméaRige Angebote gelten keine
spezifischen Marktzugangsregelungen. Auch
beispielsweise Regelungen durch ortspolizeiliche
Verordnungen (z.B. in Wien) gelten fir diese

Angebote nicht.
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3.2. Fahrzeug-
Sharing

Typ a Typ b Typ c Typd Typ e Typ f Typ g Typ h
PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro
kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell

nicht-stationsbasiert stationsbasiert

nicht-stationsbasiert stationsbasiert

nicht-stationsbasiert stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

(Markt-)Zugang

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF

e Reicht die Regulierung des Marktzugangs als
freies Gewerbe aus?

e  Braucht es spezifischer
Marktzugangsregelungen, um als Behorde die
Anzahl von Carsharing Anbietern zu erfassen,
entsprechende Qualitdtsstandards
vorzugeben und ein entsprechendes
Parkraummanagement dafiir zu organisieren?

e Sollte bei der Gestaltung der
Marktzugangsregelungen zwischen
stationslosen und stationsbasierten

Angeboten unterschieden werden.

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF

e Um nicht-kommerzielles, selbstorganisiertes
Sharing zu férdern und zu unterstitzen, ist
gesetzlich klarzustellen, dass iF von Fahrzeug-
Sharing auch bei gewissen Uberschiissen

(Rucklagen) keine GewerbsmaRigkeit vorliegt.

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF

Reicht die Regulierung des Marktzugangs als freies
Gewerbe und mittels ortspolizeilicher Verordnungen
und zivilrechtlicher Vertrage?

Oder braucht es spezifischer
Marktzugangsregelungen, um als Behorde die Anzahl
von Anbietern zu erfassen, entsprechende
Qualitatsstandards vorzugeben (um z.B. bei
Scootern/Fahrradern die Fahrtiichtigkeit der
Fahrzeuge zu gewabhrleisten) und ein entsprechendes
Parkraummanagement (bzw. Management der
Nutzung des Offentlichen Raums) dafiir zu

organisieren?

PROBLEM/FRAGE

Sollen nicht-gewerbliche Angebote vollig
unreguliert betrieben werden diirfen?
(Insbesondere, da Probleme, wie z.B.
Parken/Abstellen, Verkehrssicherheit der
Fahrzeuge ebenso relevant sind.)

Sollen daher Marktzugangsregelungen
geschaffen werden, die auch fir nicht-
gewerbsmaRige Angebote gelten und an die
entsprechende Ausiibungsvorschriften

geknipft werden kénnen?
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3.2. Fahrzeug-
Sharing

Typ a Typ b Typ c Typd Typ e Typ f Typ g Typ h
PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro
kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell

nicht-stationsbasiert stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert stationsbasiert

nicht-stationsbasiert stationsbasiert

Bestellung durch die

offentliche Hand

AUSGANGSLAGE

Eine Bestellung von Carsharing-Angeboten durch
die 6ffentliche Hand im Wege eines
Vergabeverfahrens ist derzeit nur vereinzelt
vorgesehen. Die Ausschreibung erfolgt teilweise
durch offentliche Verkehrsunternehmen, z.B. in
Wien: die Wiener Linien vergaben eine
Dienstleistungskonzession fiir den Betrieb des
Carsharing-Angebots "WienMobil Auto".
Andererseits aber auch durch Verkehrsverblinde,
z.B. in Vorarlberg: eine Ausschreibung und Vergabe
einer Dienstleistungskonzession erfolgte durch den
Verkehrsverbund Vorarlberg
(https://bekanntmachungen.vorarlberg.at/Detail/9
9511). Ausschreibungen erfolgen ebenso durch die
Lander, z.B. hat das Land NO hat einen
Dienstleistungsauftrag fiir den Betrieb von E-
Carsharing vergeben, oder einzelne Gemeinden,
z.B. Baden in Zusammenarbeit mit den OBB (OBB
360).

AUSGANGSLAGE

Auch das nicht-kommerziell betriebene, selbst-

organisierte Carsharing konnte 6ffentlich ausgeschrieben

werden und so Projekte mit 6ffentlichen Geldern

bezuschusst werden, sodass sie kostenorientiert arbeiten

kdnnen. Dies erfolgt aber bislang - soweit ersichtlich -

nicht.

AUSGANGSLAGE

Derzeit erfolgt nur vereinzelt eine Bestellung (liber ein
Vergabeverfahren) fir stationsbasierte und free-floating
Sharing-Angebote fiir E-Scooter und Fahrrader. Die
Ausschreibung erfolgt durch durch einzelne
Gemeinden/Stadte, z.B. Wien. Hier gibt es im Zuge der
geplanten Neuordnung des Mikrosharing in der Stadt ein
derzeit laufendes Vergabeverfahren fiir eine
"Dienstleistungskonzession zur nicht exklusiven, aber im
Zugang geregelten Bewirtschaftung in ganz Wien mit
elektrisch betriebenen Klein und Miniroller und
stationslosen Mietfahrradern". Diese soll fiir 3 Jahre, nur
mebhr fir 4 Anbieter vergeben werden.

Ausschreibungen erfolgen auBerdem durch
Verkehrsbetriebe, z.B. OBB: diese haben fiir E-Scooter-
Sharing Rahmenvereinbarung mit mehreren
Unternehmern abgeschlossen; oder die IVB, welche fir
das Mietradsystem "Stadtrad Innsbruck" einen

Rahmenvertrag abgeschlossen haben.

Im Zuge der Vergabe oder Bestellung durch die 6ffentliche

Hand kénnen Vorgaben etwa zu Angebotsqualitat,
Bediengebieten (Stationen, Geozonen/Geofences etc.),
Datenverfiigbarkeit, digitaler und physischer
Zuganglichkeit und mehr geregelt werden (Simic &
Kamthe 2021).

AUSGANGSLAGE

Auch das nicht-kommerziell betriebene, selbst-
organisierte Fahrrad/ Scooter-Sharing kénnte
offentlich ausgeschrieben werden und Projekte mit
offentlichen Geldern bezuschusst werden, sodass
sie kostenorientiert arbeiten kdnnen. Dies erfolgt

aber bislang - soweit ersichtlich - nicht.
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3.2. Fahrzeug-
Sharing

Bestellung durch die

offentliche Hand

Typ a Typ b Typ c Typd Typ e Typ f Typ g Typ h
PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro
kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell

nicht-stationsbasiert stationsbasiert

nicht-stationsbasiert stationsbasiert

nicht-stationsbasiert stationsbasiert

nicht-stationsbasiert stationsbasiert

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF

e  Es gibt keinen gesetzlichen Rahmen oder
andere Leitlinien, wann eine Bestellung (und
damit auch Finanzierung) von Carsharing
durch die Offentliche Hand erfolgen soll.
Insbesondere ist die Bestellung von
Carsharing nicht mit der Bestellung von OPNV
akkordiert. Derzeit kann das jede Gemeinde
flir sich entscheiden.

e  Es gibt (abseits des Vergaberechts) keine
allgemeinen Vorgaben/Leitlinien fir die
Gestaltung solcher Ausschreibungen, diese
wirden die Durchfiihrung der
Ausschreibungen aber wesentlich erleichtern.
Die ausschreibenden Stellen haben auch
meist keinen direkten Zugriff auf die
Stellplatze - diese miissen gesondert
organisiert werden (Problem bei Wiener
Linien: keine Ladeinfrastruktur an den
Mobilstationen, seitens Verkehrsverbund
Vorarlberg (VVV) aufwandige Organisation
der Stellplatze, unterschiedlichste Vertrage -
nicht immer synchron mit der
Beauftragung,.... )

o Die Vergabe des Dienstleistungsauftrags
sollte aber sinnvollerweise dazu genutzt
werden, auch die Stellpldtze zu verteilen (um
eine geregelte Bewirtschaftung des
offentlichen Raums) zu gewahrleisten.

e Sollte der Marktzugang fiir Carsharing
Fahrzeuge nicht allgemein durch
Konzessionsvergabe im Rahmen eines

Ausschreibungswettbewerbs erfolgen?

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF

e Sollte die 6ffentliche Hand auch solche
Ausschreibungen durchfiihren und damit

selbstorganisierte Modelle beférdern?

e  Gelten diese dann noch als nicht-kommerziell (denn

gemeinwirtschaftlicher Linienverkehr, der bestellt
wird, gilt auch als kommerzielle
Leistungserbringung, auch wenn dieser im Grunde
nur aufgrund der 6ffentlichen Bestellung

wirtschaftlich betrieben werden kann.)

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF

e  Problemstellungen ergeben sich ahnlich wie bei
Sharing von PKWs.

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF

e  Problemstellungen ergeben sich ahnlich wie
bei Sharing von PKWs.
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3.2. Fahrzeug-
Sharing

Typ a Typ b Typ c Typd Typ e Typ f Typ g Typ h
PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro
kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell

nicht-stationsbasiert stationsbasiert

nicht-stationsbasiert stationsbasiert

nicht-stationsbasiert stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

(Markt-)Nachfrage

AUSGANGSLAGE

Die Nachfrage des Angebots wird von der sozialen Norm beeinflusst (vgl. Lutzenberger et al. 2018). Hier zeigt sich ein immer noch hoher Stellenwert des eigenen Autos abhangig von soziodemographischen und

soziodkonomischen Merkmalen (vgl. Duong et al. 2016).

AUSGANGSLAGE

Die Nachfrage steigt bei hoher Verfligbarkeit des
Angebots, d.h. hoher Stationsdichte, groRer
Fahrzeugflotte etc.) (Lutzenberger et al. 2018). Bei
geringer Bevolkerungs- und Siedlungsdichte ist
jedoch eine geringere Anzahl der Nutzer:innen zu
erwarten (vgl. Duong et al. 2016).

Wihrend insbesondere durch ein nicht-
stationsbasiertes Angebot in urbanen Gebieten
potenziell Wege mittels Umweltverbunds ersetzt
werden, kénnte Carsharing in landlichen bzw.
peripheren Gebieten Zweit- und Drittwagen
ersetzt, da hier aufgrund der geringeren OV-
Erreichbarkeit héhere Abhangigkeit vom (privaten)
PKW besteht.

AUSGANGSLAGE

Zielgruppen von nicht-kommerziellem Carsharing sind
haufig Personen, die ihre PKW-Nutzung reduzieren
wollen. Dabei sind neben Umweltbezogenen Motiven
insbesondere 6konomische Nutzungsmotive relevant
(vgl. Projekt Mo.Hub).

Als kritische Masse werden bei nicht-kommerziellem
Carsharing ca. 10-16 aktiven Nutzer:innen je PKW
gesehen (vgl. Projekt Mo.Hub). Jedoch sind Angebot und
Nachfrage nicht immer ausgeglichen (Karbaumer & Metz
2022).

Nicht-kommerzielles Carsharing entsteht vielfach in
Gebieten mit geringer OV-Erreichbarkeit. In dichter
besiedelten Gebieten besteht z.T. groRe Nachfrage nach
nicht-kommerziellen Angeboten, die andere
Preismodelle aufweisen, als kommerzielles Carsharing.
GrofRe Nachfrage kann hinsichtlich Organisation und
Qualitat des Angebots eine Herausforderung darstellen.
In landlichen Raumen kdnnte nicht-kommerzielles
Carsharing einen Mehrwert zu Mobilitat der
Bewohner:innen ohne eigenen PKW darstellen, jedoch
kann es in weniger dicht besiedelten landlichen bzw.
peripheren Raumen herausfordernd sein, die kritische

Masse an aktiven Nutzer:innen zu erreichen.

AUSGANGSLAGE

Die Nachfrage von Fahrrad- und Mikromobilitats-Sharing
ist abhdngig von der Einwohner- und Siedlungsdichte
sowie — insbesondere bei Kleinstfahrzeugen ohne
Motorunterstiitzung — von der Topographie (vgl. Duong et
al. 2016; Lutzenberger et al. 2018).

Ahnlich wie bei Carsharing steigt die Nachfrage bei hoher
Verfligbarkeit des Angebots (Stationsdichte, FlottengroRe
bzw. verfligbare Fahrzeuge, etc.) (Lutzenberger et al.
2018).

Die Nachfrage von geteilten Kleinstfahrzeugen schwankt
jedoch haufig in Abhangigkeit der Witterung und
Jahreszeit (vgl. Duong et al. 2016).

Wahrend Kleinstfahrzeuge wie Fahrrader, E-Scooter oder
Lastenrdder in urbanen Gebieten bereits starker
nachgefragt werden, sind diese in landlichen und
peripheren Gebieten weniger verbreitet. Unterschiedliche
Kleinstfahrzeuge werden von unterschiedlichen
Personengruppen starker nachgefragt und haben
unterschiedlich hohes Potential PKW-Fahrten und damit

Co2 einzusparen.

AUSGANGSLAGE
tbhc

AUSGANGSLAGE
tbhc
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3.2. Fahrzeug-
Sharing

Typ a Typ b Typ c Typd Typ e Typ f Typ g Typ h
PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro
kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

(Markt-)Nachfrage

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF

e Daraus ergibt sich, dass es in
landlichen/peripheren Gebieten
herausfordernd ist, die kritische Masse an
Nutzer:innen zu erreichen, um ein Angebot
eigenwirtschaftlich zu betreiben (siehe
Finanzierung & Wirtschaftlichkeit). Bei freiem
Marktzugang ist es fiir private kommerzielle
Anbieter dementsprechend weniger attraktiv
ein Angebot anzubieten.

e Braucht es differenzierte
Marktzugangsregelungen, je nach
raumlichem Gebiet und OV-Erreichbarkeit?

e Braucht es eine Bestellung (und damit auch
Finanzierung) von Carsharing durch die
offentliche Hand fiir landlich, periphere

Siedlungsraume?

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF

Sollte die 6ffentliche Hand finanzielle Férderungen
flr nicht-kommerzielles Carsharing bereitstellen,
um den Umstieg vom privaten PKW auf Modi des
Umweltverbunds zu férdern?

Sollte die 6ffentliche Hand nicht-kommerzielles
Carsharing durch Bereitstellen von notwendigen
(physischen oder digitalen) Infrastrukturen und

Komponenten férdern?

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF

e Sollte die 6ffentliche Hand weitere

Bewusstseinsarbeit fur geteilte Kleinstfahrzeuge und
deren ganzjahrige Nutzung leisten? Unter welchen
Bedingungen sollte die 6ffentliche Hand (finanzielle)

Forderungen fir geteilte Kleinstfahrzeuge

bereitstellen?

PROBLEMSTELLUNG &
HANDLUNSGBEDARF

tbhc

PROBLEMSTELLUNG &
HANDLUNSGBEDARF

tbhc
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Qualitat des Angebots
& Qualitatssicherung

AUSGANGSLAGE

Aus den Marktzugangsregelungen (freies Gewerbe)
fur das Fahrzeug-Sharing (siehe (Markt-)Zugang)
ergeben sich keine besonderen Kriterien flr die
Angebotsqualitat. Es gibt bislang keine allgemeinen
Qualitatsstandards fiir Carsharing-Angebote (in
Form nationaler, gesetzlich festgelegter Standards
0.3.). Lediglich allgemeine (technische)
Anforderungen an die Sicherheit der eingesetzten
KFZ, die sich aus dem allgemeinen Kraftfahrrecht
ergeben, sind einzuhalten. Die beabsichtigte
Verwendung eines Fahrzeuges zur
gewerbsmaRigen Vermietung ohne Bereitstellung
eines Lenkers erfordert zudem eine Zulassung des
Fahrzeugs gemafll § 37 Abs 2 lit c KFG.
Fragmentiert bestehen bereits Leitfaden und
Vorgaben zur Angebotsqualitdt von Carsharing
(vgl. Land Tirol 0.J., Loose 2018). Diese enthalten
etwa Empfehlungen zur Standortwahl, Anzahl der
Fahrzeuge, Sichtbarkeit des Angebots. Diese sind
meist nicht verbindlich, teilweise (siehe Land Tirol)
sind Qualitdtsstandards an den Erhalt von
finanziellen Forderungen gebunden. Einheitliche
und vor allem rechtlich verbindliche Vorgaben
bestehen jedoch nicht.

Dies begriindet auch die duRRerst unterschiedliche
Ausgestaltung der einzelnen bestehenden
Angebote. Fehlende Vorgaben zur
Angebotsqualitdt kdnnen auflerdem zu unlauterem
Wettbewerb fiihren (z.B. Problem "dynamischer"
Tarife).

Eine Uberwachung der Qualitit erfolgt in der Regel
nur in Bezug auf die technischen Anforderungen
der eingesetzten KFZ im Rahmen der allgemeinen
StraBenpolizei (technische Mangel kénnen durch
Verwaltungsstrafen gegen den Fahrzeughalter
(=Betreiber des Angebots) sanktioniert werden).
Eine externe Qualitdtssicherung in Bezug auf die
Angebotsgestaltung durch unabhéngige Dritte
oder offentliche erfolgt in der Regel nicht. Einblicke
in betriebsinterne Ablaufe sind kaum maoglich. Die
Erhebung der Nutzer:innen-Zufriedenheit eines
bestimmten Angebots erfolgt hdufig durch den
Anbieter selbst nach den Ausleihvorgédngen in der

App/digitalen Plattform.

AUSGANGSLAGE

Im selbstorganisierten nicht-kommerziellen Bereich
gelten an sich keine besonderen Vorgaben an die
Angebotsqualitat. Wie auch fiir kommerzielle Angebote
sind lediglich allgemeine (technische) Anforderungen an
die Sicherheit der eingesetzten KFZ, die sich aus dem
allgemeinen Kraftfahrrecht ergeben, einzuhalten. Die
Situation ist daher grundsatzlich dhnlich wie bei
kommerziellen Angeboten. Zum Tragen kommt
andererseits hier auch der Aspekt, dass das Angebot in
der Regel ohnehin direkt durch die Nutzer:innen-
"Community" ausgestaltet wird und daher deren
Anspriichen genligen wird (z.B. in Bezug auf die
Verfligbarkeit von Fahrzeugen, Zugénglichkeit von
Informationen, Buchungssystem etc.)

Eine Qualitatssicherung erfolgt bei nicht-kommerziellen
Angeboten meist nur intern und auf informellem Weg,
z.B. im Rahmen von Vereinssitzungen, durch persénliche

Rickmeldung der Nutzer:innen usw.

AUSGANGSLAGE

Grundsatzlich gelten die Ausfiihrungen beziglich
Carsharings sinngemaR auch fiir das Fahrrad- und Scooter-
Sharing. Es bestehen keine allgemeinen rechtlich
verankerten Kriterien der Angebotsqualitat. Bezlglich der
eingesetzten Fahrzeuge sind lediglich die allgemeinen
technischen Vorschriften fir Fahrrader und E-Scooter
gemal’ StVO und Fahrradverordnung einzuhalten
(betreffend v.a. Mindestausstattung und Sicherheit der
Fahrzeuge).

Vereinzelt bestehen wiederum bereits unverbindliche
Leitfaden und Qualitdtsanforderungen zur
Angebotsgestaltung von Bike-Sharing (vgl. radlobby 2017,
Stadt Wien MA21 2019 der Stadt Wien, Projekt

KlimaEntLaster).
Insoweit der (Markt-)Zugang speziellen lokalen

Regelungen (z.B. ortspolizeiliche Verordnungen in Wien)
unterliegt, werden auch besondere Anforderungen an das
Angebot festgelegt. Dies betrifft beispielsweise die
geographische Verteilung der Standorte, Anzahl der

Verfiligbaren Fahrzeuge usw.

AUSGANGSLAGE
Die Ausfiihrungen zum nicht-kommerziellen

Carsharing (Typ ¢, Typ d) gelten sinngemaR.
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3.2. Fahrzeug-
Sharing

Typ a Typ b Typ c Typd Typ e Typ f Typ g Typ h
PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro
kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell

nicht-stationsbasiert stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert stationsbasiert

nicht-stationsbasiert stationsbasiert

Qualitat des Angebots
& Qualitatssicherung

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF

e Die Nutzer:innen haben derzeit keine
rechtlich verankerte Gewahr flr
Qualitatsstandards. Es ist daher zu tGberlegen,
allgemeine und verbindliche Kriterien der
Angebotsqualitat zu schaffen.

e Relevante Qualitatskriterien waren dabei z.B.
Verfugbarkeit (vgl. Lutzenberger et al. 2018),
Standortqualitdt und Sichtbarkeit, Buchungs-
und Zugangssystem sowie Gestaltung des
Tarifsystems,

e  Zwecks Sicherstellung der Einhaltung
rechtlich allgemein vorgegebener
Qualitatskriterien (siehe Qualitat des
Angebots & Qualitatssicherung) ware ein
System zum Monitoring seitens der
offentlichen Hand erforderlich. Dies erfordert
u.a. Zugang zu den Daten der Anbieter und
die Einrichtung entsprechender technischer
Schnittstellen fiir den Datenaustausch (z.B.
Anzahl der Fahrzeuge im Umlauf, Standorte
usw.) zwischen Anbieter und Behorde. (siehe
Datenzugang) Fir eine Evaluierung waren
auBerdem Vorgaben zu einheitlichen
Prozessen der Qualitatssicherung
erforderlich.

e Esist zu Uiberlegen, wo die Zustandigkeit zur
Erhebung und Evaluierung der

Angebotsqualitat einzurichten ware?

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF

Bestehende Leitfaden bezuglich Qualitatskriterien
(vgl. Loose 2018) erleichtern einerseits den Aufbau
eines nicht-kommerziellen Angebots, sollten aber
dispositiv sein, um eine Anpassung durch die
Community an ihre Bedirfnisse zu ermoglichen.
Verbindliche Vorgaben zur Angebotsqualitat
koénnen fir eine individuelle Ausgestaltung nicht-
kommerzieller Angebote hinderlich sein.
Andererseits sind unter dem Aspekt der Sicherheit
und Nutzer:innenfreundlichkeit gewisse
Mindeststandards zweckmaRig. Es ist daher zu
Uberlegen, ob allgemeine verbindliche Vorgaben zur
Angebotsqualitat auch fur nicht-kommerzielle
Angebote gelten sollen, und/oder ob dispositive
Regelungen geschaffen werden sollen.

Ein gewisses MaR an Qualitatssicherung ware auch
fir nicht-kommerzielle Angebote sinnvoll. An diese
sind aber andere Anforderungen zu stellen, als bei
gewerblichen Angeboten, da zu beriicksichtigen ist,
dass der Nutzer:innenkreis das Angebot bzw.
dessen Qualitdt in hoherem Male ohnehin selbst

festlegt.

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF

Die Nutzer:innen haben derzeit grundsatzlich keine

rechtlich verankerte Gewahr fiir Qualitdtsstandards.

Es ist daher zu Giberlegen, allgemeine und
verbindliche Kriterien der Angebotsqualitat zu
schaffen.

Relevante Qualitatskriterien waren dabei z.B.
Verfugbarkeit (vgl. Lutzenberger et al. 2018),
Standortqualitat und Sichtbarkeit, Buchungs- und
Zugangssystem sowie Gestaltung des Tarifsystems,
Umstiegsmoglichkeit zu & Integration in OV (vgl.
Karbaumer & Metz 2022).

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF

Die Ausfiihrungen zum nicht-kommerziellen

Carsharing gelten sinngemaR.
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Typ a Typ b Typ c Typd Typ e Typ f Typ g Typ h
3.2 Fahrzeug- PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro
T . kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell

Sharlng nicht-stationsbasiert stationsbasiert nicht-stationsbasiert stationsbasiert nicht-stationsbasiert stationsbasiert nicht-stationsbasiert stationsbasiert

AUSGANGSLAGE

Relevante Informationen zur Nutzung des Angebots sind Informationen liber die Standorte der Fahrzeuge, Nutzungsbedingungen und Tarife. Zudem ist die die Sichtbarkeit im 6ffentlichen Raum relevant durch Branding der
Sichtbarkeit & Fahrzeuge und Kennzeichnung der Stationen bei stationsbasierten Angeboten. Die Sichtbarkeit steht somit auch in Zusammenhang mit => rdumlichen Erfordernissen hinsichtlich Stellplatze mit hoher Standortqualitat.
Zugdnglichkeit

AUSGANGSLAGE

Kommerzielle Anbieter nutzen dazu meist eine
eigene digitale Plattform, nur teilweise werden
Angebote auf MaaS-Plattformen gelistet (siehe
Digitale Integration).

Die Zuganglichkeit des Angebots (ausschlieRlich)
iber digitale Plattformen bedeutet eine
erschwerte Zuganglichkeit fur "digital illiterates"

sowie Personen ohne Smartphone .

AUSGANGSLAGE

Nicht-kommerzielle Angebote miissen auf Plattformen
anderer (teils kommerzieller) Anbieter zurlickgreifen. Da
der finanzielle und organisatorische Aufwand dazu teils
sehr hoch ist, werden die Fahrzeuge andernfalls
selbstorganisiert via informelle Kanéle oder den direkten

personlichen Austausch vermittelt.

AUSGANGSLAGE
Verhalt sich dhnlich wie kommerzielle Carsharing-

Angebote.

AUSGANGSLAGE

Verhalt sich wie nicht-kommerzielles Carsharing,
allerdings sind insbesondere fiir das Teilen von
nicht-kommerziellen (Lasten-)Fahrradern nicht-
kommerzielle, kostenfreie Plattformen verfligbar

(z.B. radverteiler.at)

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF

e Sollte es zu diesen Punkten auch klare
Vorgaben durch die Behérde im Rahmen der
Qualitatsstandards (siehe Qualitat des
Angebots & Qualitdtssicherung) geben?

e  Wie kann die Integration in Maas-Plattformen

gefordert werden.

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF

e Grundsatzlich ist nicht immer eine Listung auf einer
digitalen Plattform notwendig.

e  Esstellt sich jedoch die Frage, ob fir nicht-
kommerzielle Angebote eine einfach
handzuhabende Plattform seitens der 6ffentlichen
Hand zur Verfligung gestellt oder durch finanzielle

Mittel unterstiitzt werden sollte.

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF

e Sollte es zu diesen Punkten auch klare Vorgaben
durch die Behorde im Rahmen der
Qualitatsstandards (siehe Qualitat des Angebots &
Qualitatssicherung) geben?

e  Wie kann die Integration in Maas-Plattformen

gefordert werden?

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF

e  Grundsatzlich ist nicht immer eine Listung auf
einer digitalen Plattform notwendig.

e  Esstellt sich jedoch die Frage, ob fir nicht-
kommerzielle Angebote eine einfach
handzuhabende Plattform seitens der
offentlichen Hand zur Verfligung gestellt oder
durch finanzielle Mittel unterstitzt werden

sollte.
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3.2. Fahrzeug-

Typ a Typ b Typ c Typd Typ e Typ f Typ g Typ h
PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro
kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell

Sharing nicht-stationsbasiert stationsbasiert nicht-stationsbasiert stationsbasiert nicht-stationsbasiert stationsbasiert nicht-stationsbasiert stationsbasiert
AUSGANGSLAGE
In der Regel erfolgt wenig Zusammenarbeit zwischen unterschiedlichen Anbietern, da diese in Konkurrenz zueinander stehen. Ausnahmen (vgl. Eloop und ShareNow) bestehen. Meist stehen Kooperationen mit der 6ffentlichen
StrategISChe Hand im Vordergrund, etwa in Wien bezlglich der pauschalierten Entrichtung von Parkgebihren oder beziiglich der Nutzung von Ladeinfrastruktur.
Kooperationen

AUSGANGSLAGE
Strategische
Kooperationen
stehen haufig in
Zusammenhang mit
der Listung auf Maas-
Plattformen (siehe
Digitale Integration),
dem Zugang zu
Stellflachen und
finanzieller
Beteiligung.

Weiters werden
Kooperationen
eingegangen, die fir
fir die Organisation
des Betriebs, etwa
fir Reallokation und
Aufladen der
Fahrzeuge, Service
und Wartung,

notwendig sind.

AUSGANGSLAGE

Da fiir stationsbasiertes
Sharing 6ffentliche
Flachen bendétigt werden,
ist eine grundlegende
Kooperation mit der
offentlichen Hand die
Voraussetzung. Weitere
strategische
Kooperationen stehen in
Zusammenhang mit
Abstellflichen im privaten
Raum (z.B.
Projektentwickler,
Garagenbetreiber, ...)
sowie der Listung auf
MaaS-Plattformen.
Weiters werden
Kooperationen
eingegangen, die fir fur
die Organisation des
Betriebs, etwa flir Service
und Wartung, notwendig

sind.

AUSGANGSLAGE
Grundsatzlich werden im
nichtkommerziellen
ebenfalls wenige
(strategische)
Kooperationen
eingegangen. Strategische
Kooperationen
Insbesondere mit der
offentlichen Hand (siehe
Bestellung durch die
offentliche Hand) kénnten
aber bei Initiilerung und
Aufbau des Angebots von

Vorteil sein.

AUSGANGSLAGE

Flr stationsbasiertes nicht-
kommerzielles Carsharing
werden teils Kooperationen
mit Garagenbetreibern
oder Wohnbautragern bzgl.
eines Stellplatzes oder mit
KfZ-Werkstatten fiir Service
und Fahrzeugwartung
eingegangen.
Grundsatzlich werden aber
im nichtkommerziellen
ebenfalls wenige
(strategische)
Kooperationen
eingegangen. Strategische
Kooperationen
Insbesondere mit der
offentlichen Hand (siehe
Bestellung durch die
offentliche Hand) kénnten
aber bei Initiierung und
Aufbau des Angebots von

Vorteil sein.

AUSGANGSLAGE

Mogliche Kooperationen
erfolgen mit
Verkehrsbetrieben, der
offentlichen Hand und
Unternehmen u.a. beziiglich
Abstellflachen, Integration in
MaaS-Plattformen oder
bezlglich tariflichen
Verginstigen bei
Zeitkartenbesitz. Haufig wird
geteilite Mikromobilitat als
Ergdnzung zu anderen
Mobilitatsdienstleistungen
gesehen, insofern sind
Kooperationen mit anderen
Anbietern von
Mobilidtsdienstleistungen fur
ein multimodales, integriertes

Angebot essentiell.

AUSGANGSLAGE

Da fir stationsbasiertes
Sharing 6ffentliche
Flachen bendtigt
werden, ist eine
grundlegende
Kooperation mit der
offentlichen Hand die
Voraussetzung. Weitere
strategische
Kooperationen stehen
in Zusammenhang mit
der Listung auf MaaSs-

Plattformen.

AUSGANGSLAGE

Grundsatzlich werden im nichtkommerziellen
ebenfalls wenige (strategische) Kooperationen
eingegangen. Strategische Kooperationen
Insbesondere mit der 6ffentlichen Hand (siehe
Bestellung durch die 6ffentliche Hand) kénnten
aber bei Initiierung und Aufbau des Angebots von

Vorteil sein.
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3.2. Fahrzeug-

Typ a Typ b Typ c Typd Typ e Typ f Typ g Typ h
PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro
kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell

Sharing nicht-stationsbasiert stationsbasiert nicht-stationsbasiert stationsbasiert nicht-stationsbasiert stationsbasiert nicht-stationsbasiert stationsbasiert

Strategische PROBLEMSTELLUNG | PROBLEMSTELLUNG & PROBLEMSTELLUNG & PROBLEMSTELLUNG & PROBLEMSTELLUNG & PROBLEMSTELLUNG & PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF

Kooperationen & HANDLUNSGBEDARF HANDLUNSGBEDARF HANDLUNSGBEDARF HANDLUNSGBEDARF HANDLUNSGBEDARF Es stellen sich sinngemaR die gleichen Fragen wie
P HANDLUNSGBEDARF | Insbesondere hinsichtlich Es ist zu Gberlegen, ob Es ist zu Gberlegen, ob Es stellen sich sinngemaR die Es stellen sich

Grundsatzlich stellt
sich insbesondere im
kommerziellen
Bereich die Frage, ob
und wie die
Kooperation
zwischen
unterschiedlichen
Anbietern im Sinne
von Mobility-as-a-
Service gefordert
werden soll. Welche
Anreize braucht es
fir Kooperationen
mit anderen
Anbietern? Sollte es
Vorgaben zu
Kooperation mit
anderen Anbietern
am Markt auch in
Ausschreibungen
etwa bei Bestellung
durch die offentliche
Hand geben?

Im Gegensatz zu
stationsbasiertem
Sharing besteht hier
eine geringere
Abhangigkeit von der
offentlichen Hand
bzgl. Des
erforderlichen

Raumbedarfs.

der Verfiligbarkeit von
Stellflachen im
offentlichen Raum besteht
groRe Abhangigkeit von
der o6ffentlichen Hand.
Daher stellen sich hier
Fragen, wie der Zugang
anders geregelt werden
konnte (siehe Raumliche
Erfordernisse /
Infrastruktur (im ruhenden
StraBenverkehr)).
Grundsatzlich stellt sich
insbesondere im
kommerziellen Bereich die
Frage, ob und wie die
Kooperation zwischen
unterschiedlichen
Anbietern im Sinne von
Mobility-as-a-Service
gefordert werden soll.
Welche Anreize braucht es
fir Kooperationen mit
anderen Anbietern? Sollte
es Vorgaben zu
Kooperation mit anderen
Anbietern am Markt auch
in Ausschreibungen etwa
bei Bestellung durch die

offentliche Hand geben?

Prozessstrukturen seitens
der 6ffentlichen Hand
eingefiihrt werden sollen,
um Kooperationen und
Austausch zwischen nicht-
kommerziellen Betreibern
von Sharingangeboten und
der offentlichen Hand zu

fordern.

Prozessstrukturen seitens
der 6ffentlichen Hand
eingefiihrt werden sollen,
um Kooperationen und
Austausch zwischen nicht-
kommerziellen Betreibern
von Sharingangeboten und
der offentlichen Hand zu
fordern. Diese wiirde
insbesondere nicht-
kommerzielles,
stationsbasiertes
Carsharing im 6ffentlichen

Raum erleichtern.

gleichen Fragen wie bei
kommerziellem Sharing von
PKW und Kleinbus.

sinngemaR die gleichen
Fragen wie bei

kommerziellem Sharing
von PKW und Kleinbus.

bei kommerziellem Sharing von PKW und Kleinbus.
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3.2. Fahrzeug-
Sharing

Typ a Typ b Typ c Typd Typ e Typ f Typ g Typ h
PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro
kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert stationsbasiert

Organisation des
Betriebs

AUSGANGSLAGE

Die Organisation des Betriebs ist von den verfligbaren Raumressourcen und Infrastrukturen (z.B. E-Ladesaulen) und verfligbaren Technologiekomponenten abhangig (siehe Fahrzeugtechnologie & -ausstattung).

AUSGANGSLAGE
Herausforderungen
in der Organisation
des Betriebs sind die
alltagliche Wartung
und Reinigung der
Fahrzeuge und das
Laden bzw. Tanken
von Fahrzeugen. Eine
weitere
Herausforderung ist,
die Fahrzeuge im
Betriebsgebiet von
starker zu weniger
frequentierten
Bereichen sinnvoll zu
verteilen und
rdumliche
Konzentrationen der
Fahrzeuge aufgrund
der Nutzungen zu
vermeiden
(Reallokation der
Fahrzeuge). Dazu
sind gegebenenfalls
entsprechende
Personalressourcen
(z.B. ,Juicer”)
vorzusehen oder
Leistungen an
Drittleister zu
vergeben, verbunden
mit meist
erheblichen Kosten.
Automatisiertes

Fahren konnte

AUSGANGSLAGE
Herausforderungen in der
Organisation des Betriebs
sind die alltagliche
Wartung und Reinigung
der Fahrzeuge und das
Laden bzw. Tanken von
Fahrzeugen. Das Laden der
(E-) Fahrzeuge ist
insbesondere dann eine
Herausforderung, wenn
am Standplatz keine
Ladevorrichtung
vorhanden ist.

Eine weitere
Herausforderung ist, die
Fahrzeuge im
Betriebsgebiet von starker
zu weniger frequentierten
Standorten sinnvoll zu
verteilen und raumliche
Konzentrationen der
Fahrzeuge aufgrund der
Nutzungen zu vermeiden.
Dazu sind gegebenenfalls
entsprechende
Personalressourcen (z.B.
,Juicer”) vorzusehen oder
Leistungen an Drittleister
zu vergeben, , verbunden
mit meist erheblichen

Kosten.

AUSGANGSLAGE

Herausforderungen wie bei kommerziellem Sharing,
werden im nicht-kommerziellen Bereich haufig auf Basis
von Selbstverantwortung und sozialer Kontrolle
innerhalb des meist begrenzten Nutzer:innenkreises
gel6st. Bei gréRerer (Markt-)Nachfrage sind
Selbstverantwortung und soziale Kontrolle innerhalb der
Community weniger wirksam, zudem entsteht hierbei
groRerer Verwaltungsaufwand (mehr Anmeldungen,
Anfragen, Einschulungen etc.). Daher ist bei groBerem
Nutzer:innenkreis die klare Definition von
Verantwortlichkeiten (z.B. entgegen freien
Fahrtminuten) sinnvoll.

Im nicht-kommerziellen Bereich besteht zwar haufig
groRe Nachfrage nach dem Angebot, die Bereitschaft
aktiv an der Aufrechterhaltung des Betriebs mitzuwirken

kann mitunter aber gering sein.

AUSGANGSLAGE
thc

AUSGANGSLAGE
thc

AUSGANGSLAGE

Herausforderungen wie bei kommerziellem
Sharing, werden im nicht-kommerziellen Bereich
h&ufig auf Basis von Selbstverantwortung und
sozialer Kontrolle innerhalb des meist begrenzten
Nutzer:innenkreises gelost. Haufig bedeutet dies —
so etwa bei nicht-kommerziellem Lastenradsharing
- jedoch eingeschrankten Komfort der
Nutzer:innen (beschrankte Verleihzeiten, keine
eigenstandige Ausleihe etc.). Bei groBerer (Markt-
)Nachfrage sind Selbstverantwortung und soziale
Kontrolle innerhalb der Community weniger
wirksam, zudem entsteht hierbei groRRerer
Verwaltungsaufwand (mehr Anmeldungen,
Anfragen, Einschulungen etc.).

Es stellen sich sinngemaR die gleichen
Herausforderungen wie bei Sharing von
PKW/Kleinbus.
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3.2. Fahrzeug-
Sharing

Organisation des
Betriebs

Typ a Typ b Typ c Typd Typ e Typ f Typ g Typ h
PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro
kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert stationsbasiert

insbesondere fiir die
Reallokation in
Zukunft eine
wesentliche

Erleichterung bieten.

PROBLEMSTELLUNG
&
HANDLUNSGBEDARF
Es ist zu Gberlegen,

die Organisation des
Betriebs von Sharing
mit E-Fahrzeugen
durch das
flaichendeckende
Bereitstellen und die
kostenglinstige
Nutzung von
entsprechenden
Infrastrukturen von
Ladesdulen zu

erleichtern.

PROBLEMSTELLUNG &
HANDLUNSGBEDARF
Es ist zu Gberlegen, die

Organisation des Betriebs
von Sharing mit E-
Fahrzeugen durch das
flaichendeckende
Bereitstellen und die
kostenglinstige Nutzung
von entsprechenden
Infrastrukturen von
Ladesdulen sowie
allgemein durch
einfacheren Zugang zu
Raumressourcen zu

erleichtern.

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF
Im Zusammenspiel der Herausforderungen durch

kostenintesive oder schwer verfligbare Fahrzeugtechnik
und dadurch aufwéandige Organisation bei geringerem
Komfort flir Nutzer:innen, stellt sich die Frage, ob
fordernde MaRnahmen seitens der 6ffentlichen Hand
gesetzt werden sollten. Diese kdnnten im Bereich der
Finanzierung sowie der Unterstltzung hinsichtlich
Fahrzeugkomponenten und Beratung beziglich des

Aufbaus des Sharing-Betriebs liegen.

PROBLEMSTELLUNG &
HANDLUNSGBEDARF
thc

PROBLEMSTELLUNG &
HANDLUNSGBEDARF
tbc

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF
Im Zusammenspiel der Herausforderungen durch

begrenzte Wirtschaftlichkeit, unrentable oder
schwer verfiigbare Fahrzeugtechnik und dadurch
aufwandige Organisation bei geringerem Komfort
flr Nutzer:innen, stellt sich die Frage, ob fordernde
MaRnahmen seitens der 6ffentlichen Hand gesetzt
werden sollten. Diese kdnnten im Bereich der
Finanzierung sowie der Unterstiitzung hinsichtlich
Fahrzeugkomponenten und Beratung beziglich des

Aufbaus des Sharing-Betriebs liegen.
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3.2. Fahrzeug-
Sharing

Fahrzeugtechnologie

& -ausstattung

Typ a Typ b Typ c Typd Typ e Typ f Typ g Typ h
PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro
kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell

nicht-stationsbasiert stationsbasiert

nicht-stationsbasiert stationsbasiert

nicht-stationsbasiert stationsbasiert

nicht-stationsbasiert stationsbasiert

AUSGANGSLAGE

Fahrzeuge, die auf die Nutzung von verschiedenen Personen optimiert sind, sind teils schwer

verfligbar. Gegebenenfalls missen daher Software (Buchung, Abrechnung) sowie Komponenten z.B. fiir

schliissellose Ubergabe zugekauft werden. In den letzten Jahren hat sich der Markt zu derartigen Komponenten

weiterentwickelt, sodass mittlerweile ein groReres Angebot an Komponenten und mehr Auswahl besteht. Die

Systeme sind jedoch meist nicht kompatibel und wenig flexibel. Zudem weist die Software unter Umstanden

eingeschrankte Funktionalitat u.a. abhangig vom Fahrzeugmodell und der Konfiguration auf.

Der Zukauf von (Buchungs-)Software und Komponenten ist daher haufig mit hoher Abhangigkeit vom

jeweiligen Zulieferer verbunden.

AUSGANGSLAGE
thc

AUSGANGSLAGE

Beim Zukauf von Fahrzeugkomponenten und
Software ergeben sich dhnliche
Herausforderungen wie im nicht-kommerziellen
Bereich: Auch wenn bei kommerziellen Angeboten
tendenziell gréRere Fahrzeugflotten und damit
auch gréRere Abnahme von Komponenten zu
erwarten sind, wodurch Mengenrabatte und
Preisverhandlung eher méglich sind. Kommerzielle
Anbieter mit Hintergrund in der

Automobilindustrie haben hier Vorteile.

AUSGANGSLAGE

Dies stellt - insbesondere bei Nutzung von gebrauchten
Fahrzeugen — eine finanzielle und organisatorische
Belastung dar. Im Vergleich zu kommerziellen Anbietern
haben nicht-kommerzielle Anbieter aufgrund der meist
deutlich geringeren Abnahme eine schlechtere
Verhandlungsposition mit Zulieferern.

Wird auf den Zukauf verzichtet, bedeutet dies geringeren
Komfort in der Nutzung und gegebenenfalls.
organisatorischen Aufwand zur Verwaltung von
Schlisseln und Buchungen. Haufig wird dies im nicht-
kommerziellen Bereich durch Freiwilligenarbeit und

Vertrauensbasis kompensiert.

AUSGANGSLAGE

Im kommerziellen Bereich sind die geteilten
Kleinstfahrzeuge meist mit GPS-Trackern und
»intelligenten” Schldssern, die eine schlissellose
Ubergabe erméglichen, ausgestattet. Erforderliche
Komponenten kénnen zugekauft und in (neuwertigen)
Fahrzeugen eingebaut werden. Ahnlich wie im Bereich des
Carsharings hat sich der Markt in den letzten Jahren
weiterentwickelt, sodass mittlerweile ein groReres
Angebot an Komponenten und mehr Auswahl besteht.
Bei gebrauchten Fahrzeugen ist der Einbau aufgrund des
finanziellen, organisatorischen und technischen Aufwands
zu hinterfragen.

Bei physischen Stationen (stationsbasierter Verleih) sind

zudem gegebenenfalls Dockingstationen erforderlich.

AUSGANGSLAGE

Erfolgt das nicht-kommerzielle Sharing in kleinem
Rahmen, sind keine zusatzlichen Technologien
erforderlich. Bei gréRerem Nutzer:innenkreis
verhalten sich technische Anforderungen wie im
kommerziellen Bereich, allerdings ist die
Finanzierung der Komponenten aufgrund des
nicht-gewinnorientierten Charakters des Angebots

moglicherweise eine groRere Hirde.

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF

e  Braucht es (Qualitats-)Standards fur
Fahrzeugkomponenten und Software, die das
Teilen von Fahrzeugen moglich macht?

e Inwiefern kann der Vorteil von Anbietern in
der Automobilindustrie gegentiiber anderen

Anbietern ausgeglichen werden?

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF

e  Grundsatzlich stellt sich im nicht-kommerziellen
Bereich ebenso die Frage nach Standards fir

Fahrzeugkomponenten und Software.

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF

e  Grundsatzlich stellt sich im nicht-kommerziellen
Bereich ebenso die Frage nach Standards fiir

Fahrzeugkomponenten und Software.

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF

Die Ausfiihrungen zum nicht-kommerziellen

Carsharing gelten sinngemaR.
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3.2. Fahrzeug-
Sharing

Datenzugang

Typ a Typ b Typ c Typd Typ e Typ f Typ g Typ h
PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro
kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

AUSGANGSLAGE

AUSGANGSLAGE

AUSGANGSLAGE

AUSGANGSLAGE

Da bislang kaum Qualitatsstandards bestehen, gibt
es auch kaum Kriterien beziglich der
Datenbereitstellung der Anbieter gegeniiber der
offentlichen Hand. Haufig erfolgt dies Gberwiegend
auf Basis strategischer Kooperationen (Wiederkehr
et al. 2018).

Wird das nicht-kommerzielle Angebot in kleinerem
Nutzer:innenkreis angeboten, kdnnte der
Datenaustausch eine organisatorische Herausforderung
darstellen und ist unter Umstanden kein wesentlicher
Mehrwert fur das Angebot.

Herausforderungen beziiglich Datenzugang verhalten sich
dhnlich wie bei Carsharing. Haufig erfolgt der Austausch
von Daten Uberwiegend auf Basis strategischer
Kooperationen (Wiederkehr et al. 2018). Zudem bestehen
bei geteilter Mikro-Mobilitat haufig datenschutzrechtliche
Bedenken (Karbaumer & Metz 2022).

Herausforderungen beziiglich Datenzugang
verhalten sich dhnlich wie bei nicht-kommerziellem

Carsharing

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF

e  Entsprechende Anforderungen der
offentlichen Hand an die Bereitstellung von
Daten sollten daher in der Definition von
Qualitatsstandards insbesondere aber bei
Ausschreibung und Bestellung durch die
offentliche Hand von Angeboten
berilicksichtigt werden.

e Die Vorgaben sollten Aspekte der
Datenqualitat und -kompatibilitat
bericksichtigen

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF

Entsprechende Anforderungen der 6ffentlichen
Hand an die Bereitstellung von Daten sollten daher
in der Definition von Qualitatsstandards
insbesondere bei Vergabe von Fordermitteln (siehe
Finanzierung & Wirtschaftlichkeit) berlcksichtigt
werden.

Insbesondere bei nicht-kommerziellen Angeboten
sind jedenfalls Mehrwert des Datenzugangs und
Aufwand zur Bereitstellung und Verarbeitung

abzuwagen

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF

e Entsprechende Anforderungen der 6ffentlichen Hand
an die Bereitstellung von Daten sollten daher wie bei
Carsharing in der Definition von Qualitatsstandards
insbesondere aber bei Ausschreibung und Bestellung
durch die 6ffentliche Hand von Angeboten
beriicksichtigt werden.

o Die Vorgaben sollten Aspekte der Datenqualitat und -

kompatibilitat berilicksichtigen.

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF

e Entsprechende Anforderungen der
offentlichen Hand an die Bereitstellung von
Daten sollten daher in der Definition von
Qualitatsstandards insbesondere bei Vergabe
von Fordermitteln (siehe Finanzierung &
Wirtschaftlichkeit) beriicksichtigt werden.

e Insbesondere bei nicht-kommerziellen
Angeboten sind jedenfalls Mehrwert des
Datenzugangs und Aufwand zur Bereitstellung

und Verarbeitung abzuwagen.
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3.2. Fahrzeug-
Sharing

Typ a Typ b Typ c Typd Typ e Typ f Typ g Typ h
PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro
kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert
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3.2. Fahrzeug-
Sharing

Typ a Typ b Typ c Typd Typ e Typ f Typ g Typ h
PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro
kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell

nicht-stationsbasiert stationsbasiert

nicht-stationsbasiert stationsbasiert

nicht-stationsbasiert stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

Finanzierung &
Wirtschaftlichkeit

AUSGANGSLAGE

Kosten fiir den kommerziellen Betrieb eines
Sharing-Angebots liegen weniger in den
Errichtungs- und Anschaffungskosten, als in den
laufenden Kosten, die etwa Personal fir Service,
Wartung und Reinigung, Versicherungskosten
sowie hohe Schadensrate und gegebenenfalls
monatliche Zahlungen fir Fahrzeuge bei
Langzeitmiet- und Leasingmodellen umfassen.
Bei E-Fahrzeugen kommt hinzu, dass Ladetarife
meist nicht auf Fahrzeug-Sharing zugeschnitten
sind und dadurch teils sehr hohe Ladekosten zu
bertcksichtigen sind.

Aufgrund der hohen Kosten sind Autohersteller,
die ihre (Uberschissigen) Fahrzeuge flexibel
einsetzen konnen und sich durch Handel mit
Fahrzeugen (mittels glinstiger Einkaufspreise)
finanzieren, gegeniiber anderen Anbietern im
Vorteil.

E-Fahrzeuge sind von der Normverbrauchsabgabe
direkt befreit (§3 Abs. 1 Z 1 NoVAG), Miet- und
Taxiwagen sind im Wege der Vergiitung (§12
NoVAG) von der NoVA befreit.

AUSGANGSLAGE

Im nicht-kommerziellen Bereich ist finanziell
herausfordernd, dass kaum Zugriff auf glinstige
Fahrzeuge besteht. Teils wird hohen Kosten im Einkauf
auch durch das Einbringen bestehender privater PKW
entgegnet. Dies bringt jedoch langerfristig Nachteile mit
sich, wie héhere Versicherungskosten und haufigere
Reparaturkosten, da eine (Voll-)Kasko-Versicherung
meist nicht mehr in Frage kommt. Zudem ist bei dlteren
Fahrzeugen der nachtrégliche Einbau zusatzlicher
Technologiekomponenten (z.B. Schlisselloses
Entsperren, Tracking, ...) nicht rentabel.

Je nach Organisation des Betriebs sind derartige
Technologiekomponenten notwendig, die meist
zusatzlich in (neue) Fahrzeuge eingebaut werden missen
(siehe Fahrzeugtechnologie & -ausstattung).

Durch fehlende Standards und eingeschrédnkten
Wettbewerb, besteht eine Abhdngigkeit von den
Technologieanbietern bei hohen Preisen und wenig
Flexibilitat.

Insgesamt stellen sich bei nicht-kommerziellen
Angeboten dhnliche Herausforderungen, wie bei
kommerziellen Angeboten. Hier fallen jedoch meist
geringere Personalkosten an, da die Tatigkeiten als
Freiwilligenarbeit ausgefiihrt werden - unbezahlt oder
durch Fahrtguthaben oder dhnliches abgegolten.

Im Vergleich zu kommerziellen Anbietern, sind nicht-
kommerzielle Anbieter hinsichtlich der NoVA-Befreigung
Uber Vergiitung benachteiligt (§12 NoVAG).

AUSGANGSLAGE

Bike-Sharing ist in einer reinen Einnahmen-
Ausgabenrechnung selten wirtschaftlich, allerdings birgt
es grolRen gesellschaftlichen Mehrwert — etwa durch den
Umstieg vom PKW auf aktive Mobilitdt und dadurch
entfallende Infrastrukturkosten fiir MIV, Entlastung des
OPNV zu StoRzeiten sowie geringere Umweltkosten.
Daher wird Bike-Sharing haufig stark durch 6ffentliche
Mittel getragen oder im Rahmen von multimodalen
kommerziellen Angeboten bereitgestellt und durch diese

quer finanziert.

AUSGANGSLAGE
tbhc
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3.2. Fahrzeug-
Sharing

Typ a Typ b Typ c Typd Typ e Typ f Typ g Typ h
PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro
kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

Finanzierung &
Wirtschaftlichkeit

AUSGANGSLAGE
Herausfordernd sind
bei nicht-
stationsbasierten
Angeboten die
aufwandige
Reallokation und
Ladung bei E-
Fahrzeugen.
Zukilnftig konnte
Automatisierung hier
eine Erleichterung
darstellen (Fahrzeug
fahrt in der Nacht
langsam zur
Ladestelle und dann
weiter dorthin, wo es
benotigt wird).

Bei nicht-
stationsbasierten
Angeboten im
offentlichen Raum
sind laufende Kosten
fir Parkgeblhren zu
bericksichtigen. Als
Beférderung des
nicht-
stationsbasierten
Fahrzeug-Sharings
kdnnen reduzierte
Parkgebiihren
angedacht werden
(vgl. Loose & Nehrke
2022). Dies erfolgt
beispielsweise in
Wien fir E-
Carsharing Anbieter
ab 2023 (mein Bezirk
2022).

AUSGANGSLAGE

Bei stationsbasierten
Angeboten sind die
laufenden Stellplatzkosten
sowie damit verbunden
der Aufwand fiir
Verhandlung und
Einrichtung ein
beachtlicher Kostenblock.
Handelt es sich um E-
Fahrzeuge so kommt die
Einrichtung einer E-
Ladesdule und
entsprechende
Genehmigungen dafir

hinzu.

AUSGANGSLAGE

Wie auch bei
kommerziellen, nicht-
stationsbasierten
Angeboten ergeben sich
laufende Kosten fiir
Parkgebiihren.

AUSGANGSLAGE

Im nicht-kommerziellen
Bereich werden Fahrzeuge
haufig auf privatem Grund
abgestellt. Daher fallen
haufig nur geringe
Stellplatzkosten an, die den
Kosten fiir Privatpersonen
entsprechen. Teils werden
in bilateraler Verhandlung
mit Garagenbetreibern
Preise vereinbart (vgl.
Projekt Mo.Hub).

AUSGANGSLAGE
thc

AUSGANGSLAGE
thc

AUSGANGSLAGE
tbhc

AUSGANGSLAGE
tbhc
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3.2. Fahrzeug-
Sharing

Typ a Typ b Typ c Typd Typ e Typ f Typ g Typ h
PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro
kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

Finanzierung &
Wirtschaftlichkeit

PROBLEMSTELLUNG
&
HANDLUNSGBEDARF
Um insbesondere

kleinere Carsharing-
Anbieter zu
beférdern sind
MaRnahmen zur
Reduktion der
Parkgebiihren,
weiters offentliche
Bereitstellung von E-
Ladesdulen sowie
verglinstigte E-
Ladetarife
anzudenken.
Dariber hinaus
kdnnte insbesondere
in Rdumen, die fur
kommerzielle
Anbieter nicht
lukrativ erscheinen,
die Bestellung durch
die 6ffentliche Hand
und damit (teilweise)
Finanzierung des
Angebots forderlich

sein.

PROBLEMSTELLUNG &
HANDLUNSGBEDARF
Um insbesondere kleinere

Carsharing-Anbieter zu
beférdern sind
MalRnahmen zur
Reduktion der
Stellplatzkosten, weiters
die 6ffentliche
Bereitstellung von E-
Ladesdulen sowie
vergiinstigte E-Ladetarife
anzudenken.

Dariiber hinaus kdnnte
insbesondere in Rdumen,
die fir kommerzielle
Anbieter nicht lukrativ
erscheinen, die Bestellung
durch die 6ffentliche Hand
und damit (teilweise)
Finanzierung des Angebots

forderlich sein.

PROBLEMSTELLUNG &
HANDLUNSGBEDARF
Zur Férderung nicht-

kommerzieller Sharing-
Angebote sind
MalRnahmen zur
Reduktion der
Parkgebiihren, weiters
offentliche Bereitstellung
von E-Ladesdulen sowie
verglinstigte E-Ladetarife
anzudenken.
Grundsatzlich stellt sich
die Frage, ob die
FordermaRnahmen jenen
fir kommerzielle
Angebote entsprechen
sollen, oder fur den nicht-
kommerziellen Bereich
etwa in groRerem Ausmald
gefordert werden sollen.
Moglich waren etwa
zusatzliche Fordergelder
fir Vereine mit Fahrzeug-
Sharing. Dabei ist zu
klaren, welchen Nachweis
nicht-kommerzielle
Angebote dazu erbringen

sollten.

PROBLEMSTELLUNG &
HANDLUNSGBEDARF
Grundsatzlich stellt sich die

Frage, ob die
FordermaRnahmen jenen
flir kommerzielle Angebote
entsprechen sollen, oder
flr den nicht-
kommerziellen Bereich
etwa in groRerem AusmafR
gefordert werden sollen.
Moglich waren etwa
zusatzliche Fordergelder
far Vereine mit Fahrzeug-
Sharing. Dabei ist zu klaren,
welchen Nachweis nicht-
kommerzielle Angebote

dazu erbringen sollten.

PROBLEMSTELLUNG &
HANDLUNSGBEDARF
thc

PROBLEMSTELLUNG &
HANDLUNSGBEDARF
thc

PROBLEMSTELLUNG &
HANDLUNSGBEDARF
tbc

PROBLEMSTELLUNG &
HANDLUNSGBEDARF
tbhc
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3.2. Fahrzeug-

Typ a Typ b Typ c Typd Typ e Typ f Typ g Typ h
PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro
kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell

Sharing nicht-stationsbasiert stationsbasiert nicht-stationsbasiert stationsbasiert nicht-stationsbasiert stationsbasiert nicht-stationsbasiert stationsbasiert
AUSGANGSLAGE AUSGANGSLAGE
Derzeit ist grundsatzlich das Abstellen an beliebigen Orten moglich, es gilt die allgemeine Abstellregel fir
Raumliche Fahrrader gemalR § 68 Abs 4 StVO (auch fur E-Scooter iVm §88b StVO). Zusatzliche Regeln bestehen teilweise
Erfordernisse / durch ortspolizeiliche VO (z.B. Wien § 5 VO: Gehsteigbreite mind. 4m).
Infrastruktur (im Durch unsachgemaRes Abstellen im 6ffentlichen Raum besteht hohe Unfallgefahr. Sicherheitsbedenken
betreffen daher insbesondere schutzbediirftige Personen (Karbaumer & Metz 2022).
ruhenden
StraRenverkehr) AUSGANGSLAGE AUSGANGSLAGE AUSGANGSLAGE AUSGANGSLAGE AUSGANGSLAGE AUSGANGSLAGE AUSGANGSLAGE AUSGANGSLAGE

Fir free-floating
Angebote sind keine
fixen Stellplatze an
bestimmten
Standorten
erforderlich, jedoch
muss das Fahrzeug
auf offentlichen
Verkehrsflachen
geparkt werden
kénnen. Die
Parkplatzsuche kann
sich fir Nutzer:innen,
Insbesondere in stark
frequentierten
(stadtischen)
Gebieten schwierig
und zeitintensiv
gestalten. In der
StVO besteht derzeit
keine klare
Rechtsgrundlage, wie
Parkplatze fiir solche
Angebote reserviert
werden kdnnten.

Bei E-Fahrzeugen ist
aulerdem
problematisch, dass
Ladestellen im
offentlichen Raum

nicht flachendeckend

Fix zugewiesene
Stellplatze im o6ffentlichen
Raum sind erforderlich.
Raumliche Anforderungen
an diese Stellplatze sind
(sieh Qualitat des
Angebots &
Qualitatssicherung) u.a.
wohnortnahe Lage sowie
Lage an strategisch
wichtigen Punkten (z.B.
Umstieg zum OPNV) und
ein dichtes Stationsnetz
mit jeweils 2-3 Stellplatzen
je Station.

Bisher werden im
offentlichen Raum
vorwiegend Angebote die
offentliche bestellt
wurden platziert. Eine
integrierte Station mit
Angeboten anderer
Sharing-Anbieter wird
bisher meist nicht
praktiziert.

In der Regel gibt es derzeit
fir die Anbieter abseits
von Ausschreibungen oder
vertraglichen
Vereinbarungen keine

Moglichkeit diese

Die Ausfiihrungen zu
kommerziellen Angeboten
gelten sinngemaRi:

Bisher wird der meist
wohnstandortnahe
Raumbedarf auf nicht-
offentlichen Flachen als
stationsbasiertes Angebot
gedeckt (vgl. Karbaumer &
Metz 2022).

Aufgrund des begrenzten
Umfangs sowie des nicht-
kommerziellen Charakters
des Angebots wird bislang
keine raumliche
Integration mit Angeboten
anderer Anbieter

betrieben.

Stellplatze stationsbasierter
nicht-kommerzieller
Angebote befinden sich
haufig im privaten und
nicht im 6ffentlichen Raum
(vgl. Karbaumer & Metz
2022).in der Regel werden
sie von der community
selbst zur Verfugung
gestellt (z.B. hauseigene
Tiefgarage/Stellplatze).
Insbesondere in
Bestandsquartieren ist die
Bereitstellung eines
Stellplatzes eine
Herausforderung: hier wird
h&ufig mit kommerziellen
Garagenbetreibern
kooperiert, da die Gebaude
Uiber keine eigenen
Stellplatze im privaten
Raum verfligen. Stellplatze
im 6ffentlichen Raum sind
in der Regel kaum zu
erlangen.

Aber auch die technischen
Voraussetzungen fir
Stellplatze im privaten
Raum sind nicht optimal
(beschrankte

Zuganglichkeit,

Markierte Abstellflachen fiir E-
Scooter wurden z.B. in Wien
oder Linz (durch spezielle
Bodenmarkierungen) bislang
nur versuchsweise
ausgewiesen. Sofern diese
nicht explizit einem Anbieter
zugeordnet werden, erfolgt
eine rdaumliche Integration
unterschiedlicher Anbieter.
Bestmoglich werden die
Abstellflachen im Anschluss an
bestehende Mobility Hubs mit
unterschiedlichen Sharing-
Angeboten ausgewiesen. Dies
ist etwa in Wien als
Erweiterung der WienMobil-
Stationen geplant (Stadt Wien
2023).

Erforderlich sind fixe
Stationen fir das
Abstellen der
Fahrzeuge. Wichtig ist
dabei die ortliche
Platzierung der
Stellplatze an
strategisch wichtigen
Punkten, z.B. zwecks
Umstieges von OV auf
Rad ("Mobility Hubs").
Teilweise werden
zivilrechtliche
Vereinbarungen der
Gemeinde mit
Anbietern
abgeschlossen, z.B. ein
Gestattungsvertrag fir
die Verwendung von
Abstellflachen (Graz).
Bestmoglich werden die
Abstellflachen im
Anschluss an
bestehende Mobility
Hubs mit
unterschiedlichen
Sharing-Angeboten
ausgewiesen. Dies ist
etwa in Wien als
Erweiterung der
WienMobil-Stationen

Die Ausfiihrungen zu
kommerziellen
Angeboten gelten

sinngeman

Die Ausfiihrungen zu
kommerziellen
Angeboten gelten

sinngemaR.
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3.2. Fahrzeug-
Sharing

Raumliche
Erfordernisse /
Infrastruktur (im
ruhenden
Stralenverkehr)

Typ a Typ b Typ c Typd Typ e Typ f Typ g Typ h
PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro
kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

verflgbar sind bzw.
auf Ladeinfrastruktur
von Drittanbietern
zuriickgegriffen
werden muss.

Da bisher keine
Rechtsgrundlage fir
die Reservierung und
Bereitstellung von
Stellflaichen im
offentlichen Raum
besteht, erfolgt auch
keine Integration der
free-floating Sharing-
Angebote
unterschiedlicher
Anbieter an einem

gemeinsamen

Stellplatze im 6ffentlichen
Raum zu erhalten (z.B.
Wien), daher wird haufig
in kommerziell betriebene

Parkgaragen ausgewichen.

Sichtbarkeit,
Ladeinfrastruktur).
Aufgrund des begrenzten
Umfangs sowie des nicht-
kommerziellen Charakters
des Angebots wird bislang
keine raumliche Integration
mit Angeboten anderer

Anbieter betrieben.

geplant (Stadt Wien
2023).

Standort.

PROBLEMSTELLUNG | PROBLEMSTELLUNG & PROBLEMSTELLUNG & PROBLEMSTELLUNG & PROBLEMSTELLUNG & PROBLEMSTELLUNG & PROBLEMSTELLUNG & | PROBLEMSTELLUNG &
& HANDLUNSGBEDARF HANDLUNSGBEDARF HANDLUNSGBEDARF HANDLUNSGBEDARF HANDLUNSGBEDARF HANDLUNSGBEDARF HANDLUNSGBEDARF
HANDLUNSGBEDARF | Esist zu Uiberlegen, in Sinnvoll ware fir nicht- Es ist zu Gberlegen, ob Die Schaffung eines Netzes an Die Schaffung eines Die Ausfiihrungen zu Die Ausfiihrungen zu

Die flachendeckende
Ausweisung von
bevorrangten
Stellplatzen fir
Sharing-Fahrzeuge
(unabhangig davon,
von welchem
Anbieter diese
betrieben werden)
ware sinnvoll, um
dem Problem der
Parkplatzsuche zu
entgegnen. Dazu ist
die Schaffung einer
entsprechenden
Rechtsgrundlage fiir

die Ausweisung von

welchem Verfahren
exklusive Parkplatze fiir
stationsbasierte
Carsharing Anbieter zu
vergeben sind. D.h. soll
jeder, der solche
beantragt, Parkplatze
erhalten, wie viele und an
welchen Standorten? Oder
soll die Vergabe durch ein
Auswahlverfahren
erfolgen?

Bevorrangtes Parken flr
Sharing-Fahrzeuge sowie
die Reduktion der
Parkgebiihren werden

etwa auch ich im

kommerzielles Fahrzeug-
Sharing Stellplatze im
offentlichen Raum
verfligbar zu machen. Es
stellen sich daher die
gleichen Fragen wie bei
kommerziell betriebenem
Carsharing:

Es ist zu UGberlegen, ob
Bevorrechtigungen
bezliglich reservierter
Stellplatze,
Erleichterungen bei
Parkgebiihren usw. auch
far nicht-kommerzielles
Carsharing gelten sollte,

um solche Angebote zu

Bevorrechtigungen
bezlglich reservierter
Stellplatze, Erleichterungen
bei Parkgebiihren usw.
auch fiir nicht-
kommerzielles Carsharing
gelten sollte, um solche
Angebote zu befordern.
Darilber hinaus, stellt sich
die Frage, ob nicht-
kommerzielle Carsharing-
Angebote im Vergleich zu
kommerziellen Angeboten
mehr Bevorrechtigungen
und Erleichterungen zu Teil

werden sollten.

Abstellflachen an strategisch
wichtigen Punkten fiir Wege
der "letzten"/"ersten" Meile
(z.B. zwecks Umstieges von OV
auf Rad) ist zu Gberlegen (vgl.
Karbaumer & Metz 2022).

Netzes an Stationen, die
sinnvollerweise die
Verknlpfung mit
anderen
Verkehrsmitteln
ermoglichen, ware
sinnvoll (vgl. Karbaumer
& Metz 2022). Ein
Problem dabei ist die
oftmals mangelnde
Kooperation/Abstimmu
ng zwischen
unterschiedlichen
Anbietern (z.B. OBB,
Gemeinden) vgl. dazu
Strategische

Kooperationen.

kommerziellen
Angeboten gelten

sinngemaR.

kommerziellen
Angeboten gelten

sinngemaR.
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3.2. Fahrzeug-

Typ a Typ b Typ c Typd Typ e Typ f Typ g Typ h
PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro
kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell

Sharing nicht-stationsbasiert stationsbasiert nicht-stationsbasiert stationsbasiert nicht-stationsbasiert stationsbasiert nicht-stationsbasiert stationsbasiert
Carsharing- Deutschen beférdern. Darlber Die raumliche Integration Werden Docking-
Parkplatzen Carsharinggesetz (CsgG) hinaus, stellt sich die mit anderen Sharing- Stationen etwa fur
notwendig. Ebenfalls | als FordermafRnahmen Frage, ob nicht- Angeboten kann (siehe Sharing-Rader bendétigt,
sinnvoll ware eine vorgeschlagen (Loose & kommerzielle Carsharing- kommerzielles Carsharing) so stellen sich gleiche
eigene Nehrke 2022). Angebote im Vergleich zu in Zusammenhang mit der Fragen wie bei
Raumliche

Erfordernisse /
Infrastruktur (im
ruhenden
Stralenverkehr)

Rechtsgrundlage fir
Ausnahmen von
Kurzparkzonen und
die Einhebung von
Parkgebihren fur
Carsharing
Fahrzeuge.
Bevorrangtes Parken
far Sharing-
Fahrzeuge sowie die
Reduktion der
Parkgebiihren
werden etwa auch
ich im Deutschen
Carsharinggesetz
(CsgQ) als
FordermaBnahmen
vorgeschlagen (Loose
& Nehrke 2022).

Im Zuge der
Ausweisung von
bevorrangten
Stellplatzen wird
auch gefordert, dass
beispielsweise an
einem Standort,
mehrere Stellflachen
fir free-floating
Sharing-Angebote
bereitgestellt
werden. Dadurch
wird die rdumliche
Integration von

Carsharing-

Zu beriicksichtigen ist,
dass eine
Gleichbehandlung aller
Marktanbieter erfolgt.
Durch gemeinsam
ausgewiesene Stellplatze
flr stationsbasiertes
Carsharing (z.B. einem
Anbieter zugeordnet)
sowie fir nicht-
stationsbasiertes
Carsharing (ohne
Zuordnung eines
Anbieters) konnte die
raumliche Integration
unterschiedlicher Sharing-
Angebote an einem
Standort geférdert werden
(vgl. Loose & Nehrke
2022).

kommerziellen Angeboten
mehr Bevorrechtigungen
und Erleichterungen zu
Teil werden sollten.

Die raumliche Integration
mit anderen Sharing-
Angeboten kann (siehe
kommerzielles Carsharing)
in Zusammenhang mit der
Ausweisung von
bevorrangten Stellpldtzen

erfolgen.

Ausweisung von
bevorrangten Stellplatzen

erfolgen.

Carsharing beziiglich der

Gleichbehandlung aller

Anbieter bei begrenzten

Raumressourcen. Hinzu

kommt hierbei, dass fir

Dockingstationen je
nach Anbieter
unterschiedliche
Systeme genutzt
werden, die meist nicht

kompatibel sind.
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3.2. Fahrzeug-
Sharing

Typ a Typ b Typ c Typd Typ e Typ f Typ g Typ h
PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro
kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

Angeboten
unterschiedlicher
Anbieter ermdglicht
(vgl. Loose & Nehrke
2022).
Grundsatzlich ist bei
der Ausweisung der
bevorrangten
Stellflachen zu
bertcksichtigen, dass
alle Marktanbieter
gleichbehandelt

werden.
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3.2. Fahrzeug-
Sharing

Typ a Typ b Typ c Typd Typ e Typ f Typ g Typ h
PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus PKW/Kleinbus Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro Rad/Mikro
kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell kommerziell kommerziell nicht-kommerziell nicht-kommerziell

nicht-stationsbasiert stationsbasiert nicht-stationsbasiert

stationsbasiert

nicht-stationsbasiert stationsbasiert nicht-stationsbasiert stationsbasiert

Teilnahme im
StraBenverkehr
(flieBend)

AUSGANGSLAGE

Derzeit bestehen keine Sonderregelungen in der StVO fiir Sharing-Fahrzeuge, auch keine Kennzeichnung von

Sharing-PKWs ist vorgesehen.

AUSGANGSLAGE

Es gelten die allgemeinen Fahrregeln der StVO fiir Fahrrader bzw. E-Roller (§88b). Das Fahren am Gehsteig ist
daher zB verboten. In der Praxis werden diese Regelungen haufig nicht eingehalten, weswegen
Sicherheitsbedenken bestehen.

Zuséatzliche Regeln werden daher tlw durch ortspolizeiliche VO geschaffen, zB in Wien (Verordnung des
Magistrats der Stadt Wien betreffend stationslose Mietfahrrader und elektrisch betriebene Klein-- und
Miniroller). Diese sehen u.a. eine Kennzeichnung der Fahrzeuge (Fahrrader, Scooter) durch amtliche Markierung
(z.B. Wien) vor. AuRerdem werden bestimmte ,Sperrzonen” geregelt, in welche das Einfahren verboten und
technisch unmaglich ist. In anderen Gebieten muss die Geschwindigkeit gedrosselt werden (Langsam-Fahr-
Zonen).

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF

PROBLEMSTELLUNG & HANDLUNSGBEDARF

e Sollten Bevorrechtigungen fiir Carsharing-Fahrzeuge im StraBenverkehr geschaffen werden, um die tbc
Attraktivitat solcher Angebote zu fordern?
e Zu Uberlegen ware z.B. eine Erlaubnis zum Befahren von Busspuren (,,Fahrstreifen fir Omnibusse®, § 53
Abs 1 Z 25 StVO), wie es derzeit etwa fur Taxis moglich ist. Dies ware nach der geltenden Rechtslage schon
umsetzbar durch die Anbringung entsprechender Zusatztafeln.
e  Voraussetzung fiir Bevorrechtigungen nach der StVO waére eine entsprechende Kennzeichnung der
Fahrzeuge (vgl. Plakette flr Carsharing-Autos nach der deutschen StVO).
tbc tbc tbe tbe thc thc tbc tbc
Digitale Integration
tbc tbc tbc thc thc tbc tbc tbc
Integration OPNV
tbc thc tbc tbc tbc tbc tbc tbc
Integration Wohnen
thc thc thc thc thc tbc tbc tbc
Integration Arbeit
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