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1Einführung in das Carsharing-Konzept 

 
1.1 Anlass des Carsharing-Konzeptes 
 
Carsharing gibt es in Deutschland bereits seit über  
25 Jahren. Inzwischen ist das Teilen von Autos eine 
moderne Dienstleistung geworden und gewinnt im-
mer mehr an Bedeutung. Derzeit gibt es in Deutsch-
land bereits in ca. 740 Städten und Gemeinden Car-
sharing-Angebote1. In der Landeshauptstadt Stuttgart 
sind über 100.000 Personen als Nutzerinnen und  
Nutzer eines der bestehenden Sharing-Systeme für 
Kraftfahrzeuge, Fahrräder oder E-Roller registriert.  
 
Es haben sich insbesondere zwei Formen des Car 
sharing im deutschen Raum entwickelt, welche es zu  
unterscheiden gilt: das stationäre Carsharing (auch: 
„stationsbasiert“ genannt) sowie das free-floating 
Carsharing (auch „voll-flexibles“ bzw. „stationsunab-
hängiges“ genannt). 
 
Beim stationsbasierten Carsharing-Modell stehen die 
Carsharing-Fahrzeuge auf reservierten (eigenen) Park-
plätzen. Kunden holen ihren Wagen dort ab und brin-
gen ihn nach der Fahrt dorthin zurück. In der Landes-
hauptstadt Stuttgart befanden sich diese Parkplätze 
bis 2018 ausschließlich auf privaten Grundstücken, 
weil die Zuweisung von Parkplätzen im öffentlichen 
Raum bis zum Inkrafttreten des Carsharing-Gesetz 
Ende 2017 aufgrund der bis dahin fehlenden Rechts-
grundlage nicht möglich war. 
 
Beim free-floating Carsharing-Modell bieten Car 
sharing-Unternehmen ihren Kunden die Möglichkeit, 
an beliebigen Parkflächen innerhalb ihres Geschäfts-
gebietes auf die Sharing-Fahrzeuge zuzugreifen. 
Diese können vor Ort spontan (ohne Reservierung) 
gemietet werden, stehen nicht an festen Mietstationen 
und können nach der Fahrt auf Parkplätzen im öffent-
lichen Raum wieder abgestellt werden. Damit ermög-
licht das free-floating Carsharing auch sog. one-way-
Fahrten.

Die Förderung von Carsharing ist seit der Veröffent-
lichung des Verkehrsentwicklungskonzepts 2030 
(VEK)2 ein verkehrspolitisches Ziel der Landeshaupt-
stadt Stuttgart. In der 1. Fortschreibung des Aktions-
plans „Nachhaltig mobil in Stuttgart“ wird seit Juli 
2017 die „Ausweisung von Carsharing-Stellplätzen  
im öffentlichen Verkehrsraum“ explizit als konkrete 
Maßnahme der städtischen Verkehrspolitik genannt. 
Außerdem liegt der Stadtverwaltung die Studie „Car-
sharing-Potential in Stuttgart“ vor, die vom Öko-Institut 
im März 2015 im Auftrag der Landeshauptstadt  
Stuttgart erstellt wurde. Nach dieser Studie besteht  
in Stuttgart ein großes Potential für den weiteren 
Ausbau der Sharing-Flotte3. 
 
Bisher waren vor allem stationäre Carsharing-Unter-
nehmen in Stuttgart auf private und oft schwer zu-
gängliche, mitunter auch auf unattraktive und aus 
dem öffentlichen Raum nicht wahrnehmbare Stell-
plätze angewiesen. Damit Carsharing seine ökolo- 
gische, soziale und ökonomische Nachhaltigkeits- 
wirkung entfalten kann und die Angebote der Car-
sharing-Unternehmen noch stärker angenommen 
werden, muss dieses jedoch im öffentlichen Raum 
sichtbarer und leichter zugänglich werden.  
 
Durch das am 1. September 2017 in Kraft getretene 
Carsharing-Gesetz (CsgG)4 gibt es für Kommunen 
bzw. kommunale Verwaltungen neue Möglichkeiten 
für eine verbesserte und vereinfachte Carsharing-För-
derung. Zuvor war es für Kommunen sehr aufwändig 
und komplex, das stationsbasierte Carsharing in der 
Planung und in der Praxis zu unterstützen, unter an-
derem weil es keine geeignete Rechtsgrundlage gab. 
Mit dem Carsharing-Gesetz können Kommunen jetzt 
Maßnahmen zur Bevorrechtigung des Carsharing um-
setzen, um Angebotsmodelle für nachhaltige Mobilität 
zu fördern. Für Carsharing-Anbieter, die ihre Fahrzeuge 
an festen Stationen zur Verfügung stellen (stations-
basiertes Carsharing), können Kommunen reservierte, 
unternehmensspezifisch zugeordnete Stellplätze im 
öffentlichen Straßenraum einrichten.5

1 Internetpräsenz des Bundesverbands CarSharing (im Nachfolgenden: bcs) (2019):  Aktuelle Zahlen und Daten zum CarSharing in Deutschland.
2 Landeshauptstadt Stuttgart: VEK 2030 – Das Verkehrsentwicklungskonzept der Landeshauptstadt Stuttgart.
3 Öko-Institut (2015): Kurzstudie „Carsharing-Potential in Stuttgart“.
4 Gesetz zur Bevorrechtigung des Carsharing vom 05. Juli 2017.
5 Als Bundesgesetz bezieht sich die Zuordnung von Stellplätzen im öffentlichen Straßenraum nach dem CsgG ausschließlich auf  

„Ortsdurchfahrt[en] im Zuge einer Bundesstraße“ (vgl. Deutscher Bundestag, CsgG, §5, Rn1). 
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Wie das CsgG klarstellt, ist die Einrichtung von Stell-
plätzen, die dem Carsharing zugeordnet sind, eine 
straßenrechtliche Sondernutzung. Auch wenn die 
Sondernutzung an untergeordneten Straßen nicht in 
der Regelungskompetenz des Bundes liegt, hat das 
CsgG hier wertvolle Unterstützung geleistet, indem es 
die Anwendbarkeit der Regelung durch Kommunen 
festgelegt hat. Die Festlegung von Sondernutzungen 
ist Aufgabe der kommunalen Selbstverwaltung. Damit 
ist der Weg für die Landeshauptstadt Stuttgart frei, 
Carsharing im öffentlichen Verkehrsraum zu privile-
gieren. 
 
Auch im Landesstraßengesetz von Baden-Württem-
berg6 wurde inzwischen mit einem neuen § 16a zur 
“Sondernutzung durch Carsharing” den Kommunen 
eine spezielle Rechtsgrundlage zur Erteilung von Son-
dernutzungen in Landes-, Kreis- und Gemeindestraßen 
geschaffen. Das „Gesetz zur Änderung des Straßen-
gesetzes“ ist am 15. Februar 2019 in Kraft getreten. 
Das Land Baden-Württemberg zählt dabei zu den Vor-
reitern in Deutschland und regelt in § 16a dieses Lan-
desgesetzes die Sondernutzung durch Carsharing für 
die kommunalen Straßen des Landes. Auf der Grund-
lage dieses Gesetzes kann die Verwaltung die Voraus-
setzungen sowie Art und Umfang der Sondernutzung 
durch ein Verfahren regeln. 
 
Das nachstehende Carsharing-Konzept ist die Grund-
lage für den weiteren Auf- und Ausbau des Carsha-
rings in der Landeshauptstadt Stuttgart und die Um-
setzung eines wichtigen Bausteins im Aktionsplan 
„Nachhaltig mobil in Stuttgart“7. Das Konzept be-
schäftigt sich schwerpunktmäßig mit der Schaffung 
von besseren Bedingungen für das stationsbasierte 
Carsharing, weil dieses einen erheblichen Beitrag zur 
Reduzierung des Autobestands in der Stadt leistet, 
und weil inzwischen die rechtlichen Rahmenbedin-
gungen für seine Förderung auf Bundes- und Landes-
ebene vorhanden sind. Darüber hinaus fehlen beim 
stationsbasierten Carsharing die Flexibilität und Sicht-
barkeit, die beim free-floating Carsharing durch seine 
allgegenwärtige Verbreitung im Stadtgebiet gegeben 
sind. 

1.2 Bedeutung von Carsharing für die nachhaltige 
urbane Mobilität und Lebensqualität in der 
Landeshauptstadt Stuttgart 

 
Der vor allem in urbanen Räumen stark begrenzte 
und deshalb sehr wertvolle öffentliche Raum erfüllt 
verkehrliche, soziale und ökologische Funktionen, die 
insbesondere in der Landeshauptstadt Stuttgart oft  
in einer Nutzungskonkurrenz stehen. Dabei geht es 
nicht nur um die Verfügbarkeit von Bewegungsräumen, 
sondern auch um die Schaffung von Bedingungen für 
das Verweilen sowie die Ermöglichung einer Teilnahme 
an einer Vielfalt von sozialen und Freizeitaktivitäten. 
Das urbane Leben umfasst das gesamte Spektrum an 
Aktivitäten, die zusammen die öffentlichen Räume in 
Städten bedeutsam und lebenswert machen8. 
 
Der Autoverkehr ist durch seinen besonders großen 
Platzbedarf prägend für den öffentlichen Raum. Nicht 
nur der fließende, sondern auch der ruhende Verkehr 
nimmt vor allem im dicht besiedelten Stuttgarter  
Talkessel viel Platz ein; Platz, der damit weder durch 
andere, nachhaltigere Verkehrsmittel effizienter  
genutzt werden noch einen positiven Beitrag zur  
Aufenthaltsqualität leisten kann. Bei einer durch-
schnittlichen täglichen Nutzungsdauer von weniger 
als einer Stunde werden viele private Fahrzeuge  
zudem zum „Stehzeug“9.  
 
Die Lebensqualität in Stuttgart lässt sich sichtbar und 
wirksam durch eine Neuverteilung des öffentlichen 
Raums steigern. Dabei müssen Flächen in Zukunft  
gerechter allen Verkehrsteilnehmerinnen und Ver-
kehrsteilnehmern bzw. Verkehrsmitteln zur Verfügung 
gestellt werden10. Das bedeutet, dass bei der Verteilung 
der Nutzungsansprüche im öffentlichen Raum nicht 
mehr die Priorisierung der Interessen der Benutzerinnen 
und Benutzer von privaten Pkw im Vordergrund stehen 
darf – insbesondere in Bezug auf den ruhenden  
Verkehr. Mutiges Handeln ist erforderlich, um diese 
Erkenntnis angesichts der in Deutschland vorherr-
schenden jahrzehntelangen Tradition auto-zentrierter 
Stadtplanung, der häufig habitualisierten Nutzung 
und der hohen Besitzquote privater Pkw in Deutsch-
land in die Tat umzusetzen11. Denn es bedeutet nichts 
weniger als Abschied zu nehmen vom Paradigma der 
autogerechten Stadt und den Fokus stärker auf die 
Menschen und den Wert des öffentlichen Raums für 

6 Gesetz zur Änderung des Straßengesetzes vom 30. Januar 2019. § 16a „Sondernutzung durch Carsharing“.
7 Landeshauptstadt Stuttgart (2017): Aktionsplan Nachhaltig Mobil in Stuttgart – 1. Fortschreibung 18. Juli 2017.
8 Gehl (2015): Leben zwischen Häusern.
9 Internetpräsenz des Umweltbundesamtes (UBA) (2013): Car-Sharing.
10 Verkehrsclub Deutschlands (im Nachfolgenden VCD) (2016): Rückeroberung der Straße.
11 Bundeministerium für Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (im Nachfolgenden BMUB) (2016): Neues Zusammenleben in  

der Stadt.
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alle zu richten. Eine zentrale Rolle im Transformations-
prozess spielt die Förderung von Mobilitätsdienstleis-
tungen, die Alternativen zum privaten Auto schaffen, 
wie etwa das Carsharing, mit seinen nachgewiesenen 
Entlastungseffekten12. 
 
Laut einer Studie, die der Bundesverband CarSharing 
2016 zu innenstadtnahen Wohnquartieren veröffent-
licht hat, besitzen in diesen Bereichen 78,2 Prozent  
aller Kunden, die stationsbasierte Carsharing-Systeme 
nutzen, kein eigenes Auto mehr13. Auch in der Share-
Studie (Öko-Institut und ISOE) wurden Zusammen-
hänge zwischen der Nutzung des Carsharing und 
dem privaten Pkw-Besitz erforscht. Carsharing, ge-
rade in der kombinierten Nutzung aus free-floating 
und stationsbasierten Angeboten, wird auch hier von 
den untersuchten Nutzerinnen und Nutzern als ein 
Grund für die Abschaffung eines eigenen Autos ge-
nannt14. Jedes Carsharing-Angebot, das eine attrak-
tive Alternative zum eigenen Auto darstellt, kann  
somit zur potentiellen Abschaffung eines Fahrzeugs 
bzw. zum Verzicht einer Pkw-Neuanschaffung beitra-
gen. Die Studie des bcs (2016) legt vertieft dar, was 
sich dadurch tatsächlich verändern kann: Ein Carsha-
ring-Fahrzeug ersetzt in den untersuchten Stadtquar-
tieren zwischen 8 und 20 private Pkw. Der dadurch 
freiwerdende Parkraum birgt ein bedeutendes Poten-
tial zur städtebaulichen Aufwertung dieser Wohn-
quartiere. Die Pkw-Ersatzquote steht dabei in einem 
engen Zusammenhang mit der Art des Carsharing: in 
verschiedenen Studien zeigte sich das Einsparpoten-
tial von privaten Fahrzeugen vor allem beim stations-
basierten Carsharing als besonders groß. Auch Ryden 
und Morin (2005) konnten in ihrer Vergleichsstudie 
für Bremen eine Pkw-Ersatzquote zwischen 1:7 bis 
1:10 für Bremen feststellen. Im free-floating Carsha-
ring wies die EVA-Carsharing-Studie für München 
eine Ersatzquote von nur 1:2 bzw. 1:1,36 aus. Martin 
und Shaheen (2016) kommen in ihrer Vergleichsstudie 
auf Werte zwischen 1:1 und 1:11.  
 
Gemein ist dem stationsbasierten wie auch free-floa-
ting Carsharing, dass deren Gebrauch im engen Zu-
sammenhang mit der Nutzung des (eigenen) Fahrrads 
wie auch von Bus und Bahn steht. Der Zusammen-
hang mit einer häufigeren Nutzung des öffentlichen 
Personennahverkehrs und des Fahrrads durch Carsha-
ring-Nutzerinnen und -Nutzer konnte daneben auch 

in der Share-Studie für Stuttgart festgestellt werden15. 
Carsharing kann demnach einen bedeutenden Beitrag 
zum Ziel leisten, den Umweltverbund zu stärken und 
auch damit die Landeshauptstadt Stuttgart noch  
lebenswerter zu gestalten. Die Bevorrechtigung von 
Carsharing und die Einrichtung von Carsharing-Stell-
plätzen im öffentlichen Raum sind auch ein politisches 
Bekenntnis, mit dem knappen und wertvollen öffent-
lichen Raum sparsam umzugehen und einen Mehr-
wert für alle Bürgerinnen und Bürger zu schaffen.  
 
Carsharing leistet jedoch nicht nur einen wichtigen 
Beitrag zur Flächeneinsparung, sondern auch zur 
Luftreinhaltung, zur Lärmminderung und zum Klima-
schutz: zum einen durch hohe Pkw-Ersatzquoten, die 
zu einer Reduzierung privater Pkw führen, zum ande-
ren aber insbesondere auch durch die technische Aus-
richtung der Fahrzeugflotten. Beim Carsharing stehen 
bedarfsgerecht Fahrzeuge verschiedener Größenklas-
sen zur Verfügung, wobei der Anteil an kleinen Pkw 
(Mini bzw. Kleinwagen) mit knapp 60% Anteil in den 
Flotten überwiegt. Auch ist das Durchschnittsalter der 
Carsharing-Flotte mit 3 bis 4 Jahren deutlich niedriger 
als das Durchschnittsalter der bundesweiten Privat-
wagenflotte und somit auch der Anteil an Fahrzeugen 
der Klasse Euro 6 deutlich höher16. 
 
Die Landeshauptstadt Stuttgart verfügt seit einigen 
Jahren über ein ausgedehntes, gut etabliertes und 
stetig wachsendes Carsharing-Angebot mit stations-
basierten sowie free-floating Flotten. Hinzu kommen 
zahlreiche weitere Anbieter von anderen Mobilitäts-
arten, wie z.B. Fahrräder, Pedelecs, Lastenräder,  
Motorroller und Elektrotretroller. Alle Formen tragen 
in ihren komplementären Nutzungsoptionen zur  
Ergänzung des Umweltverbunds bei.  
 
Seit über 25 Jahren ist das Unternehmen stadtmobil 
in Stuttgart tätig. Inzwischen gibt es weitere Carsha-
ring-Anbieter, die sich sowohl systemisch wie auch in 
der Flächenausdehnung gegenseitig ergänzen, wie 
z.B. die stationsbasierten Anbieter Flinkster und Ford 
(in Kooperation mit Flinkster) und das free-floating 
Angebot von SHARE NOW (ehem. Car2go).  

15 Öko-Institut e.V.et al. (2018): Share – Wissenschaftliche Begleitforschung zu car2go mit batterieelektrischen und konventionellen  
Fahrzeugen.

12 Agora Verkehrswende (2018): Öffentlicher Raum ist mehr wert. Ein Rechtsgutachten zu den Handlungsspielräumen in Kommunen.
13 bcs (2016). Mehr Platz zum Leben – wie CarSharing Städte entlastet. 
14 Öko-Institut e.V.et al. (2018): Share – Wissenschaftliche Begleitforschung zu car2go mit batterieelektrischen und konventionellen  

Fahrzeugen.
16 Schönau / Kasten (2017): Hintergrundbericht zur Überarbeitung der Vergabekriterien des Umweltzeichens Blauer Engel für Carsharing  

(DE-ZU 100).
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Auch andere Autohersteller wie bspw. Volkswagen 
(„WeShare“17) bieten in Deutschland zunehmend  
eigene Carsharing-Fahrzeuge an. Daneben treten zu-
nehmend auch traditionelle Auto- bzw. Kleinbusver-
mieter als Anbieter von Carsharing-Dienstleistungen 
auf (u.a. Sixt share18, Drive & Share als Kooperation 
von Europcar und SnappCar19 , Hertz 24/720 oder 
CarlundCarla.de21). Darüber hinaus gibt es neue Car-
sharing-Anbieter, die sich auf rein stationsbasierte 
und voll-elektrische Lösungen spezialisieren, wie z.B. 
mobileeee. So wächst die Zahl der Fahrzeuge und 
Nutzerinnen und Nutzer deutschlandweit kontinuier-
lich – und das sowohl beim stationsbasierten als auch 
beim free-floating Carsharing22. Damit wächst aber 
auch die Nachfrage seitens der Unternehmen nach 
neuen und attraktiven Stellplätzen für Carsharing ins-
besondere im gut sichtbaren öffentlichen Raum. Ein 
erheblicher Nachteil für die stationsbasierten Anbieter 
war die Beschränkung der angebotenen Stellplätze 
auf den nichtöffentlichen Raum. Auf der Basis des 
neuen Carsharing-Gesetzes23 hat die Landeshaupt-
stadt Stuttgart jetzt die Möglichkeit, dieser Notwen-
digkeit nachzukommen und den positiven Trend zum 
Carsharing als Ergänzung zum Umweltverbund ent-
scheidend zu unterstützen. 
 
Die Landeshauptstadt Stuttgart unterstützt bereits 
bisher sowohl free-floating Carsharing-Anbieter 
(SHARE NOW, ehem. Car2go) als auch die Anbieter 
von stationsbasierten Systemen (bspw. stadtmobil, 
Flinkster und Ford) in verschiedenen Formen durch die 
Bereitstellung von Stellplätzen für Carsharing-Fahrzeuge 
im öffentlichen bzw. städtischen Raum. Beispielsweise 
profitiert der Anbieter SHARE NOW davon, dass dessen 
Elektroautos kostenlos im öffentlichen Raum parken 
können und dass die Landeshauptstadt Stuttgart über 
ein sehr dichtes Netz an öffentlichen Ladesäulen „für 
jedermann“ verfügt. Die Landeshauptstadt unter-
stützt auch den Anbieter stadtmobil bei der Suche 
nach geeigneten Standorten für seine Fahrzeugflotte. 
So wurde stadtmobil bereits bisher eine große Zahl an 

Stellplätzen bspw. auf Arealen städtischer Einrichtungen 
(Schulgeländen, städtischen Parkhäusern, P+R-Plätzen) 
zur Verfügung gestellt.  
 
Darüber hinaus setzt sich die Landeshauptstadt bei 
neuen Mobilitätskonzepten für die Förderung von 
Carsharing ein. Dazu gehört die Einbeziehung von 
Carsharing in neuen städtebaulichen Vorhaben, wie 
zum Beispiel im Neckarpark (Mobilitätskonzept in  
Planung) oder in bestehenden urbanen Räumen, wie 
beim Wohnquartier Rosenstein Viertel der Siedlungs-
werk GmbH24. Außerdem wird gerade anhand von  
Pilotprojekten geprüft, wie umfassende Mobilitäts-
konzepte, zu denen auch E-Carsharing zählt, in enger 
Kooperation mit Bauträgern in Wohnquartieren reali-
siert werden können (u.a. Areal des Julius-Brecht-
Hauses in Stuttgart-Freiberg, siehe Kapitel 5.2). Der 
Gemeinderat hat im Juli 2019 Förderrichtlinien für  
E-Carsharing im Quartier verabschiedet, ein Budget 
für die Förderung mehrerer Projekte ist im Haushalt 
vorhanden25. 
 
 
1.3 Zielsetzung des Carsharing-Konzeptes  
 
Inzwischen wird seitens der Politik und der Bürger-
schaft akzeptiert und gefordert, dass das Stadtleben 
und der menschliche Maßstab im Stadtraum bei der 
Sanierung von Städten und der Planung von Neubau-
vierteln stärker in den Fokus genommen werden soll-
ten. Man hat erkannt, dass die planerische Für- und 
Vorsorge für die Einwohnerinnen und Einwohner ein 
wichtiger Schritt zu lebendigen, sicheren, nachhaltigen 
und gesunden Städten ist – im 21. Jahrhundert ein 
Ziel von entscheidender Bedeutung26.  
 
Auch die Landeshauptstadt Stuttgart hat sich in ihrem 
Aktionsplan „Nachhaltig mobil in Stuttgart“ das Ziel 
gesetzt, „mehr Lebensqualität“ in Stuttgart zu errei-
chen, u.a. indem die Zahl der konventionell angetrie-
benen Fahrzeuge im Straßenverkehr um 20 Prozent 

17 Internetpräsenz der Urban Mobility International GmbH (UMI) (2018): WeShare.
18 Internetpräsenz der Sixt SE (2019): Sixt share | Carsharing.
19 Internetpräsenz der CarShare Germany GmbH (2019): Drive & Share.
20 Internetpräsenz der The Hertz Corporation (2013): Hertz 24/7 Car Sharing - Spontan stundenweise mieten.
21 Internetpräsenz von CarlundCarla.de
22Internetpräsenz des bcs (2019): Aktuelle Zahlen und Daten zum CarSharing in Deutschland.
23 Gesetz zur Bevorrechtigung des Carsharing vom 05. Juli 2017; i.V.m. Gesetz zur Änderung des Straßengesetzes vom 30. Januar 2019.  

§ 16a „Sondernutzung durch Carsharing.
24 Für das neue Wohnquartier im Rosensteinviertel wurde im Rahmen des Forschungsvorhabens „Schaufenster Elektromobilität“ ein  

nachhaltiges Mobilitätskonzept entwickelt, welches den Bewohnern ein Angebot zur Nutzung eines elektromobilen Fuhrparks mit  
(Carsharing-) Elektroautos und Pedelecs bietet.

25 Beschluss „Bündnis für Mobilität und Luftreinhaltung“ (GRDrs. 393/2017), Ziffer 6 und Förderrichtlinie „Elektrisches-Car-Sharing im  
Quartier“ (GRDrs. 338/2019).

26 Gehl (2015): Städte für Menschen.

8

Carsharing-Konzept



reduziert wird27. Dazu müssen Anreize für weniger 
Fahrten des motorisierten Individualverkehrs geschaffen 
werden. Hierzu sind attraktive Angebote des Umwelt-
verbunds notwendig. Auch Carsharing kann dabei  
einen bedeutsamen Beitrag leisten, um dieses Ziel zu 
erreichen. Verhaltensänderungen und ein Bewusst-
seinswandel der Bevölkerung lassen sich jedoch nur 
erreichen, wenn auch die Rahmenbedingungen für 
eine Verkehrswende entsprechend gestaltet sind28.  
 
Gemeinsam mit dem Verkehrsentwicklungskonzept 
2030 ist der Aktionsplan seit 2013 in Stuttgart die 
planerische und strategische Grundlage des Verwal-
tungshandelns im komplexen Themenfeld der Mobili-
tät. Dabei geht es nicht darum, gegen Kraftfahrzeuge 
zu agieren, sondern in der Landeshauptstadt andere 
Verkehrsteilnehmer in den Mittelpunkt zu stellen. Eine 
zentrale Aufgabe besteht darin, eine gut vernetzte 
Mobilität in der Landeshauptstadt aufzubauen und zu 
organisieren. Durch eine effiziente und angemessene 
Benutzung der verschiedenen Fahrzeuge können  
unnötige Fahrten vermieden werden. Zudem strebt 
die Landeshauptstadt Stuttgart aufgrund der nur  
begrenzt verfügbaren öffentlichen Fläche dadurch 
auch eine effiziente und gerechtere Nutzung des  
öffentlichen Raums an. 
 
Bis Ende 2017 war das stationsbasierte Carsharing 
auch in der Landeshauptstadt auf private Grund- 
stücke angewiesen. Die Landeshauptstadt Stuttgart 
hatte keinen großen Spielraum, Carsharing-Unterneh-
men bei der Suche nach attraktiven Standorten und 
Stellplätzen im öffentlichen Raum konsequent zu un-
terstützen. Mit Inkrafttreten des CsgG kann Car- 
sharing sichtbarer und leichter zugänglich gemacht  
werden, damit Carsharing-Angebote noch stärker  
angenommen und damit die platzsparenden Vorteile 
des Carsharing ausgebaut werden können. 
 
Mit der vorliegenden Carsharing-Konzeption soll die 
Basis für eine flächendeckende Strategie zum Car- 
sharing für die Landeshauptstadt Stuttgart geschaffen 
werden. Damit verfügt die Landeshauptstadt über  
einen Werkzeugkasten mit klaren Spielregeln für die 
politische Steuerung und Festsetzung der Rahmen- 
bedingungen für Anbieter zur pragmatischen und 
wirksamen Förderung des Carsharing.  
 
Das strategische Carsharing-Konzept beinhaltet eine 
systematische Betrachtung der Belange der Landes-
hauptstadt, der Carsharing-Unternehmen und der  
potentiellen Nutzerinnen und Nutzer.

Ziel des Carsharing-Konzepts ist es, 
● ein flächendeckendes Carsharing-Angebot in allen 

Stadtbezirken der Landeshauptstadt Stuttgart zu  
sichern und den weiteren Ausbau zu ermöglichen, 

● die Ausweitung des Carsharing-Angebots dezidiert 
zu fördern, 

● die Zahl der Carsharing-Nutzerinnen und -Nutzer 
und -Fahrzeuge deutlich zu erhöhen,  

● die Verknüpfung mit anderen Mobilitätsträgern des 
Umweltverbunds (Auf- und Ausbau von Mobilitäts-
punkten, Integration in den ÖPNV) zu verstärken, 

● einen wirksamen Beitrag zum Ziel des Aktionsplans 
„Nachhaltig mobil in Stuttgart“ zu leisten („Mehr 
Lebensqualität in Stuttgart durch weniger Staus, 
weniger Lärm, weniger Stress, weniger Schad-
stoffe“), 

● die intermodale und multimodale Mobilität29 zu 
stärken, 

● das Carsharing zu einem festen Bestandteil aller 
städtebaulichen Planungsprozesse zu machen, 

● Carsharing sowohl für Privathaushalte in Bestands-
gebieten wie auch in Neubauvorhaben sowie im 
Fuhrparkmanagement von Behörden und Unter-
nehmen zu etablieren, 

● den Ausbau und die Integration von Carsharing 
und Elektromobilität in bestehenden Wohngebieten 
(Quartieren) und bei Neubauvorhaben zu unter- 
stützen, 

● das Quartier-Carsharing als selbstverständlichen Teil 
des Mobilitätsangebots zu etablieren. 

 
Auf die Förderung bzw. Umsetzung dieser Ziele sind 
die Aktivitäten der Landeshauptstadt Stuttgart im 
Felde des Carsharings ausgerichtet.

27 Landeshauptstadt Stuttgart (2017); Aktionsplan Nachhaltig Mobil in Stuttgart – 1. Fortschreibung 18. Juli 2017.
28 Agora Verkehrswende (2019): Neue Wege in die Verkehrswende - Impulse für Kommunikationskampagnen zum Behaviour Change.
29 Intermodalität beschreibt die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel innerhalb eines Weges. Unter multimodalen Verkehr versteht man  

dagegen die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel innerhalb eines definierten Zeitraums (meist eine Woche bzw. Monat) (Schönau 2016).  
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2   Carsharing in Stuttgart: Situation und Potential 

 
2.1 Aktuelles Carsharing-Angebot in der  

Landeshauptstadt Stuttgart 
 
Immer mehr Menschen in Deutschland nutzen Car-
sharing. Anfang 2019 kamen Carsharing-Anbieter 
deutschlandweit zusammen auf fast zweieinhalb  
Millionen Kunden. Dies sind 350.000 mehr als 2017, 
was einem Plus von fast 17 Prozent entspricht. Ein 
überdurchschnittliches prozentuales Wachstum  
verzeichneten die stationsbasierten Carsharing- 
Angebote30.  
 
Im Carsharing-Städteranking des Bundesverband Car-
Sharing e.V. vom 2017 belegt Stuttgart hinter Karls-
ruhe bundesweit den 2. Platz31. Anfang 2018 hatte 
die Stadt Stuttgart ca. 970 Carsharing-Fahrzeuge im 
Angebot. In der Studie „Future of Urban Mobility 
3.0“ (Arthur D. Little, 2018) nimmt Stuttgart beim 
Thema Carsharing von 100 weltweit untersuchten 
Metropolen Platz 1 ein, und zwar aufgrund der ver-
fügbaren Fahrzeuge pro Einwohner und der Vielzahl 
der Plattformen32. Gerade eine hohe Verfügbarkeit 
von Carsharing-Fahrzeugen (hier auch durch verschie-
dene Angebote) kann die Attraktivität geteilter Fahr-
zeuge steigern und damit einen Rückgang des priva-
ten Pkw-Bestands fördern. 
 
In Stuttgart haben sich hauptsächlich zwei sich ergän-
zende Carsharing-Varianten etabliert: stationsbasier-
tes Carsharing und free-floating Carsharing. Ergänzt 
durch das stationsbasierte Fahrrad-, Pedelec- und  
Lastenradverleihsystem RegioRad Stuttgart, das free-
floating System Stella (elektrische Motorroller) und die 
neu eingeführten E-Tretrollersysteme (u.a. von den 
Anbietern Lime, VOI und Circ) steht den Bürgerinnen 
und Bürger ein breites Angebot zu Verfügung, das sie 
je nach Fahrtzweck, Personenzahl, Leihdauer, Preis, 
Zugänglichkeit und Erreichbarkeit nutzen können. 

Stationsgebundenes Carsharing-Angebote in der 
Landeshauptstadt Stuttgart 
Aktuell gibt es in der Landeshauptstadt Stuttgart drei 
Carsharing-Unternehmen, die stationsgebundenes 
Carsharing anbieten: stadtmobil, Flinkster und Ford. 
Diese stellen ihre Fahrzeuge auf privaten bzw. eigenen 
Stellplätzen ab und können so flexibel auf Nachfrage-
änderungen reagieren.   
 
stadtmobil 
Mit 361 Fahrzeugen an 138 Stationen (Stand Septem-
ber 2018) in fast allen Stadtbezirken ist stadtmobil  
aktuell der größte stationsbasierte Carsharing-Anbieter 
in der Landeshauptstadt Stuttgart. Das Unternehmen 
stadtmobil wurde 1991 gegründet33. 
 
Flinkster 
Flinkster ist das bundesweite Carsharing-Angebot der 
Deutschen Bahn. Besonders praktisch ist Flinkster als 
Anschlussmobilität nach einer Bahnreise, da sich ihre 
Fahrzeuge meist in der Nähe der großen Bahnhöfe 
befinden; so auch in der Landeshauptstadt Stuttgart. 
Im Bundesgebiet verfügt Flinkster über 4.000 Fahr-
zeuge an 2.500 Stationen. Flinkster hat 36 Fahrzeuge 
in Stuttgart (Oktober 2018)34. 
 
Ford Carsharing 
Ford Carsharing bietet seit 2013 in Deutschland ge-
meinsam mit Ford Partnern (z.B. Ford-Autohäusern) 
und Flinkster Carsharing-Fahrzeuge an35. In 152 
deutschen Städten ist dieser Carsharing-Dienst mit 
320 Fahrzeugen (Januar 2018), in Stuttgart ist das 
Autohaus Krautter in den Oberen Neckarvororten  
mit 4 Fahrzeugen vertreten36 37. 
 
Free-floating Carsharing-Angebote in der  
Landeshauptstadt Stuttgart 
Aktuell gibt es in Stuttgart als free-floating Option 
ausschließlich das elektro-mobile Carsharing Angebot 
von SHARE NOW (ehem. Car2go).

30 bcs (2019): CarSharing-Statistik 2019 – CarSharing in Deutschland weiter auf Wachstumskurs.
31 bcs (2017): Carsharing Städteranking 2017 (Datenblatt).
32 Arthur D. Little: The future of mobility 3.0 – Reinventing mobility in the era of disruption and creativity. 2018.
33 Internetpräsenz des stadtmobil carsharing AG (2019): Über stadtmobil.
34 Internetpräsenz der Deutsche Bahn Connect GmbH (2019): Flinkster Carsharing.
35 Internetpräsenz der Ford-Werke GmbH (2019): Unkompliziert, planbar, deutschlandweit | Ford Carsharing.
36 Internetpräsenz der Carsharing News (2019): Carsharing Anbieter.
37 bcs (2018): 30 Jahre CarSharing in Deutschland.
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SHARE NOW 
Seit November 2012 gehören die Elektro-Smarts der 
Daimler-Tochter Car2go zum Stuttgarter Stadtbild mit 
aktuell rund 550 Elektrofahrzeugen (E-Smarts und 
Mercedes-Benz B-Klasse Electric Drive). In Februar 
2019 haben die Daimler AG und die BMW Group ihre 
Mobilitätsdienste gebündelt und für ihren free-floating 
Carsharing Service die Marke SHARE NOW geschaffen. 
 
Da die SHARE NOW-Flotte in Stuttgart ausschließlich 
aus elektrischen Fahrzeugen besteht, profitiert dieser 
Anbieter von der Ladeinfrastruktur und von der Be-
freiung der Parkgebühren für Elektroautos, die die 
Landeshauptstadt Stuttgart flächendeckend für die 
Förderung der Elektromobilität in der Landeshaupt-
stadt zur Verfügung stellt. 
 
Ende 2017 hat SHARE NOW die unternehmerische 
Entscheidung getroffen, sein Geschäftsgebiet inner-
halb der Landeshauptstadt von 153 auf 101 Quadrat-
kilometer zu verkleinern. Davon waren die meisten 
Außenbezirke/-stadtteile betroffen. Das Ziel des  
Anbieters war es, eine bessere Verfügbarkeit in den 
Gebieten mit starker Nachfrage zu schaffen und  
damit auch die Wirtschaftlichkeit zu erhöhen. 
 
Privates Carsharing-Angebot der Landeshaupt-
stadt Stuttgart 
Beim privaten Carsharing (auch Peer-to-peer-Carsha-
ring genannt) teilen private Autobesitzer das eigene 
Fahrzeug mit anderen Autosuchenden für eine  
begrenzte Zeit. Ein Beispiel dafür ist das Angebot  
der Firma Turo, die auch in der Landeshauptstadt 
Stuttgart tätig ist38. 
 
 
2.2 Carsharing-Potential in Stuttgart 
 
Die Nachfrage nach Carsharing-Angeboten ist je nach 
Standort unterschiedlich. Die Lage des Standortes und 
die bestehende Nachfrage haben einen direkten Ein-
fluss auf die Wirtschaftlichkeit eines Carsharing-An-
gebots. Damit ein Carsharing-Standort wirtschaftlich 
ist, muss die Auslastung eines Fahrzeugs ausreichend 
hoch sein. Dies stellt die Stadtverwaltung vor eine  
Herausforderung in Stadtteilen, in denen keine aus-
reichende Nachfrage vorhanden ist. Dennoch gehört 
zur Carsharing-Strategie der Stadt Stuttgart, dass es 
zukünftig ein flächendeckendes Carsharing-Angebot 
im öffentlichen Raum geben soll. 

Laut der Studie „Carsharing Potential in Stuttgart“, 
die vom Öko-Institut im März 2015 im Auftrag der 
Landeshauptstadt Stuttgart erstellt wurde39, besteht 
in Stuttgart ein großes Potential für den weiteren 
Ausbau der Sharing-Flotte. Das Carsharing-Potential 
unterscheidet sich innerhalb einer Stadt zum Teil sehr 
stark und ist von vielen verschiedenen soziodemogra-
phischen sowie städtebaulichen Faktoren abhängig. 
Dies spiegelt sich im aktuellen, gegensätzlichen  
Carsharing-Angebot in Stuttgart wider: während  
sich in den Innenstadtbezirken sehr viele Carsharing-
Stationen befinden, sind die Außenbezirke eher 
schlecht versorgt. 
 
Das Carsharing-Potential der einzelnen Stadtbezirke 
der Landeshauptstadt Stuttgart kann dabei nach  
objektiven und subjektiven Kriterien analysiert wer-
den. Auf der einen Seite gibt es objektive Kriterien, 
die aufzeigen, welche Bevölkerungsgruppen die Car-
sharing-Angebote am meisten benutzen (u.a. Alters-
struktur, Pkw-Verfügbarkeit bzw. -Besitz, Bildungs-
abschluss, politische Haltung). Auf der anderen Seite 
ist die Meinung der in Stuttgart bereits agierenden 
Carsharing-Unternehmen besonders wertvoll, da 
diese nach eigener Erfahrung genau wissen, wo die 
Potentiale bestehen, bzw. wo die Nachfrage am 
höchsten ist. 
 
Charakterisierung der Carsharing-Nutzer in  
Stuttgart 
Der Bundesverband CarSharing e.V. hat im November 
2018 eine Vergleichsstudie veröffentlicht, in der die 
Soziodemographie der unterschiedlichen Carsharing-
Nutzerinnen und Nutzer analysiert wird40. Die Studie 
hatte das Ziel, die Unterschiede zwischen den Nutze-
rinnen und Nutzer verschiedener Carsharing-Varian-
ten (stationsbasierte Angebote, free-floating Ange-
bote, kombiniertes stationsbasiertes/free-floating 
Angebot, Peer-to-Peer Angebote) genauer zu ermit-
teln. Dabei wurden insgesamt 1.122 Carsharing-Kun-
den und 185 Nicht-Kunden befragt41. Die Studie be-
zieht sich auf drei definierte Untersuchungsgebiete in 
den Städten Frankfurt am Main, Köln und Stuttgart. 
Analysiert werden die Carsharing-Nutzerinnen und 
Nutzer nach verschiedenen soziodemographischen 
Kriterien (Alter und Geschlecht, Haushaltsgröße, Bil-
dungshintergrund, politische Selbsteinschätzung). 

38 Internetpräsenz der Turo Inc. (2019): Besser als ein Mietwagen.
39 Öko-Institut (2015): Kurzstudie „Carsharing-Potential in Stuttgart“.
40 bcs (2018): Nutzer und Mobilitätsverhalten in verschiedenen CarSharing-Varianten. 
41 „Befragt wurden Kundinnen und Kunden der Anbieter stadtmobil Rhein-Main, cambio Köln, stadtmobil Stuttgart […], car2go […],  

book-n-drive […] sowie die Autosuchenden der Peer-to-Peer-Plattform Drivy. Zusätzlich wurden Bewohner der Untersuchungsgebiete  
befragt, die nicht bei einem CarSharing-Anbieter angemeldet sind“ (bsc 2018, S. 2 f.; siehe ebenda).
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Die in dieser Studie befragten Carsharing- 
Nutzerinnen und Nutzer wiesen die folgenden 
Merkmale auf: 
 
● sie sind vergleichsweise jung (Nutzerinnen und Nutzer 

von free-floating Carsharing sind im Durchschnitt 
39 Jahre, von stationsbasiertem Carsharing 50 
Jahre) 

 
● sie sind größtenteils berufstätig (87,4 % der Be-

fragten sind entweder angestellt oder selbständig) 
 
● sie haben häufig einen akademischen Bildungshin-

tergrund (72 % der Befragten verfügen über einen 
akademischen Abschluss) 

 
● sie verfügen über ein überdurchschnittliches Haus-

haltseinkommen 
 
Die Ergebnisse der bcs-Studie (2018) stimmen damit 
in den identifizierten Charakteristika der Nutzer- 
gruppen des Carsharing mit anderen Studien aus  
dem deutschen Raum weitestgehend überein 42 43 44 45. 
Sie zeigen zudem, dass sich verschiedene Carsharing-
Varianten auf Pkw-Besitz und Pkw-Nutzung sehr  
unterschiedlich auswirken können. Vor allem das  
stationsbasierte Carsharing trägt demnach potentiell 
zur Abschaffung bzw. Nicht-Anschaffung von priva-
ten Pkw bei. Bezüglich des free-floating Carsharing 
zeigen sich die verkehrsentlastenden Wirkungen bis-
lang weniger stark ausgeprägt. Auch in der Share-
Studie konnte durch free-floating Carsharing zwar 
kein negativer Einfluss auf das gesamte Verkehrs-
geschehen, wie z.B. eine Kannibalisierung des ÖPNV 
festgestellt werden, dennoch bewirkten die Verände-
rungen bei der Verkehrsmittelwahl durch die Nutzung 
des free-floating Angebots alleine auch keine Treib-
hausgasminderungen. Der Einsatz von Elektrofahr-
zeugen in Stuttgart kann jedoch den Anstieg an  
verkehrsbedingten CO2-Emissionen deutlich dämp-
fen 46 47. Zu bedenken bleiben in der Diskussion um 
Wirkungen der beiden Carsharing-Varianten auch die 
unterschiedlichen Nutzergruppen. So zeigt sich im 
Vergleich zum stationären Carsharing bei einem Teil 
der free-floating Nutzerinnen und Nutzer eine höhere 
Affinität zum MIV wie auch bzgl. der Soziodemogra-
fie häufiger eine Umbruchphase im Lebenslauf (z.B. 

Wechsel im Berufsleben, Umzug). Beide Faktoren 
können Einfluss auf den Wunsch bzw. Bedarf nach  
einem eigenen Pkw haben.  
 
Weitere relevante Faktoren, die die Nachfrage nach 
Carsharing in einem Stadtteil positiv beeinflussen 
können, sind eine geringe Kfz-Verfügbarkeit pro 
Haushalt (hoher Anteil an autofreien Haushalten) und 
eine häufige Nutzung der öffentlichen Verkehrsmittel 
und des Fahrrads48. 
 
Diese Kriterien tragen zu einer validen Einschätzung 
des Potentials für Carsharing in den verschiedenen 
Stadtbezirken bzw. Stadtteilen bei. Basierend auf den 
Daten, die vom Statistischen Amt der Landeshaupt-
stadt Stuttgart im Rahmen der Bürgerumfrage 201749 
erhoben wurden, ist das Potential für Carsharing in 
den Stadtbezirken Stuttgart-Mitte, Stuttgart-Ost, 
Stuttgart-Süd, Stuttgart-West, Bad-Cannstatt und  
Degerloch überdurchschnittlich hoch - gefolgt von 
den Stadtbezirken Möhringen, Mühlhausen, Vaihingen 
und Zuffenhausen. 
 
Expertenumfrage zum Stuttgarter Carsharing 
Um sich ein genaueres Bild der Carsharing-Potentiale 
in den verschiedenen Stadtbezirken in Stuttgart zu 
machen, wurden die Carsharing-Unternehmen, die 
stationsgebundenes Carsharing in der Stadt anbieten, 
nach ihrer eigenen Erfahrung in der Errichtung und 
dem Betrieb von Stellplätzen befragt. An der Exper-
tenumfrage haben die stadtmobil carsharing AG,  
die Deutsche Bahn Connect GmbH und die Firma  
CarlundCarla.de (Vermietung von Transportern und 
Kleinbussen) teilgenommen. Dabei konnte festgestellt 
werden, dass folgende Kriterien besonders relevant 
sind, um die Nachfrage nach Carsharing aufzuweisen: 
 
● Lage in der Stadt / im Stadtteil („zentrale Lage ist 

von Vorteil“) 
 
● Nähe des Standorts zum ÖPNV („Carsharing kann 

ÖPNV ergänzen“) 
 
● Lage im Wohngebiet („Wohnortnähe ist von  

Vorteil“) 
 

42 Müller (2015): Identifying Users and Use of (Electric) Free-Floating Carsharing in Berlin and Munich.
43 Müller (2017): An Explanatory Model Approach for the Spatial Distribution of Free-Floating Carsharing Bookings: A Case-Study of German Cities.
44 BMUB (2016): WiMobil – Ergebnisbericht.
45 Öko-Institut e.V.et al. (2018): Share – Wissenschaftliche Begleitforschung zu car2go mit batterieelektrischen und konventionellen Fahrzeugen.
46  siehe ebenda.
47 Öko-Institut e.V. (2019): Anders mobil sein - mit Carsharing? 
48 Öko-Institut e.V.et al. (2018): Share – Wissenschaftliche Begleitforschung zu car2go mit batterieelektrischen und konventionellen Fahrzeugen.
49 Landeshauptstadt Stuttgart (2017): Statistisches Amt: Bürgerumfrage 2017.
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● Wohndichte („Dichte für Carsharing-affiner  
Bevölkerungsgruppen“) 

 
● Anzahl der verfügbaren öffentlichen Stellplätze für 

private Fahrzeuge („erhöhter Parkdruck erhöht die 
Bereitschaft, auf stationsbasiertes Carsharing zu 
wechseln“) 

 
● Verfügbarkeit und Umfang des Carsharing- 

Angebots („Schlüsselkriterium“)  
 
● Anzahl der privaten Fahrzeuge pro Haushalt 

(„Städte mit weniger privaten Fahrzeugen pro 
Haushalt haben meist eine höhere Nachfrage  
nach Carsharing“) 

 
● Sichtbarkeit des Carsharing-Angebots („steigert die 

(öffentliche) Wahrnehmung“) 
 
Die Expertenbefragung ergab zudem, dass die fünf 
Innenstadtbezirke (Stuttgart-Mitte, Stuttgart-Nord, 
Stuttgart-Ost, Stuttgart-Süd und Stuttgart-West) so-
wie Bad-Cannstatt eine besonders große Nachfrage 
für Carsharing aufweisen. Dementsprechend wird 
eine Optimierung des Carsharing-Angebots in diesen 
Stadtbezirken kurz- bis mittelfristig seitens der Lan-
deshauptstadt und der befragten Carsharing-Anbieter 
angestrebt. Daneben werden Bezirke wie Vaihingen, 
Möhringen, Zuffenhausen, Degerloch, Feuerbach und 
Sillenbuch genannt, welche ebenfalls einige der oben 
genannten Kriterien erfüllen können.

Fazit zum Carsharing-Potential in Stuttgart 
Das größte Potenzial des Carsharings in Stuttgart  
besteht – ähnlich wie in anderen deutschen Metro-
polregionen – vor allem in dicht bebauten Innenstadt- 
und innenstadtnahen Wohn- und Mischgebieten mit 
starkem Parkdruck. Die Stadtbezirke, die nach der 
Meinung der Experten eine besonders große Nach-
frage für Carsharing aufweisen, sind gerade die  
Bezirke, in denen bereits heute das größte Carsha-
ring-Angebot besteht. In einigen Stuttgarter Außen-
bezirken ist eine hohe Nachfrage für Carsharing 
durch soziodemographische wie auch städtebauliche 
Aspekte als unwahrscheinlich einzustufen. 
 
Der Aktionsplan „Nachhaltig mobil in Stuttgart“ sieht 
einen Zugang zu nachhaltigen Mobilitätsdienstleistun-
gen für alle vor. Um diese Entwicklung zu unterstützen, 
sollen in allen Stadtbezirken Stuttgarts eigene Carsha-
ring-Stationen etabliert werden. Die Landeshaupt-
stadt wird über eine gestufte Sondernutzungsgebühr 
Anreize schaffen, damit ein entsprechendes Angebot 
auch in Stadtbezirken und Stadtteilen mit geringerer 
Nachfrage bzw. Wirtschaftlichkeit angeboten wird 
(siehe genauer 4.3). Wohnquartiere, die bisher mit 
Carsharing-Angeboten, sowohl stationsbasiert als 
auch free-floating, nur schlecht versorgt wurden,  
sollen zudem bei der Vergabe von Carsharing-Stand-
orten im öffentlichen Raum priorisiert werden. 
 
Der Bedeutungsverlust des Autos als Statussymbol 
v.a. in den jüngeren Altersgruppen50 bietet für die 
Stadt Stuttgart die Chance, die Abschaffung des eige-
nen Pkw durch das Carsharing zu fördern bzw. eine 
Neuanschaffung zu vermeiden.  
 

50 Witzke (2015): Carsharing und die Gesellschaft von Morgen. Ein umweltbewusster Umgang mit Automobilität?
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Abbildung 2-1: Räumliche Verteilung der Carsharing-Potentiale in Stuttgart nach Stadtbezirken51 

 
Hohe Nachfrage erwartet 

 
Mittlere Nachfrage erwartet 

 
Geringe Nachfrage erwartet 

 

Quelle: Landeshauptstadt Stuttgart, Stadtmessungsamt 

 

51 Die Nachfrage nach Carsharing-Angeboten ist von Standort zu Standort – auch innerhalb eines Stadtteils – stark unterschiedlich.  
Die Abbildung zeigt eine geschätzte erwartete Nachfrage auf Stadtbezirksebene. Die Einschätzung basiert auf soziodemographischen  
Faktoren sowie auf der Erfahrung der Carsharing-Anbieter der Landeshauptstadt Stuttgart.

15

Carsharing-Konzept

  Landeshauptstadt Stuttgart, Stadtmessungsamt  2019c

WEILIMDORF
FEUERBACH

STAMMHEIM

ZUFFENHAUSEN

MÜHL-
HAUSEN

MÜNSTER

BAD CANNSTATT

OST
MITTE

NORD

WEST

BOTNANG

SÜD

VAIHINGEN

MÖHRINGEN

DEGERLOCH SILLENBUCH

BIRKACH

PLIENINGEN

HEDEL-
FINGEN

OBERTÜRK-

UNTER-

TÜRKHEIM

WANGEN HEIM



Laut der Studie „Carsharing Potential in Stuttgart 
(2015)“, kann sich die Anzahl der Pkw in Stuttgart  
reduzieren, wenn Carsharing als Alternative zum  
eigenen Auto wahrgenommen wird. Bereits heute 
kann sich ein Drittel der Stuttgarter vorstellen, für ein 
innerstädtisches Leben auf den eigenen Pkw zu ver-
zichten. In vielen Stuttgarter Stadtbezirken, wie z.B. 
im dichtbesiedelten Stuttgart-West, haben viele Bür-
gerinnen und Bürger bereits lokal-ausgerichtete und 
nahezu autofreie Mobilitätsmuster im Alltag verinner-
licht. Voraussetzung dafür ist, dass in den Quartieren 
genügend Möglichkeiten zum Ausrichten persönlicher 
und sozialer Netzwerke angeboten werden. Die Chancen 
für eine Trendentwicklung in Richtung „Nutzen statt 
Besitzen“ stehen in Stuttgart folglich gut. Profitieren 
können von dieser Entwicklung letztlich alle Bürgerin-
nen und Bürger: Insgesamt verringert sich bei einer 
abnehmenden Pkw-Besitzquote der Flächenbedarf für 
den ruhenden Verkehr und die frei werdenden Flächen 
können anders genutzt werden, was die Attraktivität 
der Stuttgarter Innenstadt weiter fördert52.

2.3 Pilotprojekt „Einführung von Carsharing-
Stellplätzen im öffentlichen Raum“ 

 
Nach dem Erlass des Bundes-Gesetzes zur Bevorrech-
tigung des Carsharing (Carsharinggesetz - CsgG) 
wurde auch in der Landeshauptstadt Stuttgart erst-
mals die Einrichtung von Carsharing-Stellplätzen im 
öffentlichen Raum ermöglicht. Unmittelbar nach der 
Verabschiedung des Gesetzes im September 2017 
schloss in Stuttgart ein Pilotprojekt daran an, in dem 
zehn öffentliche Pkw-Stellplätze in der Innenstadt als 
Carsharing-Stellplätze bereitgestellt wurden. Somit 
wurde zum ersten Mal seitens der Landeshauptstadt 
Stuttgart eine aktive Carsharing-Förderung im Sinne 
des CsgG initiiert.  
 
Die in diesem Pilotprojekt gewonnenen Erkenntnissen 
und Erfahrungen dienen dieser Carsharing-Konzeption 
in einem zweiten Schritt als Basis, um weitere öffent-
liche Pkw-Stellplätze auch in anderen Stadtbezirken – 
insbesondere außerhalb des Talkessels - für 

52 Öko-Institut (2015): Kurzstudie „Carsharing-Potential in Stuttgart“.
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Carsharing-Fahrzeuge zur Verfügung zu stellen. Dabei 
werden die Bedingungen für den Ausbau von Carsha-
ring in allen Stuttgarter Bezirken sowie die Kriterien 
für die Einrichtung von Carsharing-Stationen bzw. die 
Vergaberichtlinien für die Beteiligung von Carsharing-
Anbietern festgelegt. 
 
Die Vergabe solcher Stellplätze muss in einem trans-
parenten, nachvollziehbaren, rechtsicheren und diskri-
minierungsfreien Verfahren erfolgen. Im Rahmen des 
Pilotprojekts wurden wichtige Bausteine des Verfah-
rens getestet, die für eine flächendeckende Auswei-
tung des Carsharings im öffentlichen Raum not- 
wendig sind. Die Erkenntnisse und Erfahrungen des 
Pilotprojekts sind in dieses Carsharing-Konzept  
eingeflossen.  
 
Die Umsetzung des Pilotprojekts erfolgte in den 
folgenden Schritten: 
 
1. Festlegung der Standorte der Carsharing-Stellplätze 

durch die Landeshauptstadt Stuttgart (siehe Kapitel 
3.1) 

 
2. Festlegung der Kriterien für die Einrichtung von 

Carsharing-Stationen bzw. von den Vergabericht-
linien für die Beteiligung von Carsharing-Anbietern 
(siehe Kapitel 3.1) 

 
3. Veröffentlichung der Aufforderung zur Interessen-

bekundung im Amtsblatt (November 2017) (siehe 
Kapitel 4) 

 
4. Abgabe von Interessenbekundungen der Carsha-

ring-Anbieter und Vergabe der Stellplätze (siehe 
Kapitel 4) 

 
5. Abschluss eines öffentlich-rechtlichen Vertrages mit 

den Carsharing-Anbietern (siehe Kapitel 4) 
 
6. Einvernehmliche Gestaltung der Carsharing-Stationen 

(siehe Kapitel 3.3) 
 
Das Pilotprojekt wurde in zwei Phasen durchgeführt. 
In der ersten Phase (2017-2018) bekundete bis zur 
angegebenen Frist – trotz vorab geführter Markt-
erkundungsgespräche – lediglich die Firma stadtmobil 
carsharing AG ihr Interesse. Auf Basis der öffentlichen 
Ausschreibung und des vorgelegten Angebotes wur-
den Ende 2017 zehn Stellplätze an die Firma stadt-
mobil carsharing AG vergeben. In einem Einigungs-
gespräch wurde die Verteilung der Stellplätze auf fünf 
Standorte in der Innenstadt am Cityring festgelegt 
(siehe Abbildung 2-2). Am 1. August 2018 wurden 
die neuen Carsharing-Stellplätze an stadtmobil offiziell 
übergeben. 
 

 
 
 
 
Nach dem Erfolg des Pilotprojekts haben verschiedene 
Carsharing-Unternehmen und Bezirksbeiräte sowie 
mehrere Gemeinderatsfraktionen öffentlich dafür  
geworben, dass weitere Carsharing-Stellplätze im  
öffentlichen Raum durch die Stadtverwaltung bereit-
gestellt werden. Aus diesem Grund entwickelte die 
Stadtverwaltung eine Erweiterung (zweite Phase) des 
Pilotprojekts in weiteren Stadtbezirken, zu dem wieder 
ein Interessensbekundungsverfahren eingeleitet wurde. 
 
Die Erweiterung des Pilotprojekts basierte auf den  
Erfahrungen in der ersten Phase des Pilotprojekts.  
Dabei wurden allerdings jene Bezirke berücksichtigt, 
in denen es zu dem Zeitpunkt bereits konkrete Nach-
fragen nach Carsharing-Standorten gab (Hedelfingen, 
Wangen, Obertürkheim, Untertürkheim, Stammheim, 
Vaihingen, Stuttgart-Süd und Stuttgart-West). Auf  
Basis der öffentlichen Ausschreibung und des vor-
gelegten Angebotes wurden im März 2019 22 weitere 
öffentliche Stellplätze an die Firmen Autohaus Krautter 
GmbH (Ford Carsharing), Deutsche Bahn Connect 
GmbH (Flinkster) und stadtmobil carsharing AG ver-
geben (siehe Abbildung 2-3). Diese wurden den Firmen 
am 1. Oktober 2019 offiziell übergeben. 
 
Mit der Realisierung dieser Standorte wurden im Rah-
men vom Pilotprojekt insgesamt 32 neue Carsharing-
Stellplätze im öffentlichen Raum geschaffen.
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Abbildung 2-2: Lage der Carsharing-Standorte in der ersten Phase des Pilotprojekts  
„Carsharing-Stellplätze im öffentlichen Raum“ (2017-2018) 

1. Dorothenstraße 
2. Wilhelmsplatz 
3. Paulinenstraße 
4. Gymnasiumstraße 
5. Kronenstraße 

Quelle: Landeshauptstadt Stuttgart, Stadtmessungsamt
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Abbildung 2-3: Lage der Carsharing-Standorte in der zweiten Phase des Pilotprojekts  
„Carsharing-Stellplätze im öffentlichen Raum“ (2019) 

 

Quelle: Landeshauptstadt Stuttgart, Stadtmessungsamt
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3 Rahmenbedingungen für das Carsharing im öffentlichen  

Straßenraum in Stuttgart 

 
3.1 Kriterien für die Einrichtung von Carsharing-

Stationen im öffentlichen Raum in Stuttgart 
 
Die Landeshauptstadt Stuttgart strebt die Schaffung 
eines vielfältigen, flächendeckenden Carsharing-An-
gebots in gut erreichbaren und sichtbaren Lagen an. 
Darunter fallen einerseits zentral gelegene Stellplätze 
im räumlichen Zusammenhang mit potentiellen inter-
modalen Mobilitätsangeboten bzw. Mobilitätsknoten-
punkten, um die Mobilität an Bushaltestellen, U- und 
S-Bahn-Stationen, Radabstellanlagen, Fahrradverleih-
Stationen und Ladepunkten für E-Fahrzeuge tech-
nisch und räumlich zu bündeln. Andererseits betrifft 
dies auch dezentrale Standorte in Wohngebieten, um 
eine wohnortnahe Mobilität durch Carsharing zu  
unterstützen. Dadurch wird an den ausgewählten 
Standorten der Wechsel zwischen individuellen und 
öffentlichen Verkehrsmitteln erleichtert und damit 
multimodale und intermodale Mobilität gefördert. 
Darüber hinaus wird vor allem das stationsbasierte 
Carsharing auch für potentielle neue Zielgruppen  
ermöglicht. 
 
Festlegung von Carsharing-Standorten in  
Stuttgart 
Dank des Carsharing-Gesetzes des Bundes und der 
Änderung des Straßengesetzes des Landes Baden-
Württemberg können jetzt Kommunen in Deutsch-
land öffentliche Stellplätze für das Carsharing in  
einem vereinfachten Verfahren bereitstellen. Ein Ent-
widmungsverfahren für die Umnutzung einer öffent-
lichen Parkfläche (wie im Carsharing-Modell der Stadt 
Freiburg im Breisgau) ist nicht mehr notwendig53.  
 
Die Bereitstellung von öffentlichen Flächen für das 
Carsharing per Sondernutzung ist ein Modell, das 
durch seine große Flexibilität hinsichtlich der Stations-
planung gekennzeichnet ist. Dabei können neue 
Standorte nach Bedarf und Interesse seitens der Car-
sharing-Anbieter und deren Kundeinnen und Kunden 
von der LHS Stuttgart genehmigt werden. Haupt-
gründe für die notwendige Flexibilität sind die vielen 

externen, oft wechselnden Faktoren, die die Lage eines 
Standorts beeinflussen. So spielen unter anderem 
Faktoren wie Nachfrage bzw. Fahrzeugauslastung, 
Wirtschaftlichkeit, Zugang zum ÖPNV, Flächennut-
zungskonflikte, Entscheidungen kommunaler Gremien, 
soziale Struktur, Verkehrsaufkommen einer Straße 
oder eines Quartiers sowie Siedlungs- und Bevölke-
rungsdichte eine wichtige Rolle für den Erfolg oder 
Misserfolg eines konkreten Standorts. Wie gut oder 
schlecht die Voraussetzungen eines Standorts für Car-
sharing sind, soll nach diesem Modell daher von Fall 
zu Fall nicht nur durch die Landeshauptstadt Stuttgart, 
sondern auch durch den Anbieter des Carsharings  
geprüft werden.  
 
Die Landeshauptstadt Stuttgart baut ihre Carsharing-
Strategie auf dem Carsharinggesetz auf und verfolgt 
daher einen pragmatischen Ansatz für die Festlegung 
von Carsharing-Standorten im öffentlichen Raum. Die 
Bereitstellung von Carsharing-Stellplätzen über das 
Modell der Sondernutzung ermöglicht nicht nur die 
einfache Einrichtung, sondern auch bei Bedarf die 
Verlegung oder den Rückbau eines Standortes bzw. 
die Kündigung der Sondernutzung. Um diese Flexibili-
tät für Carsharing-Anbieter zu gewährleisten, werden 
im vorliegenden Konzept keine festen Carsharing-Sta-
tionen im Voraus festgelegt. 
 
Zur Einrichtung eines umfassenden Carsharing-Ange-
bots im öffentlichen Raum gehört die Identifizierung 
und Festlegung geeigneter Stellplätze in allen Stadt-
bezirken. Dafür ist eine Zusammenarbeit zwischen 
Stadtverwaltung, Bezirksbeiräten und Carsharing- 
Anbietern notwendig: 
 
● Verwaltung und kommunale Gremien vertreten  

die Interesse der Bürgerinnen und Bürger Stuttgarts 
in Bezug auf ein flächendeckendes Carsharing-An-
gebot für alle. Daher werden Carsharing-Standorte 
von der Stadtverwaltung oder vom jeweiligen  
Bezirksbeirat vorgeschlagen. 

53 Die Stadt Freiburg im Breisgau hat im Jahr 2015 (vor dem Inkrafttreten des Carsharinggesetzes) ein Carsharing-Stellplatzkonzept erstellt,  
in dem über 100 städtische Flächen für die Nutzung als Carsharing-Standorte dem Straßenraum entwidmet wurden. Rechtsgrundlage  
für die Entwidmung war ein stadtweiter Bebauungsplan. Nachteile dieses Modells sind insbesondere der enorme Vorbereitungs- und  
Abstimmungsaufwand für alle Standorte sowie die fehlende Flexibilität der Standorte (Zweckbindung für Carsharing-Nutzung).
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● Carsharing-Anbieter können mit ihren Kenntnissen 
und Erfahrungen einen wichtigen Beitrag bei der 
Suche nach geeigneten und wirtschaftlichen Stand-
orten leisten. Aus diesem Grund ist die Stadtver- 
waltung auch auf die Erfahrungswerte, Flächen-
wünsche und Standortvorschläge für Carsharing-
Standorte der Anbieter angewiesen54.  

 
Die Festlegung von geeigneten Carsharing-Standorten 
ist eine ämterübergreifende Aufgabe und erfolgt 
durch die Fachämter (Amt für Stadtplanung und 
Wohnen, Amt für öffentliche Ordnung und Tiefbau-
amt) nach Prüfung aller öffentlichen Belange. Der  
betroffene Bezirksbeirat wird über die Planung infor-
miert und angehört. Für die abschließende vertrag- 
liche Regelung in Form eines öffentlich-rechtlichen 
Vertrages ist das Tiefbauamt zuständig. 
 
Carsharing-Anbieter, private Unternehmen und die  
jeweiligen Stadtbezirke können Anfragen auf Sonder-
nutzung direkt an die Stadtverwaltung stellen.  
 
Der Anfrage sind möglichst folgende Unterlagen 
beizufügen: 
 
● Fotos des Standortes  
 
● Lagepläne mit genau eingezeichnetem Standort der 

geplanten Stellplätze 
 
● Ggf. ein Verkehrszeichenplan (Beschilderungsplan) 
 
Nach Eingang der Anfrage prüft die Stadtverwaltung, 
ob der gewünschte Standort für einen Carsharing-
Stellplatz grundsätzlich verfügbar ist. Bei positiver  
Bewertung findet eine Ortsbegehung mit Vertretern 
der Fachämter statt. Dazu wird durch die Landes-
hauptstadt Stuttgart für jeden Standort eine Check-
liste ausgefüllt, um beispielsweise die Zugänglichkeit 
des Ortes, die Verfügbarkeit weiterer Mobilitätsange-
bote, die Parkraumsituation, Gehwegbreite sowie 
ggf. konkurrierende Belange zu prüfen. 
 
Die Stadtverwaltung behält sich das Recht vor, eine 
Anfrage für Sondernutzung abzulehnen oder schlägt 
ggf. Ersatzstandorte innerhalb des gleichen Stadtteiles 

vor. Bei positiver Prüfung nimmt die Stadtverwaltung 
die Anfrage zum Anlass, ein formales Vergabeverfah-
ren – öffentlich, transparent und diskriminierungsfrei 
– zu starten (siehe Kapitel 4). 
 
Rahmenbedingungen für die Einrichtung einer 
Carsharing-Station 
Für die Genehmigung von Carsharing-Stellplätzen 
müssen folgende Rahmenbedingungen zwingend  
berücksichtigt werden: 
 
1.      Da die Erfahrung und Einschätzung potentieller 

Standorte durch den Carsharing-Anbieter äußerst 
wichtig sind, sollen Carsharing-Anbieter der 
Landeshauptstadt Stuttgart konkrete Standort-
vorschläge unterbreiten. Dies gilt auch für die 
wirtschaftliche Beurteilung der Standorte.  

 
2.      Der Bezirksbeirat ist bei der Entscheidung über 

einen möglichen Carsharing-Standort zu betei-
ligen, wobei dieser ebenfalls die Möglichkeit  
erhält, Standortvorschläge zu unterbreiten.  

 
3.      Der Carsharing-Standort im öffentlichen Raum 

soll in unmittelbarer Nähe zu einem Stadt- oder 
Stadtteilzentrum bzw. zu einem Quartier mit  
hohem Carsharing-Potential liegen55. 

 
4.      Eine gute Fußgängerinfrastruktur muss vorhanden 

sein. 
 
5.      Der Carsharing-Standort im öffentlichen Raum 

soll einen fußläufigen Zugang zu einer ÖPNV-
Station bzw. -Haltestelle haben. 

 
6.      Der Carsharing-Standort im öffentlichen Raum 

soll einen fußläufigen Zugang zur Radverkehrs-
infrastruktur (Radwege, Fahrradabstellanlagen, 
Stationen des Fahrradverleihsystems, Fahrrad-
servicestationen) vorweisen. 

 
7.      Das stationsbasierte Carsharing trägt potentiell 

zur Abschaffung und Nicht-Erwerb von privaten 
Pkw bei. Daher soll der Carsharing-Standort im 
öffentlichen Raum bevorzugt in Wohn- und Ge-
werbebereichen mit hohem Parkdruck liegen. 

 

54 Eine vorwettbewerbliche Markterkundung ist vergaberechtlich nicht vorgeschrieben aber empfehlenswert. Damit kann die Verwaltung 
Kenntnis über den Carsharing-Markt in einem Stadtteil erhalten. Darüber hinaus kann der Carsharing-Anbieter aus der Sicht der Kunden-
nachfrage Informationen über drängende Lücken in der Standortliste vermitteln, die bisher durch die Anmietung privater Flächen nicht  
erfüllt werden konnten.

55 Die Stadtteilzentren in Stuttgart werden im Zentrenkonzept (Einzelhandels- und Zentrenkonzept Stuttgart, LHS 2009) festgelegt. Ziel des 
Konzepts ist es, einerseits die Versorgungsfunktion der städtischen Zentren zu sichern und andererseits den Einzelhandel an städtebaulich 
und funktional sinnvolle Standorte zu lenken. Es ist auf ein System von A-, B-, C- und D-Zentren ausgerichtet. Die Landeshauptstadt  
Stuttgart weist mit der Innenstadt (= A-Zentrum City), dem B-Zentrum Bad-Cannstatt-Altstadt, den C-Zentren Feuerbach-Ortsmitte,  
Weilimdorf-Ortsmitte, Zuffenhausen-Ortsmitte und Vaihingen-Ortsmitte sowie einer Vielzahl an weiteren Zentren eine polyzentrale Struktur 
auf. Dabei befindet sich in jedem der 23 Stadtbezirke mindestens ein Zentrum.
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8.      Da in Wohngebieten, mit einem hohen Anteil 
jüngerer Erwachsener, 1-Personen-Haushalten 
und einer geringen privaten Pkw-Quote ein hö-
heres Carsharing-Potential besteht, sollen diese 
Gebiete bevorzugt mit Carsharing-Standorten 
versorgt werden. 

 
9.      In Gewerbegebieten ist ein Mindestabstand zwi-

schen den einzelnen Carsharing-Stationen von 
500 Metern, in Wohngebieten von 300 Metern 
nicht zu unterschreiten. 

 
10.    Derzeit können Elektrofahrzeuge kostenlos im 

öffentlichen Straßenraum parken. Eine darüber-
hinausgehende Bereitstellung von Parkflächen 
für free-floating Carsharing ist gegenwärtig 
nicht angestrebt. 

 
11.    Die abschließende Entscheidung über die Stand-

orte für Carsharing-Stationen liegt bei der Lan-
deshauptstadt Stuttgart. Diese Entscheidung 
wird in Abstimmung und im Einvernehmen zwi-
schen dem Amt für Stadtplanung und Wohnen, 
dem Amt für öffentliche Ordnung, dem Tiefbau-
amt und dem Referat Strategische Planung und 
Nachhaltige Mobilität getroffen werden. 

12.    Mit dem Verfahren der Festlegung, Bereitstellung 
bzw. der Vergabe von öffentlichen Verkehrsflä-
chen an Carsharing-Anbieter können Carsha-
ring-Stationen im öffentlichen Straßenraum der 
Landeshauptstadt Stuttgart systematisch ein-
gerichtet werden. Dieser Prozess ist allerdings 
zeitaufwendig und kann einige Monate in  
Anspruch nehmen.  

 
13.    Die Bereitstellung von Stellplätzen im öffent-

lichen Straßenraum für das stationsbasierte Car-
sharing kann nur im Rahmen der verfügbaren 
Kapazitäten der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter 
der Stadtverwaltung geschehen. 
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3.2 Begleitende Umgestaltungsmaßnahmen bei 
der Einrichtung von Carsharing-Stationen 

 
Bei der Einrichtung der Carsharing-Stationen soll die 
Gelegenheit genutzt werden, den öffentlichen Raum 
durch die Verbesserung der Fußgänger- und Fahrrad-
infrastruktur im Umfeld der Station aufzuwerten bzw. 
auszubauen. Die Stadt Bremen setzt beispielsweise  
im Zuge der Einführung von Carsharing-Standorten 
gleichzeitig die Aufwertung im öffentlichen Raum 
durch Gehwegnasen um56, auch mit dem Ziel, in  
engen Straßen die Zufahrt von Müll- und Rettungs-
fahrzeuge zu erleichtern. Im Fußverkehrskonzept57 
der Landeshauptstadt Stuttgart wird ein „Aktionspro-
gramm Gehwegnasen“ vorgeschlagen58. Danach ist 
ein besonderes Augenmerk u.a. auf die Standorte zu 
richten, die im Zuge der neuen Carsharing-Standorte 
entstehen. Hierbei sollte die Platzierung der Carsha-
ring-Fahrzeuge auf Kfz-Stellplätzen bevorzugt wer-
den, die mit Gehwegnasen oder ähnlichen Gehweg-
aufweitungen kombiniert werden können.  
 
Für den Ausbau vom Carsharing in der Landeshaupt-
stadt Stuttgart einschließlich der Planung und Umset-
zung von begleitenden Umgestaltungsmaßnahmen 
im Zusammenhang mit der Einrichtung von Carsha-
ring-Stellplätzen im öffentlichen Raum hat der Ge-
meinderat im Doppelhaushalt 2018/2019 100.000 Euro 
bereitgestellt. Dazu gehört die Verbesserung von 
Geh- und Radwegen und Aufenthaltsflächen in  
unmittelbarer Nähe der Stationen. 
 
Im Investitionsprogramm Fußverkehr, welches die  
Landeshauptstadt Stuttgart in Verbindung mit dem 
Fußverkehrskonzept aufgestellt hat, wurden Haus-
haltsmittel für die Umsetzung von allgemeinen Fuß-
verkehrsmaßnahmen bereitgestellt. Eine spezielle jähr-
liche Carsharing-Förderung zur Finanzierung von 
begleitenden Umgestaltungsmaßnahmen bei der Ein-
richtung von Carsharing-Stationen müsste durch den 
Gemeinderat beschlossen werden. 

Folgende Maßnahmen sollten bei der räumlichen 
Planung und Umsetzung neuer Carsharing-Statio-
nen im öffentlichen Raum berücksichtigt werden: 
 
● Nahräumliche Einrichtung von Radabstellanlagen 
 
● Bau von Gehwegnasen, Gehwegausweitungen 

bzw. Mittelinseln – Optimierung der Querungsanla-
gen und der Barrierefreiheit (bauliche Maßnahmen 
für kritische Überquerungs- und Einfahrtbereiche in 
dicht bebauten Wohngebieten) und Anpassung der 
Gehwegbreiten  

 
● Baumbepflanzung, Grünflächen und Beleuchtung 
 
● Verbesserung der Aufenthaltsflächen (Oberflächen-

qualität und Stadtmobiliar) 
 
Bei der Einrichtung von Carsharing-Stationen sollen 
die Bedingungen für den Fußverkehr nicht verschlech-
tert werden. Dabei sind die Vorgaben zu den Geh-
wegbreiten aus dem Fußverkehrskonzept zu berück-
sichtigen.  
 
 
3.3 Ausstattung und Gestaltung der Carsharing-

Stationen 
 
Öffentliche Stellplätze, die im öffentlichen Straßen-
raum einem Carsharing-Anbieter im Rahmen eines 
Vergabeverfahrens zugeordnet werden, müssen  
eindeutig als Carsharing-Stellplätze erkennbar sein. 
Einerseits wird dadurch der Stellplatz sichtbarer und 
leichter zugänglich gemacht, damit die Carsharing-
Angebote noch stärker angenommen werden. Anderer-
seits wird dadurch der Stellplatz gegen Fremdnutzung 
gesichert. 
 
Die optische Gestaltung und die verpflichtende tech-
nische Umsetzung der Sicherung des Carsharing-Stell-
platzes gegen Fremdnutzung und deren Beschilderung 
sind zwischen der Landeshauptstadt Stuttgart und 
dem Carsharing-Anbieter abzustimmen und bedürfen 
am Ende der städtischen Zustimmung. 
 
Bereits im Rahmen des Pilotprojekts wurde eine ein-
heitliche Ausstattung und Gestaltung der öffentlichen 
Carsharing-Standorte entwickelt und umgesetzt. Dies 
betrifft die Beschilderung, die Sicherung des Stellplatzes 
und die Bodenmarkierung. 

56 Freie Hansestadt Bremen (2009): Aktionsplan „Car-Sharing für Bremen“.
57 Landeshauptstadt Stuttgart (Hg.), Planersocietät (2017): Fußverkehrskonzept (Endbericht). 
58 Gehwegnasen sind eine einfache Möglichkeit das Queren für den Fußgänger zu erleichtern. Neben der verkürzten Querungsstrecke durch 

den vorgezogenen Gehweg sind die Sichtbeziehungen für den Fußgänger, wie auch für den Autofahrer, besser. Dies ist besonders für  
Kinder, die aufgrund ihrer Körpergröße nicht über Autos sehen können, eine Erleichterung und Erhöhung ihrer Verkehrssicherheit. Zudem 
sind sie eine Möglichkeit das Gehwegparken im Kreuzungsbereich zu reduzieren.
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Folgende Ausstattung soll bei der Einrichtung 
von Carsharing-Standorten berücksichtigt  
werden: 
 
● Beschilderung: Eine gut sichtbare, beschilderte 

und damit leicht zu findende Station bietet für den 
Kunden den Vorteil, keinen Zeitverlust durch das 
Suchen nach dem Fahrzeug zu erleiden und für  
den Anbieter die Möglichkeit, Informationen für  
aktive und potentielle Nutzerinnen und Nutzer  
anzubieten. 
 
Die Beschilderung muss unabhängig vom Anbieter 
die gleichen Merkmale erfüllen. Diese bestehen in 
der Regel aus Rohrrahmen (zweibeinig): bei Quer-
parkern Aufstellung am Kopfende, bei Längspar-
kern auf Höhe des vorderen Kotflügels. Der Stell-
platz soll deutlich als Carsharing-Station mit dem 
Logo des Unternehmens auf dem Schild gekenn-
zeichnet werden. Dazu muss auf dem Schild der Hin-
weis stehen, dass der Platz reserviert ist (absolutes 
Halteverbot) und widerrechtliche geparkte Fahrzeuge 
kostenpflichtig abgeschleppt werden. 

 
 
Abbildung 3-1: Beschilderung eines Carsharing-
Stellplatzes am Wilhelmsplatz 

Quelle: Landeshauptstadt Stuttgart 

 
 
● Sicherung des Stellplatzes: Für die Freihaltung 

der Carsharing-Stellplätze ist die Anbringung eines 
Klappbügels, -Pollers bzw. Leitbalkens notwendig. 
Dazu muss die Fläche durch farbige Trennlinien gut 
sichtbar begrenzt werden. Bei Interesse kann ein 
dezenter Schriftzug mit dem Namen/Logo des An-
bieters farblich auf die Fläche angebracht werden.

Abbildung 3-2: Einrichtung der Carsharing-Stell-
plätze in Stuttgart im Rahmen des Pilotprojektes 
„Carsharing im öffentlichen Raum“, Station Pau-
linenstraße 

Quelle: Landeshauptstadt Stuttgart  

 
 
● Stele/Wegweisung: Carsharing-Stationen im  

öffentlichen Raum sollen grundsätzlich in unmittel-
barer Nähe anderer öffentlicher Mobilitätsangebote 
– bspw. Fahrrad- und Pedelecverleihsystem, Lade-
infrastruktur, Stationen des ÖPNV – eingerichtet 
werden. Zusammen bilden diese Angebote einen 
Mobilitätspunkt und sollen bspw. mit einer Stele als 
solche gekennzeichnet werden. Auf der Stele sollen 
alle relevanten Informationen für potentielle Nutze-
rinnen und Nutzer sowie eine Wegweisung stehen. 

 
● Öffentliche Fahrradständer mit mindestens vier 

Abstellvorrichtungen gehören zur Standardausstat-
tung aller Carsharing-Stationen. 

 
In der ersten Phase des Pilotprojekts hat der Carsha-
ring-Anbieter stadtmobil wie vertraglich vereinbart 
neben den laufenden Sondernutzungsgebühren auch 
die einmaligen Einrichtungskosten der Carsharing-
Stellplätze wie bspw. die Kosten für die Baustellenein-
richtung, Genehmigungen, Material und Montage, 
getragen. Dafür sind dem Betreiber Kosten für die 
Einrichtung der Stellplätze in Höhe von ca. 1.600 € 
pro Stellplatz entstanden. 
 
Für die zweite Phase des Pilotprojekts hat die Stadt-
verwaltung die einmaligen Einrichtungskosten ein-
schließlich der dafür anfallenden städtischen Gebühren 
übernommen. Hierfür wurde auf die im Doppelhaus-
halt 2018/2019 bereitgestellten Haushaltsmittel i.H.v. 
150.000 € zur Förderung von Carsharing zurück-
gegriffen. 
 
Eine dauerhafte Förderung zur Finanzierung der Ein-
richtungskosten von Carsharing-Stationen nach Ende 
des Pilotprojekts müsste vom Gemeinderat beschlossen 
werden.
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4    Formelle Vergabe von Carsharing-Stellplätzen und  

deren Rahmenbedingungen  

 
Nach dem neu geschaffenen § 16a des Landesstra-
ßengesetzes hat die Erteilung der Sondernutzungs-
erlaubnis für Carsharing-Stellplätze im öffentlichen 
Straßenraum im Wege eines diskriminierungsfreien 
und transparenten Auswahlverfahrens zu erfolgen59. 
Kommunen mit mehreren Carsharing-Anbietern, wie  
 
 

die Landeshauptstadt Stuttgart, sollen dem Genehmi-
gungsprozess eine öffentliche Bekanntgabe vorschal-
ten, in der die Absicht der Vergabe von Stellplätzen 
im öffentlichen Raum angekündigt wird. Die Vergabe 
selbst kann dann in einem einfachen Interessenbe-
kundungsverfahren erfolgen. 
 

Abbildung 4-1: Schritte bei der Vergabe von Carsharing-Stellplätzen im öffentlichen Straßenraum 

 

Abbildung 4-1 weist die erforderlichen Schritte bei der Vergabe von Carsharing-Stellplätzen im öffentlichen 
Straßenraum aus, die im Nachfolgenden näher erörtert werden.

59 Gesetz zur Änderung des Straßengesetzes vom 30. Januar 2019. Art. 1.2 Abs. 4.
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Festlegung der Standorte der Carsharing-
Stellplätze durch die Landeshauptstadt 
Stuttgart

Kriterien für die Einrichtung von Carsharing-
Stationen bzw. von den Vergaberichtlinien für 
die Beteiligung von Carsharing-Anbietern

Veröffentlichung der Aufforderung zur  
Interessenbekundung

Einholung von Interessensbekundungen von 
Carsharing-Anbietern

Vergabe der Standorte im Rahmen eines 
Einigungsgesprächs

Abschluss des öffentlich-rechtlichen Vertrags zwischen der 
Landeshauptstadt und den Carsharing-Anbietern

Bekanntmachungen an den Interessenten 
der Informationen über die Standorte



1. Veröffentlichung der Aufforderung zur Interessen-
bekundung  

Die Landeshauptstadt Stuttgart stellt auf der Basis der 
eingegangenen Vorschläge und deren Prüfung, sowie 
nach Beteiligung der Bezirksbeiräte, eine Liste der zu 
vergebenden Carsharing-Stationen mit der Lage der 
einzelnen Standorte und der Zahl der dort möglichen 
Stellplätze auf. Nachdem die Standorte der Carsha-
ring-Stationen festgelegt sind, wird im Amtsblatt der 
Landeshauptstadt Stuttgart eine Aufforderung zur  
Interessenbekundung veröffentlicht, in der die Lage 
der Standorte (Bezirk und Straße) sowie die Anzahl 
der Stellplätze, die pro Standort zur Verfügung  
gestellt werden, benannt werden. 
 
2. Einholung von Interessenbekundungen von den 

Carsharing-Anbietern 
Nach Veröffentlichung im Amtsblatt können Carsha-
ring-Anbieter ihr Interesse an den Stellplätzen in Form 
einer Interessenbekundung und unter Vorlage einer 
verbindlichen Liste der gewünschten Stellplätze (mit 
Hinweis auf Priorität) innerhalb der festgelegten Frist 
schriftlich bei der Landeshauptstadt Stuttgart anmelden. 
 
3. Bekanntmachung der Informationen über die 

Standorte an den Interessenten  
Carsharing-Unternehmen, die Interesse an den Car-
sharing-Standorten bekundet haben, erhalten weitere 
Informationen zu den Standorten, zum Ablauf, zum 
Auswahl- und Vergabeverfahren, zu den Auswahlkri-
terien, Rechten und Pflichten (Anforderungen an die 
zu erbringende Leistung) sowie anfallenden Kosten. 
 
4. Vergabe der Standorte im Rahmen eines  

Einigungsgesprächs  
Carsharing-Unternehmen, die eine Interessenbekun-
dung fristgerecht eingereicht haben, werden zu einem 
gemeinsamen Abstimmungs- bzw. Einigungsgespräch 
mit der Kommune eingeladen. Die Vergabe der Stell-
plätze erfolgt unter allen – durch definierte Kriterien 
(siehe u.a. 4.1) - anerkannten und zugelassenen  
Carsharing-Anbietern.  
 
Mit der Interessensbekundung hat der Carsharing- 
Anbieter einen Nachweis und ggf. eine schriftliche  
Erklärung einzureichen, aus der hervorgeht, dass  
die feststehenden Zugangsvoraussetzungen zum  
Vergabeverfahren erfüllt sind (siehe Kapitel 3.1). 
 
Im Gespräch werden die gewünschten Standorte, auf 
welche sich nur ein Carsharing-Anbieter beworben 
hat, sofort an diesen vergeben. Bei mehreren Bewer-
bern pro Standort entscheidet das Los60, sofern die 
Gesamtzahl der an diesem Standort angebotenen 

Stellplätze überschritten wird und keine anderweitige 
Einigung zustande kommt .  
 
Alle Anbieter haben im Sinne des § 16a des Landes-
straßengesetzes (diskriminierungsfreies und trans-
parentes Auswahlverfahren) die gleichen Chancen. 
Bei der Vergabe der Stellplätze legt die Landeshaupt-
stadt Stuttgart Wert darauf, dass alle Interessenten, 
die die Vergabekriterien erfüllen, gleichbehandelt 
werden. 
 
5. Abschluss des öffentlich-rechtlichen Vertrags zwi-

schen der Stadt und den Carsharing-Anbietern 
Nach Zuteilung der Stellplätze wird die Landeshaupt-
stadt Stuttgart dem jeweiligen Carsharing-Anbieter 
einen öffentlich-rechtlichen Vertrag als Sondernutzungs-
erlaubnis unterbreiten. In diesem öffentlich-recht-
lichen Vertrag werden die Rechte und Pflichten des 
Carsharing-Anbieters geregelt. Dazu zählen u.a.: 
 
● Vertragsgegenstand (Lage und Anzahl der  

Stellplätze) inkl. Lagepläne 
 
● Vertragsbeginn und Dauer (vgl. 4.2)  
 
● Sondernutzungsgebühr und Fälligkeit 
 
● Verkehrssicherungspflichten 
 
● Gestaltung und Einrichtung der Carsharing-Stationen 

(siehe Kapitel 3.3) 
 
● Übergabe und Gewährleistung  
 
● Kündigung und Rückgabe 
 
● Genehmigungen und Einschränkungen der  

Nutzung 
 
● Haftung 
 
● Reinigungs-, Räum- und Streupflicht 
 
● Evaluation und Wirkungskontrolle (siehe  

Kapitel 4.4) 
 
Mit der Unterzeichnung des öffentlich-rechtlichen 
Vertrags durch beide Seiten erfolgt die finale Freigabe 
zum Einrichtung der Carsharing-Stellplätze. 
 
Die Vergabe weiterer, zusätzlicher und neuer Carsha-
ring-Stellplätze im öffentlichen Raum erfolgt stets 
nach den in diesem Konzept festgelegten Vergabe-
verfahren bzw. Vergabeschritten.

60 § 5 (3) des Gesetzes zur Bevorrechtigung des Carsharing (Carsharinggesetz – CsgG).
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4.1 Zugangsvoraussetzungen zu den öffentlichen 
Stellplätzen 

 
An dem Vergabeverfahren können sich alle Anbieter 
beteiligen, die die allgemein anerkannte Definition 
des Landesstraßengesetzes Baden-Württemberg  
§ 16a zur “Sondernutzung durch Carsharing” erfüllen, 
die Carsharing als organisierte, gemeinschaftliche 
Nutzung von Kraftfahrzeugen bezeichnet. 
 
Die im Folgenden angeführten Voraussetzungen  
stellen darüber hinaus sicher, dass das Carsharing- 
Angebot der an dem Vergabeverfahren beteiligten 
Anbieter eine Umweltentlastung des Verkehrsver-
bunds anstrebt. Die Voraussetzungen sind daher zum 
Teil auch an die Vergabekriterien des „Blauen Engel 
Carsharing“61 angelehnt. 
 
Der Blaue Engel ist das Umweltsiegel der Bundes-
regierung und steht für Produkte und Dienstleistun-
gen, welche die aktuellen Ansprüche an Umwelt-, 
Gesundheits- und Gebrauchsstandards erfüllen. „Die 
Zertifizierung durch den Blauen Engel [bietet] für 
Kunden und Verbraucher ein zusätzliches verlässliches 
Indiz dafür, dass durch den mit dem Blauen Engel  
zertifizierten Carsharing-Anbieter tatsächlich auch 
eine Entlastung des öffentlichen Verkehrsraums in 
Städten sowie eine Umweltentlastung durch umwelt-
schonendere und verbrauchsgünstigere Fahrzeug 
stattfindet. Zudem sollen Carsharing-Anbieter mit 
dem Blauen Engel den Nutzerinnen und Nutzern  
umweltschonendere Fahrzeuge wohnortnah und  
dezentral bereitstellen.“62 Im Bereich des Carsharing 
wurden die Vergabegrundlagen des Blauen Engel  
zuletzt 2018 aktualisiert (DE-UZ 100), um sowohl  
systemische als auch technische Kriterien auf den  
aktuellen Stand zu bringen.63  
 
Unter Berücksichtigung von Zugangsvoraussetzungen, 
die teilweise auch an den Kriterien des Blauen Engel 
Carsharings ausrichtet sind, soll so in der LHS Stutt-
gart sichergestellt werden, dass nur Carsharing-
Dienstleistungen zum Vergabeverfahren zugelassen 
werden, die: 
 
● zur Flächenentlastung und zur multimodalen  

Verkehrsmittelwahl beitragen 
 

● die verkehrsbedingte Luftverschmutzung  
(besonders in den Innenstädten) verringern 

 
● ein Leben ohne eigenen Pkw ermöglichen und  

damit ressourcen- und emissionssparend wirken64 

 
Es sind seitens der interessierten Carsharing-Anbieter 
sowohl systemische Voraussetzungen wie auch 
technische Standards hinsichtlich der Fahrzeugflotte 
zu erfüllen.  
 
 
4.1.1 Systemische Voraussetzungen des  

Carsharing-Angebots 
Folgende systemische Voraussetzungen müssen  
zusätzlich erfüllt sein: 
 
Teilnahmeberechtigung am Carsharing: 65 

 
● Die Carsharing-Anbieter müssen im Rahmen der 

vorhandenen Kapazität grundsätzlich jeder volljähri-
gen Person eine Teilnahmeberechtigung gewähren. 
Hiervon unberührt bleiben z.B. die Prüfung des 
Führerscheinbesitzes, des Mindestalters sowie die 
Bonitätsprüfung entsprechend deren Allgemeinen 
Geschäftsbedingungen.  

 
● Nachweis: Der Carsharing-Anbieter legt Doku-

mente (z. B. Allgemeine Geschäftsbedingungen) 
vor, aus denen die Teilnahmeberechtigung von  
Personen am Carsharing hervorgeht. 

 
Mindestleistungsumfang bei der Nutzung der 
Carsharing-Fahrzeuge: 66 

 
Die Carsharing-Anbieter garantieren den Teilnehmen-
den folgenden Mindestleistungsumfang: 
 
● Die Nutzung des Carsharing-Fahrzeugs ist an  

24 Stunden täglich ohne persönlichen Kontakt  
zum Anbieter möglich.  

 
● Durchführung regelmäßiger Pflege und Wartung 

der Fahrzeuge, entsprechend den Herstelleremp-
fehlungen. 

 
● Kundeninformation über umweltschonende und 

lärmarme Fahrweise für die Fahrer und Fahrerinnen.  

61 BMU et al. (2018): Vergabekriterien des Blauen Engel für Carsharing (DE-UZ 100).
62 Schönau / Kasten (2017): Hintergrundbericht zur Überarbeitung der Vergabekriterien des Umweltzeichens Blauen Engel für Carsharing  

(DE-UZ 100), S. 20.
63 Schönau / Kasten (2017): Hintergrundbericht zur Überarbeitung der Vergabekriterien des Umweltzeichens Blauen Engel für Carsharing  

(DE-UZ 100).
64 BMU et al. (2018): Vergabekriterien des Blauen Engel für Carsharing (DE-UZ 100).
65 Siehe ebenda.
66 BMU et al. (2018): Vergabekriterien des Blauen Engel für Carsharing (DE-UZ 100).
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● Nachweis: Der Carsharing-Anbieter weist die Ein-
haltung der Anforderungen durch die Vorlage ge-
eigneter Dokumente (z. B. Vertragsbedingungen, 
Tarife, Eigenerklärungen, Kundeninformationen 
über umweltschonende und lärmarme Fahrweise 
und Angebote zur Schulung zur umweltschonen-
den Fahrweise) nach. 

 
Erkennbarkeit der Carsharing-Fahrzeuge: 
 
● Die Carsharing-Fahrzeuge des Anbieters müssen 

von außen bspw. durch Aufschrift, Aufkleber am 
Fahrzeug etc. deutlich als Fahrzeuge dieser Organi-
sation erkennbar sein. Auch der Stellplatz soll deut-
lich als Carsharing-Station mit dem Logo des Unter-
nehmens auf dem Schild gekennzeichnet werden 
(siehe Kapitel 3.3). 

 
● Nachweis: Der Anbieter weist die Einhaltung der 

Anforderung durch die Abbildung des Carsharing-
Anbieters auf den Fahrzeugen und dem Stellplatz-
Schild nach. 

 
Nutzungskosten der Carsharing-Fahrzeuge: 
 
● Die Fahrzeugnutzung wird nach Zeit und Fahr-

kilometer (inklusive fahrleistungsabhängige  
Betriebskosten) berechnet. 

 
● Kurzzeitnutzungen von einer Stunde sind möglich. 

Der Stundenpreis darf ein Achtel des Tagespreises 
nicht überschreiten. 

 
● Die Berücksichtigung von Freifahrten ist mit Aus-

nahme von Wegen für die Tank- und Batteriebela-
dung, der Fahrzeugpflege oder einmalig für Neu-
kunden nicht zulässig.67 

 
● Nachweis: Die geltenden Nutzungskosten sind 

durch Vorlage geeigneter Dokumente (z.B. Ver-
tragsbedingungen, Tarife, Kundeninformationen) 
nachzuweisen.  

 
Weitergabe von Daten zum Status von  
Carsharing-Fahrzeugen: 68 

 
● Carsharing-Anbieter mit mehr als 50 Fahrzeugen in 

der Fahrzeugflotte verpflichten sich zum Zwecke 
der Förderung der Multimodalität, für Carsharing-
Nutzer und -Nutzerinnen öffentlich zugängliche  
Daten bezüglich des Status von Carsharing-Fahrzeu-

gen (Standort, Größe des Fahrzeugs, Nutzungsver-
fügbarkeit) zur direkten Anzeige in verkehrsüber-
greifenden Mobilitätsplattformen der Kommunen 
und der lokal ansässigen Verkehrsunternehmen/-
verbünden zur Verfügung zu stellen. Daneben dür-
fen die zur Verfügung gestellten Daten zum Status 
von Carsharing-Fahrzeugen im Rahmen der Evalua-
tion (siehe 4.4) verwendet werden.  

 
● Nachweis: Mit einer Eigenerklärung bestätigt der 

Carsharing-Anbieter die Bereitschaft zur Weiter-
gabe von Daten zum Status von Carsharing-Fahr-
zeugen. 

 
Betriebspflicht der Stellplätze im öffentlichen 
Raum: 
 
● Carsharing-Anbieter dürfen Stellplätze im öffent-

lichen Raum nicht auf Vorrat beanspruchen. Die zu-
geteilten Stellplätze im öffentlichen Raum müssen 
im Rahmen des Carsharing-Angebots durchgehend 
bewirtschaftet werden.  

 
● Nachweis: Eine Nicht-Bedienung des gewährten 

Stellplatzes im öffentlichen Raum (u.a. wegen Fahr-
zeugausfall) bedarf einer umgehenden Meldung 
bzw. Ausnahmegenehmigung der LHS Stuttgart.  

 
 
4.1.2 Technische Voraussetzungen des  

Carsharing-Angebots 
Daneben müssen die folgenden technischen Voraus-
setzungen erfüllt sein: 
 
Sicherstellung der Verkehrs- und Betriebssicherheit 
der Fahrzeuge: 69 

 
● Die Fahrzeugflotte des Carsharing-Anbieters muss 

alle vom Gesetzgeber gestellten Anforderungen zur 
Verkehrs- und Betriebssicherheit erfüllen. 

 
● Nachweis: Der Carsharing-Anbieter erklärt die Ein-

haltung der Anforderung gemäß 3.2.1 und legt in 
geeigneter Weise eine gültige Zulassungsbescheini-
gung aller Fahrzeuge der Carsharing-Flotte vor. 

 
Einsatz emissionsarmer und flächensparender 
Fahrzeuge: 70 

 
● Über das Angebot von Fahrzeugen kleiner KBA-

Segmente wird eine bedarfsgerechte verbrauchs-, 

67 BMU et al. (2018): Vergabekriterien des Blauen Engel für Carsharing (DE-UZ 100).
68 Siehe ebenda.
69 BMU et al. (2018): Vergabekriterien des Blauen Engel für Carsharing (DE-UZ 100).
70 Siehe ebenda.
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treibhausgas- und flächensparende Pkw-Nutzung im 
Rahmen des Carsharings sichergestellt. 
 
● Die Fahrzeugflotte der Carsharing-Anbieter besteht 

daher  
   - mindestens zu 75% aus Fahrzeugen der KBA-

Segmente Mini, Kleinwagen Kompaktklasse, 
Van/Mini-Van, Utility 

   - mindestens zu 45% aus Fahrzeugen der KBA-
Segmente Mini und Kleinwagen 

   - und enthält keine Fahrzeuge der KBA-Segmente 
Sportwagen und Oberklasse. 

 
Dabei ausgenommen sind jeweils als leichte Nutzfahr-
zeuge zugelassene Fahrzeuge (N1) und Pkw (M1), die 
auf acht oder mehr Sitzplätze zugelassen sind. 
 
● Nachweis: Der Carsharing-Anbieter weist bei An-

tragstellung und jeweils zum 31.3. des Folgejahres 
die Einhaltung des Einsatzes emissions- und flä-
chenarmer Fahrzeuge im Vorjahr nach. Dazu stellt 
er Informationen hinsichtlich des KBA-Segments 
und der Anzahl der zugelassenen Sitzplätze für die 
gesamte Fahrzeugflotte zur Verfügung.  

 
 
4.1.3 Perspektivische Voraussetzungen des  

Carsharing-Angebots 
Über die nachzuweisenden Voraussetzungen hinaus-
gehend werden seitens der LHS Stuttgart die folgen-
den, weiteren Aspekte für wichtig erachtet. Sofern 
diese vom interessierten Carsharing-Anbieter zusätz-
lich erfüllt werden, können diese bei der Vergabe  
der Stellplätze im öffentlichen Raum positiv in der  
Gesamtbewertung Berücksichtigung finden. Hierzu 
zählen insbesondere: 
 
● die Anbindung an die intermodale Mobilitätsplatt-

form polygo 
 
● die Bedienung dezentraler Stadtrandlagen 
 
● die Förderung der Elektromobilität 
 
Anbindung an die intermodale Mobilitätsplatt-
form polygo 71 

Die Marke polygo steht für Mobilität und Services in 
der Region Stuttgart. Mit der polygoCard und der  
polygo-Website wird der einfache Zugang zu Dienst-
leistungen aus den verschiedenen Bereichen der (Elek-
tro-) Mobilität, städtische Angebote und Shopping in 
der Region Stuttgart geschaffen.

Die polygoCard bietet dabei einen verkehrsmittelüber-
greifenden (multimodalen) Zugang zu dem öffent-
lichen Nahverkehr (ÖPNV), für Car- und Bikesharing-
Angebote, für die Benutzung von Ladestationen für 
E-Fahrzeuge und weiteren Bereichen (u.a. Stuttgarter 
Stadt- und Stadtteilbibliotheken). 
 
Im Bereich Carsharing vereint polygo die Beauskunf-
tung, Buchung, Nutzung und Abrechnung verschie-
dener Carsharing-Angebote der Region Stuttgart mit 
nur einer Karte - der polygoCard. Die drei Carsharing-
Anbieter, die aktuell in der Landeshautstadt Stuttgart 
tätig sind (stadtmobil, Flinkster und SHARE NOW), 
können bereits auf Kooperationen mit polygo verwei-
sen. Neben dem erleichterten Zugang profitieren alle 
polygoCard-Inhaber dabei zusätzlich von Sonderange-
boten und Rabatte der jeweiligen Carsharing-Anbieter. 
 
Im Sinne des „Mobility as a Service“ (MaaS) ist die  
intermodale Ein- und Anbindung bestehender und 
zukünftiger Carsharing-Angebote an den Öffentlichen 
Nahverkehr in Stuttgart zu begrüßen. Die Bereitschaft 
von Carsharing-Anbietern, Partner der polygo zu wer-
den, wird bei der Vergabe der Carsharing-Stellplätze 
im öffentlichen Raum daher empfohlen. Eine Ver-
pflichtung zur Kooperation durch Beteiligung an der 
digitalen Mobilitätsplattform erscheint durch die zum 
Teil eingeschränkte Handlungsmacht und Abhängig-
keit der Carsharing-Anbieter vom Systembetreiber 
(z.B. bzgl. Prozessen und Schnittstellen) zum aktuellen 
Zeitpunkt jedoch als (noch) nicht umsetzbar. Daneben 
kann eine Kooperation zwischen Carsharing-Anbie-
tern und ÖPNV-Betreibern, welche in Richtung einer 
tariflichen Vergünstigung für Kundinnen und Kunden 
beider Segmente geht, eine aus ökologischer und 
ökonomischer Sicht zielführende Verknüpfung des 
Carsharing mit dem Umweltverbund darstellen. 
 
Bedienung dezentraler Stadtrandlagen 
Die Landeshauptstadt Stuttgart begrüßt es, wenn von 
den Carsharing-Anbietern perspektivisch zunehmend 
auch Stadtrandlagen bei der Wahl der Carsharing-
Stellplätze (im öffentlichen Raum) berücksichtigt wer-
den. Diese Ausweitung des Geschäftsgebiets stellt durch 
die in Stadtrandlagen oft noch gegebene geringere  
Rentabilität der Stellplätze (u.a. durch oft geringere  
Auslastung der Carsharing-Fahrzeuge) bislang ins-
besondere für stationsbasierte Carsharing-Anbieter  
in Deutschland ein schwer kalkulierbares, finanzielles 
Risiko dar. Die Landeshauptstadt Stuttgart unterstützt 
daher (bis auf Weiteres) eine Nachfrage-orientierte 
Weiterentwicklung der Geschäftsgebiete stations-
basierter Carsharing-Anbieter, um einen dauerhaften 
Ausbau des Carsharings in Stuttgart zu sicherzustellen.

71 https://www.mypolygo.de
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Förderung der Elektromobilität im Carsharing 72 
Zuletzt wird seitens der Landeshauptstadt Stuttgart 
auch der Ausbau der Förderung der Elektromobilität 
angestrebt. Im Rahmen der E-Mobilitäts-Förderung 
wurde beispielsweise eine digitale Wissensplattform, 
die „emobil region stuttgart“, aufgebaut73. Auf dieser 
findet sich nicht nur allerhand Wissenswertes zur  
bedarfsorientierten Auswahl von E-Fahrzeugen, 
Händlern und Werkstätten, sondern auch eine inter-
aktive Karte zum Ladesäulennetz in der Region. Mit 
dieser lassen sich sowohl öffentliche Ladestationen 
wie auch Wasserstoff-Tankstellen lokalisieren. Dane-
ben strebt die LHS Stuttgart einen weiteren Ausbau 
der Ladesäuleninfrastruktur im öffentlichen Raum an, 
um künftig auch Carsharing-Stellplätze im öffentlichen 
Raum für E-Fahrzeuge nutzbar zu machen. Alle für 
das Carsharing betriebenen Ladepunkte sollen dann 
mit 100 Prozent Strom aus erneuerbaren Energiequellen 
betrieben werden. 
 
Neben der Landeshauptstadt Stuttgart und deren Bür-
gerinnen und Bürger können aber insbesondere auch 
Carsharing-Anbieter einen wichtigen Beitrag zur För-
derung der Elektromobilität in Stuttgart leisten. Die 
(schrittweise) Modernisierung der Carsharing-Flotte, 
d.h. die Erhöhung des Anteils an rein batterieelektri-
schen bzw. Brennstoffzellenfahrzeugen in ihrer Fahr-
zeugflotte, unterstützt hierbei besonders bei der Elek-
trifizierung des motorisierten Verkehrs in Städten.74 

 
 
4.2 Dauer und Art der Überlassung 
 
Um Carsharing-Anbietern eine Planungssicherheit zu 
geben, werden die Stellplätze für einen Zeitraum von 
4 Jahren (48 Monate) vergeben. Für diesen Zeitraum 
schließt die Landeshauptstadt Stuttgart einen öffent-
lich-rechtlichen Vertrag als Sondernutzungserlaubnis 
mit dem Carsharing-Anbieter ab. Ein neuer Carsha-
ring-Standort braucht mindestens zwei bis drei Jahre, 
um von (potentiellen) Kunden angenommen zu werden. 
 
Nach Ablauf der Geltungsdauer der Sondernutzungs-
erlaubnis ist eine Verlängerung oder Neuerteilung nur 
nach Durchführung eines erneuten Auswahlverfahrens 
möglich75. Bei bestehender Nachfrage wird das Ver-
gabeverfahren sukzessiv alle vier Jahren durchgeführt.

4.3 Sondernutzungsgebühr und weitere Kosten 
 
Für die Nutzung der Carsharing-Stellplatzfläche wird 
eine Sondernutzungsgebühr im öffentlich-rechtlichen 
Vertrag zwischen der Landeshauptstadt Stuttgart und 
dem Carsharing-Anbieter festgelegt. Der Carsharing-
Anbieter hat neben den laufenden Sondernutzungs-
gebühren auch die einmaligen Einrichtungskosten der 
Stellplätze zu tragen, inklusive: 
 
● Baustelleneinrichtung 
 
● Genehmigungen 
 
● Bodenmarkierungen 
 
● Beschilderung 
 
● Sicherung gegen Fremdnutzung 
 
● Material 
 
● Montage 
 
Die monatlich zu entrichtende Sondernutzungsgebühr 
pro Stellplatz wird in Abhängigkeit der räumlichen 
Lage der Carsharing-Stellplätze festgesetzt. Um  
adäquate Sondernutzungsgebühren pro Stellplatz 
festzulegen, orientiert sich die Stadtverwaltung an 
den Mietpreisen für Stellplätze im jeweiligen Stadt-
gebiet und entsprechend dem Verzeichnis der Stra-
ßengruppen in der jeweils gültigen Fassung76.  
 
Die Sondernutzungsgebühr wird dementsprechend in 
den Außenstadtbezirken niedriger ausfallen und trägt 
damit auch einer gegebenenfalls geringeren Wirt-
schaftlichkeit in diesen Stadtgebieten Rechnung. Für 
die Versorgung von Gebieten mit Carsharing-Angebo-
ten, an denen im Vergabeverfahren kein Interesse  
besteht, kann die Landeshauptstadt Stuttgart die  
Sondernutzungsgebühren entsprechend reduzieren 
bzw. als weiteren Anreiz auf die Erhebung von  
Sondernutzungsgebühren verzichten. Es wird daher 
erwartet, dass die interessierten Carsharing-Anbieter 
bereit sind, Fahrzeuge in allen Stadtbezirken – auch 
an Standorten, die zunächst als weniger wirtschaftlich 
eingeschätzt werden – zur Verfügung zu stellen. 

72 Ergänzend dazu siehe 5.1.
73 Innung des Kraftfahrzeuggewerbes Region Stuttgart, LHS Stuttgart, Verband Region Stuttgart (2019): emobil region stuttgart, verfügbar 

unter: https://www.emobil-region-stuttgart.de/home.html, zuletzt abgerufen am 05.07.2019.
74 Vgl. hierzu auch Abs. 3.2.5 der Vergabegrundlage des Blauen Engel Carsharing (2018).
75 Gesetz zur Änderung des Straßengesetzes vom 30. Januar 2019. § 16a „Sondernutzung durch Carsharing“, Absatz 6. 
76 Verzeichnis der Straßengruppen: Anlage 2 zur Satzung über Erlaubnisse und Gebühren für Sondernutzungen an öffentlichen Straßen in 

Stuttgart. Aktuelle Fassung gültig ab 1. Januar 2016.
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Für eine partielle oder komplette Übernahme der ein-
maligen Einrichtungskosten seitens der Stadtverwal-
tung einschließlich der dafür anfallenden Sonder- 
nutzungsgebühren – im Sinne einer städtischen Car-
sharing-Förderung – müssten die dazu notwendigen 
Haushaltsmittel bereitgestellt werden. 
 
 
4.4 Evaluation und Wirkungskontrolle 
 
Mit dem Vertragsabschluss wird die Durchführung  
einer Evaluation bzw. Wirkungskontrolle durch das 
Carsharing-Unternehmen verbindlich gesichert. Die 
Evaluierung soll Aussagen zu den verkehrlichen Wir-
kungen des Angebots machen und Informationen 
über die Benutzung und Akzeptanz der einzelnen 
Standorte geben. Ferner ist der Carsharing-Anbieter 
verpflichtet, die Landeshauptstadt Stuttgart (Amt für 
öffentliche Ordnung, Abteilung Straßenverkehr) jähr-
lich über die Situation der einzelnen Standorte in 
Kenntnis zu setzen. Für einen Evaluierungszeitraum 
von 12 Monaten legt der Anbieter einen Bericht mit 
Angaben zu den folgenden Punkten vor: 
 
● Anzahl Nutzungsvorgänge pro Tag, Woche, Monat 

und Jahr (dabei sollen die jahreszeitlichen Schwan-
kungen beachtet werden)

● Zeitliche Verteilung der Nutzungen am Tag und unter 
der Woche (Differenzierung zwischen Werktag und 
Wochenende) 

 
● Fahrzeug-Angebot am Standort (KBA-Segmente, 

Antriebsart) 
 
● Für Carsharing-Standorte in Gebieten mit hohem 

Parkdruck (d.h. für Stationen, die sich in Bereichen 
des Parkraummanagements Kategorie 3 befinden): 
Fragebogen-Aktionen in Kooperation mit einem 
wissenschaftlichen Partner zu Akzeptanz, verkehr-
lichen Wirkungen (wie Reduzierung des privaten 
Pkw-Besitzes und Nutzung des ÖPNV), Verteilung 
der Nutzungen nach Fahrtzweck, Quellen und  
Zielen sowie Wegelängen 

 
Die an die Landeshauptstadt Stuttgart von den Car-
sharing-Unternehmen übermittelten Informationen 
werden ausschließlich zu Evaluationszwecken verwen-
det. Die Daten werden dabei ausschließlich so ver-
arbeitet und gegebenenfalls veröffentlicht, dass An-
sprüche an Anonymität und Datenschutz jederzeit 
gewährleistet bleiben.
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5.  Weitere Betrachtungsfelder des Carsharings in der  

Landeshauptstadt Stuttgart 

 
5.1 Stationsbasiertes Carsharing und  

Elektromobilität 
 
E-Carsharing verbindet die Vorteile der Elektromobili-
tät mit der Ermöglichung von individueller Mobilität 
ohne eigenes Auto. Dabei liegt es nahe, die Poten-
ziale der Elektromobilität und des Carsharings zu 
kombinieren. Beide sind durch ihre umweltfreundli-
chen Wirkungen gekennzeichnet und können sich 
dezidiert ergänzen. Daher soll E-Carsharing wichtige 
Komponente einer integrierten Mobilitäts- und Quar-
tiersentwicklung werden.  
 
Mittelfristig wird die Landeshauptstadt Stuttgart den 
vermehrten Einsatz von Elektrofahrzeugen im Carsha-
ring fördern und fordern, da diese einen wichtigen 
Beitrag zur örtlichen Luftqualität und zur Lärmmin-
derung leisten können. Deswegen sollte das Carsha-
ring der Zukunft elektrisch sein. Welche spezifischen 
Vorgaben sich für eine schrittweise Elektrifizierung 
des Carsharing-Angebots in den Kommunen als sinn-
voll erweisen, bedarf einer sorgfältigen Abwägung 
vor Ort77. 
 
Laut dem Bundesverband CarSharing ist der Elektro-
Anteil im Carsharing 50-mal höher als in der nationa-
len Pkw-Flotte78. In der Regel wollen die Anbieter auf 
emissionsfreie Antriebe umstellen. Aber die Rahmen-
bedingungen stimmen noch nicht, da Elektrofahr-
zeuge immer noch zu teuer im Vergleich zu konven-
tionell angetriebenen Fahrzeugen sind. Darüber 
hinaus fehlt nach wie vor ein einheitliches Förderkon-
zept des Bundes für die Einrichtung von Ladeinfra-
struktur an Carsharing-Stationen79.

Damit die ökologischen Potentiale des E-Carsharings 
ausgeschöpft werden, müssen Elektrofahrzeuge in 
den Carsharing-Flotten ausschließlich mit Ökostrom 
aus regenerativen Energiequellen aufgeladen werden 
und sollten nach Möglichkeit konventionell angetrie-
bene Fahrzeuge ersetzen. Die Ladeinfrastruktur für 
Elektrofahrzeuge und Carsharing stellt allerdings  
zusätzliche Nutzungsansprüche an den öffentlichen 
Raum in einem Umfeld wachsender Nutzungskonkur-
renzen dar80. 
 
In der Landeshauptstadt Stuttgart ist die free-floating 
Carsharing-Flotte des Anbieters SHARE NOW vollstän-
dig elektromotorisch betrieben. Dagegen gestaltet 
sich die Elektromobilität bei stationsbasierten Carsha-
ring-Anbietern durch die im Vergleich zum konventio-
nellen Fahrzeug höheren Anschaffungskosten und 
bislang noch geringerer Fahrzeugauslastung als unter-
nehmerisches Risiko81. Die Zahl der E-Fahrzeuge bei 
stationsbasierten Carsharing-Flotten ist somit sehr 
überschaubar. „E- Fahrzeuge werden dabei meist nur 
als Ergänzung zu konventionellen Fahrzeugen und 
auch nur von etwa einem Drittel der Anbieter zur  
Verfügung gestellt, wobei gilt, dass „mit zunehmen-
der Flottengröße [...] tendenziell auch der Anteil an  
Elektrofahrzeugen in der Flotte [steigt]“ 82 83.  

77 Agora Verkehrswende (2018): Öffentlicher Raum ist mehr wert. Ein Rechtsgutachten zu den Handlungsspielräumen in Kommunen.
78 Internetpräsenz des bcs (2019): Aktuelle Zahlen und Daten zum CarSharing in Deutschland.
79 bcs (2019): CarSharing-Statistik 2019 – CarSharing in Deutschland weiter auf Wachstumskurs.
80 Landeshauptstadt München (2016): WiMobil: Carsharing und Elektromobilität – Ein Praxisleitfaden für Kommunen. 
81 Schönau / Kasten (2017): Hintergrundbericht des Blauen Engel für Carsharing, S. 21ff.
82 Parzinger et al. (2016): Elektromobilität im Carsharing status quo, Potenziale und Erfolgsfaktoren. 
83 Schönau / Kasten (2017): Hintergrundbericht des Blauen Engel für Carsharing, S. 15.
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Abbildung 5-1: Anzahl der Elektrofahrzeuge pro Carsharing-Anbieter  

Quelle: Parzinger et al. 2016, S. 81, nach FHE/SI 2015. N=101 

 
 
Dabei kann die Interaktion zwischen Carsharing und 
Elektromobilität große Potentiale für Anbieter, Kom-
munen und Nutzer bieten. Für stationsgebundene 
Systeme ist die Ausrüstung der vorhandenen Stell-
plätze mit Ladeinfrastruktur technisch relativ einfach 
zu realisieren84. Dennoch ermöglichen zurzeit die  
hohen Anschaffungskosten der Elektrofahrzeuge 
noch keinen wirtschaftlichen Betrieb. Zudem erzeugt 
die Ladeinfrastruktur hohe zusätzliche Kosten, die in 
der Regel vom Carsharing-Anbieter selbst getragen 
werden müssen. Diese höheren Anschaffungs-, Ein-
führungs- und Betriebskosten werden bei Weitem 
nicht durch geringere Stromkosten gegenüber den 
Kraftstoffkosten bei herkömmlichem Antrieb aus-
geglichen. Zwar wirken sich die geringeren Wartungs-
kosten von E-Fahrzeugen positiv aus, werden aber 
erst langfristig spürbar. Da auch die Kundinnen und 
Kunden nicht bereit sind, höhere Nutzungskosten der 
Elektrofahrzeuge zu akzeptieren, und die Akzeptanz 
der Elektrofahrzeuge nicht bei allen Zielgruppen  
gleichermaßen hoch ist, verbleibt das wirtschaftliche 
Risiko beim Carsharing-Anbieter, der dieses bisher oft 
scheut. Beim free-floating Carsharing in Stuttgart sind 
diese Risiken getrennt: der Ladesäulenbetreiber ver-
sorgt die Fahrzeuge von SHARE NOW, aber auch alle 
anderen möglichen privaten Nutzerinnen und Nutzer 
und verbessert so Auslastung und Wirtschaftlichkeit.

 
 
Deshalb wird eine schnelle und flächendeckende 
Durchdringung der Carsharing-Flotten mit einer großen 
Anzahl von Elektrofahrzeugen zunächst nur in den 
Einzelfällen möglich sein, die beispielsweise durch 
spezifische Förderprogramme der Bundesregierung 
oder der Länder unterstützt werden. Insgesamt wer-
den Elektrofahrzeuge erst dann eine nennenswerte 
Bedeutung in den stationären Carsharing-Flotten  
haben, wenn es gelingt, sie betriebswirtschaftlich  
zu integrieren. Wann der Punkt der Kostenparität  
erreicht sein wird, ist derzeit nicht abzusehen. Dies 
hängt auch sehr stark von den Rahmenbedingungen 
ab, die der Gesetzgeber setzt. Mittelfristig könnten 
sich die wirtschaftlichen Nachteile elektrischer Carsha-
ring-Modelle durchaus ausgleichen und zu Vorteilen 
werden. Nicht zuletzt deshalb besteht ein großes  
Potential für E-Carsharing bei Neubauvorhaben, die 
eine langfristige Verankerung des Themas auf viele 
Jahre hinweg vorsehen.

84 LK Argus (2016): E-Carsharing als Komponente einer integrierten Mobilitäts- und Quartiersentwicklung - Ansatzpunkte für eine  
zukunftsorientierte Planung.
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5.2 Anforderungen an die Einbindung des  
Carsharing in Neubauvorhaben  

 
Die Bereitstellung von Kfz-Parkplätzen ist vor allem  
in den hochverdichteten Innenstadtgebieten durch  
einen hohen Grad an Flächennutzungskonkurrenzen 
technisch und finanziell sehr aufwändig. Unter dem 
Begriff „Quartiers-Carsharing“ soll die Integration von 
Carsharing in Neubauvorhaben bzw. in Bestandsquar-
tieren verstetigt werden. Die bereits gegebenen recht-
lichen Rahmenbedingungen ermöglichen es, den 
Stellplatzschlüssel (Pkw-Stellplätze je Wohneinheit) zu 
senken und damit weniger kostenintensive Stellplätze 
errichten zu müssen85. So können Baukosten gesenkt, 
neue gestalterische städtebauliche Optionen anstelle 
der Pkw-Stellplätze eröffnet und das Mobilitätsange-
bot insgesamt vergrößert und verbessert werden.  

Neubauprojekte sollen zukünftig so geplant und ge-
baut werden, dass sie offensiv Carsharing einbinden, 
um Flächen- und Kostenaufwand der sonst üblichen 
Stellplatzanlagen zu mindern, ohne die Mobilitäts-
optionen einzuschränken. 
 
Das Carsharing versinnbildlicht dabei eine zentrale 
Komponente eines „Lebens ohne eigenes Auto“  
(vgl. auch Abbildung 5-2). Neben einer hohen Fuß-
verkehrs- und Fahrradfreundlichkeit, einem bedarfs-
gerechten ÖPNV-Angebotes, E-Mobilität und nicht 
zuletzt auch Mobilitätsservices und Kommunikation 
kann Carsharing als Teil eines integriertes Mobilitäts-
konzept zu einer Optimierung in Wohnquartieren  
beitragen.86 
 

 
 
Abbildung 5-2: Autoreduziertes Wohnen als wichtiger Baustein einer intelligenten Mobilität am Wohnort 

Quelle: VCD et al. (2018): Wohnen leitet Mobilität – Themenkompass für Wohnungsunternehmen

85 team red (2018): Analyse der Auswirkungen des Car-Sharing in Bremen. 
86 VCD et al. (2018): Wohnen leitet Mobilität – Intelligent mobil im Wohnquartier, Themenkompass für Wohnungsunternehmen.
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Vor allem in Gebieten, die gut vom ÖPNV erschlossen 
sind, kann die Einbindung des Carsharings durch die 
gezielte Reduzierung des Stellplatzschlüssels frühzei-
tig gewährleistet bzw. unterstützt werden. Das heißt, 
bei Bauvorhaben, die Carsharing-Stationen anbieten, 
könnten im Gegenzug die baurechtlichen Stellplatz-
anforderungen87 gemindert werden. Mit den erspar-
ten Aufwendungen könnten neue Modelle der nach-
haltigen Mobilität im Quartier finanziert werden. Ein 
Beispiel dafür ist das Vorgehen der Landeshauptstadt 
München im Quartier Domagkpark, wo ungefähr die 
Hälfte der durch einen geringeren Stellplatzschlüssel 
eingesparten Errichtungskosten für Stellplätze dem 
Mobilitätskonzept zufließen sollten. Voraussetzung  
ist eine längerfristige, vertragliche Vereinbarung  
zwischen Wohnungsunternehmen und Carsharing-
Anbieter.  
 
Es ist wissenschaftlich erwiesen, dass bei einem gut 
öffentlich zugänglichen (ebenerdigen) Carsharing- 
Angebot, private Pkws abgeschafft werden können 
bzw. auf deren Neuanschaffung verzichtet wird 88 89 90. 
Das „Quartiers-Sharing“ kann dabei auch positive 
Wirkungen über das Neubauvorhaben hinaus entfal-
ten. Der Parkdruck in der unmittelbaren Umgebung 
der Bauvorhaben kann dadurch reduziert werden91 
und das Carsharing-Angebot, das auch von der  
weiteren Nachbarschaft genutzt werden kann, wird 
als Bereicherung des Mobilitätsangebots für den  
gesamten Stadtteil wahrgenommen. 
 
Durch aktive Stadtentwicklungsplanung kann ein  
attraktiver Rahmen für vernetzte umweltfreundliche 
Mobilität bereits im Wohnquartier geschaffen wer-
den92. Die Landeshauptstadt fördert durch einen Zu-
schuss in mehreren Versuchsprojekten die Implemen-
tierung nachhaltiger Mobilitätskonzepte innerhalb 
von Wohnquartieren, denn von hier aus starten die 
meisten alltäglichen Wege der Bürgerinnen und Bür-
ger. Mit Mobilitätsangeboten vor der eigenen Haustür 
wird nicht nur ein regelmäßiger Zugang zu alternativen 
Mobilitätsformen gewährleistet, sondern auch ein  
Bewusstsein für ihre Nutzung entwickelt. Dabei soll  
in den Fuhrpark (Carsharing-Fahrzeuge, Pedelecs,  

Lastenräder, Transporter) und in die Ladeinfrastruktur 
investiert werden, um eine Grundversorgung der Be-
wohnerinnen und Bewohner mit einer breiten Palette 
an Mobilitätsangeboten zu schaffen. Bedingung für 
die Förderung ist die Erstellung eines Mobilitätskon-
zepts im Rahmen von Baugenehmigungsverfahren93.  
 
Ein Beispiel dafür ist das Mobilitätskonzept für das 
Areal des Julius-Brecht-Hauses in Stuttgart-Freiberg,  
in dem die Errichtung von neuen Wohngebäuden mit 
einem verringerten Stellplatzschlüssel, also eine gerin-
gere Anzahl an vorzuhaltenden Pkw-Stellplätzen für 
die neuen Wohnungen, angestrebt wird, um den  
Mobilitätsbedarf der Bewohner nachhaltiger zu orga-
nisieren, ohne diesen dabei einzuschränken94. 
 
Am 18. Juli 2019 hat der Gemeinderat die Förder-
richtlinie „Elektrisches Carsharing im Quartier“ 
(GRDrs 338/2019) beschlossen, die durch einen Zu-
schuss in mehreren Versuchsprojekten die Implemen-
tierung von Mobilitätskonzepten innerhalb von 
Wohnquartieren fördert. Dabei ist eine Reduktion des 
Stellplatzschlüssels95 im Rahmen des baurechtlichen 
und bauordnungsrechtlichen Genehmigungsverfah-
rens für das Bauvorhaben möglich. Zuwendungsfähig 
im Rahmen der Richtlinie sind Quartiers-Projekte in 
Neubau oder Bestand, die zur Breitstellung elektrisches 
Carsharing für die Bewohner des Quartiers anbieten. 
Dabei werden weitere förderfähige Elemente eines 
nachhaltigen und integrierten Quartiers-Mobilitäts-
konzeptes bezuschusst. Dazu gehören: 
 
● Radabstellanlagen und -flächen, insbesondere  

sichere Anlagen für Pedelecs und Lastenräder 
 
● ÖPNV-Vergünstigungen insbesondere für Kfz-freie 

Haushalte 
 
● Fahrradsharing, Pedelecsharing und E-Roller- 

Sharing 
 
● Elektrische Sharing-Modelle mit anderen Fahrzeug-

klassen, bspw. elektrische Kleinkrafträder oder 
Kleinstfahrzeuge

87 Landesbauordnung für Baden-Württemberg (LBO) und zugehörige Verwaltungsvorschrift.
88 Ciari et al. (2015): Evaluating the influence of carsharing stations’ location on potential membership: a Swiss case study.
89 Giesel / Nobis (2016): The Impact of Carsharing on Car Ownership in German Cities.
90 Bogenberger et al. (2016): Entwicklung und Nutzungsstruktur von Carsharing-Systemen in Deutschland.
91 bcs (2016): Mehr Platz zum Leben – Wie CarSharing Städte entlastet.
92 Im Juli 2019 wurde der abschließende Entwurf für das zukünftige Rosenstein-Quartier ausgewählt, der im Rahmen vom Projekt Stuttgart 
21 ab 2025 gebaut werden soll. Dabei setzt das Architekturbüro auf eine nachhaltige Mobilität, bei der neue gebündelte Mobilitätsangebote 

das private Auto ersetzen sollen. Das neue Stadtviertel (bis zu 7.500 neue Wohneinheiten) soll weitestgehend autofrei sein.
93 Landeshauptstadt Stuttgart: E-mobility in urban planning. 
94 ISME (Institut Stadt | Mobilität | Energie GmbH) (2019): Mobilitätskonzept Stuttgart Freiberg.
95 Anzahl der notwendigen Stellplätze nach der Landesbauordnung Baden-Württemberg.
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● Förderung der Elektromobilität durch Bereitstellung 
von Ladeinfrastruktur auf privaten Flächen 

 
● Verknüpfung von Stromerzeugung und Eigenver-

brauch zu Mobilitätszwecken, z.B. durch Bau einer 
Photovoltaikanlage oder stationäre Batteriespeicher, 
BHKW, etc. 

 
 
5.3 Carsharing als wichtiger Bestandteil des 

betrieblichen Mobilitätsmanagements in 
Unternehmen und Behörden 

 
Carsharing kann sehr gut zur Optimierung und Ergän-
zung eines eigenen Fuhrparks oder auch weiter-
gehend als Alternative zu eigenen Dienstfahrzeugen 
in Unternehmen genutzt werden. Eine wachsende 
Zahl von Unternehmen optimiert das eigene Fuhr-
parkmanagement, um Kosten zu minimieren und  
zusätzlich die Umweltauswirkungen zu reduzieren. 
Dabei werden Carsharing-Fahrzeuge von Firmen, Pfle-
gedienste und Bürgerinnen und Bürger gemeinsam 
genutzt. In diesem Sinne leistet Carsharing auch  
einen wichtigen Baustein im betrieblichen Mobilitäts-
management. 
 
Eine wichtige Zielgruppe der Carsharing-Entwicklung 
sind daher Unternehmen, soziale bzw. Pflegedienste 
und öffentliche Einrichtungen. Für diese kann durch 
Carsharing eine Optimierung des Fuhrparkmanage-
ments erfolgen, da mehr Flexibilität in der Fahrzeug-
verfügbarkeit und -auswahl ohne höhere Grundkos-
ten ermöglicht wird. Andererseits erlaubt der Mix von 
Privat- und Geschäftsnutzung der Carsharing-Fahr-
zeuge in unterschiedlichen Nachfragezeiten eine bes-
sere wirtschaftliche Ausnutzung der Fahrzeuge. So 
werden die Fahrzeuge an Wochenenden wenig durch 
Unternehmen genutzt, stehen dann aber für mögliche 
private Freizeitfahrten zu Zielen mit schlechter ÖPNV-
Anbindung zur Verfügung und können so Privatnut-
zern die Entscheidung erleichtern, ohne Pkw im Haus-
halt auszukommen. 
 
Für gewerbliche Kunden werden häufig auch neue 
Stationen am jeweiligen Unternehmens-Standort ein-
gerichtet. Schließt das Unternehmen mit dem Carsha-
ring-Anbieter einen Rahmenvertrag ab, dann können 
die zum Carsharing zugelassenen Mitarbeiterinnen 
und Mitarbeiter stadt- und deutschlandweit alle  
Fahrzeuge des Anbieters zum Firmentarif nutzen. In 
Gewerbegebieten ist zu empfehlen, dass mehrere  
Unternehmen ihre Bedarfe abstimmen oder sogar 

gemeinsame Plattformen nutzen bzw. Verträge  
abschließen. So kann in Kooperation mit dem Anbieter 
eine möglichst zuverlässige und effiziente unterneh-
mensübergreifende Mobilitätslösung entwickelt  
werden. 
 
Die betriebliche Nutzung von öffentlichen Carsharing-
Angeboten ist dann zu empfehlen, wenn Fahrzeuge 
des eigenen Fuhrparks nicht durchgängig ausgelastet 
sind. Denn dann sind die Fixkosten firmeneigener 
Fahrzeuge meist höher als die Kosten der gelegentli-
chen Anmietung. Carsharing eignet sich daher beson-
ders für die Abdeckung von schwer planbaren Mobili-
tätsbedarfen und Mobilitätsspitzen. 
 
In kleineren Unternehmen kann es sogar wirtschaftli-
cher sein, den ganzen Fahrzeugbestand abzuschaffen 
und ausschließlich auf Carsharing zu setzen. In diesem 
Fall kann sich auch der komplette Wegfall eigener  
Instandhaltungskapazitäten positiv auf die Wirtschaft-
lichkeit auswirken. Dasselbe gilt oft für Verwaltungen 
und zentrale Dienste größerer Unternehmen. In innen-
stadtnahen Stadtquartieren entfällt durch die Nutzung 
des öffentlichen Carsharing zudem die Notwendigkeit, 
Stellplätze anzumieten. 
 
Das betriebliche Mobilitätsmanagement kann auf 
diese Weise zusätzliche Pkw-Kapazitäten zur Ver-
fügung stellen, ohne die Fahrzeuge selbst anschaffen 
und betreiben zu müssen. 
 
Nutzung von Carsharing-Fahrzeugen bei der 
Landeshauptstadt Stuttgart 
Eine wesentliche Aufgabenstellung für eine nachhal-
tige Mobilität in der Landeshauptstadt Stuttgart ist 
die sogenannte „stadteigene Mobilität“. Verursacht 
wird sie von den rund 15.000 Beschäftigten der 
Stadtverwaltung. Daher strebt die Landeshauptstadt 
durch eine systematische Planung ihrer eigenen Ver-
kehrsströme eine Reduzierung des motorisierten Indi-
vidualverkehrs an und kommt damit ihrer Vorreiter-
rolle und Verantwortung im Sinne einer nachhaltigen 
Mobilität nach.  
 
Eine zentrale Maßnahme der „stadteigenen Mobili-
tät“ ist die Einbeziehung von Carsharing-Angeboten 
bei Dienstgängen. Seit dem 1. Januar 2017 gibt es bei 
der Landeshauptstadt Stuttgart die Möglichkeit, zu-
sätzlich zu den bestehenden Angeboten96 Carsharing-
Fahrzeuge dienstlich zu nutzen (soweit verfügbar sind 
E-Fahrzeuge zu buchen). Für Beschäftigte der Stadt-
verwaltung können seitdem Fahrzeuge der stadtmobil 

96 Die Stadtverwaltung der Landeshauptstadt Stuttgart verfügt über 60 elektrisch betriebene Diensträder für kürzere und mittlere Dienst-
wege. Zusätzlich steht den Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der Stadtverwaltung seit Oktober 2018 ein E-Lastenrad zur Verfügung.
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carsharing AG sowie der DB Rent GmbH (Flinkster 
Carsharing) an zahlreichen Stationen im ganzen 
Stadtgebiet entliehen werden. Eine Übersicht der ein-
zelnen Standorte sowie weitere wichtige Informationen 
zur Nutzung des Carsharings wurden im Intranet  
bereitgestellt. 
 
 
5.4 Anreize für bestimmte Zielgruppen und 

Öffentlichkeitsarbeit 
 
Die Beharrlichkeit eines veralteten Straßendesigns 
spiegelt überholte Annahmen über die Art und Weise 
wider, wie die Menschen ihre Straßen und Städte  
nutzen möchten97. Das moderne Stuttgart wurde  
in der Nachkriegszeit einseitig nach den Nutzungs-
ansprüchen des motorisierten Individualverkehrs wie-
deraufgebaut. Heute muss die Stadt große Anstren-
gungen unternehmen, um den öffentlichen Raum 
vom (geparkten) Auto zurückzuerobern. Für eine  
lebenswerte Stadt müssen immer mehr die Interessen 
der Menschen im Vordergrund stehen, die ohne Auto 
mobil sein möchten. Die Menschen der Sechziger 
Jahre unterscheiden sich von den Menschen von 
heute: die Bedeutung des Automobils ist – gerade in 
urbanen Gebieten – über die Jahre hinweg geringer 
geworden98. 
 
Die tägliche Mobilität ist in hohem Maße vom Lebens-
modell der Menschen abhängig. Die Bewohnerstruk-
tur eines Stadtteils (bspw. der Anteil jünger Erwachse-
ner) beeinflusst – in Verbindung mit der Lage des 
Wohnorts und der Pkw-Besitzquote – das Potential 
für Carsharing. Viele junge Leute in Städten verbin-
den das Autofahren mit Stress, Aggressivität, hohen 
Kosten und mit der Schwierigkeit, einen freien Stell-
platz zu finden. Der Autobesitz ist eine große finan-
zielle Verpflichtung. Die Tendenz in manchen Städten 
zeigt, dass immer mehr junge Menschen sich gegen 
den Autobesitz entscheiden, vor allem in Städten, wo 
die Entfernungen kürzer und viele alternative Mobili-
tätsoptionen verfügbar sind. Darüber hinaus geht 
auch der Führerscheinbesitz gerade bei jungen  
Menschen stark zurück99.

Die wissenschaftliche Forschung zu den verschiede-
nen Formen des Carsharings in Deutschland und 
weltweit ist gerade in den letzten Jahren – auch  
getrieben durch den gesellschaftlichen Durchbruch 
der Sharing Economy - stark angewachsen. Viele  
Studien beschäftigen sich dabei (ausschließlich) mit 
der Identifikation der Nutzergruppen und auch den 
ökonomischen Wirkungen der geteilten Mobilität 
(z.B. Pkw-Ersatzquote, Flächenverbrauch, CO2-Emis-
sionen). Vor allem seitens der Praxisakteure besteht 
jedoch auch weiterhin noch Aufklärungsbedarf hin-
sichtlich der Vorteilhaftigkeit und Chancen des Car-
sharing im stadt- und verkehrsplanerischen Kontext. 
Dies liegt nicht zuletzt daran, dass in den bestehen-
den Studien zum Thema die Anbieterseite sowie die 
regulierende Ebene der öffentlichen Hand in der Ver-
gangenheit oftmals nicht näher betrachtet wurden. 
Studien, welche diese und weitere Themen (u.a. Ope-
rabilität von Carsharing-Angeboten) genauer unter-
suchen, könnten dann auch helfen, die erwarteten 
Nachteile aus Nutzersicht gegenüber der Nutzung  
eines eigenen Autos zu relativieren. Hierunter fallen 
insbesondere die folgenden, beim (stationsbasiertem) 
Carsharing als negativ bewerteten Aspekte: 
 
● Fehlende Flexibilität bei der Nutzung (u.a. durch 

Notwendigkeit der Reservierung von Fahrzeugen 
und z.T. Bindung an Ausleihstationen) 

 
● Planung von mehreren Wegen am Tag ist mit auf-

wendiger Buchung von Einzelfahrten verbunden 
bzw. führt zu Mehrkosten in passivem Zeitraum bei 
Buchung eines Tagestarifs  

 
● Hoher Zeitaufwand für Fußwege zu den Ausleih-

stationen und zurück 
 
Es ist zu erwarten, dass sich die steigende Entwick-
lung der Nutzerzahlen des Carsharing in Deutschland 
bis zum Jahr 2025 weiter fortsetzt100. Für große Teile 
der Bevölkerung spielt dabei weniger die Umwelt-
komponente oder der Sharing-Gedanke eine vorran-
gige Rolle. Damit diese Entwicklung weiterhin positiv 
bleibt und Carsharing der Sprung aus der Nische  
gelangt, müssen Carsharing-Anbieter es schaffen, 
auch Fahrfreude, Prestige sowie große Flexibilität  
und Komfort zu vermitteln, was aktuell vor allem  
dem privaten Pkw zugeschrieben wird.

97 Sadik-Kahn und Solomonow (2016): Street fight - Handbook for an urban revolution.
98 Witzke (2015): Carsharing und die Gesellschaft von Morgen. Ein umweltbewusster Umgang mit Automobilität?
99 Überblick dazu in Witzke (2015), S. 21 ff.
100 Institut für Mobilitätsforschung (ifmo) (2016): Carsharing 2025 – Nische oder Mainstream?
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Die Öffentlichkeitsarbeit muss daher gezielter auf  
bestimmte Nutzergruppen ausgerichtet werden. Um 
eine breitere Masse der Bevölkerung anzusprechen, 
muss Carsharing folgende Handlungsbedarfe in  
Zukunft erfüllen: 
 
● Das stationäre Carsharing muss näher zum Wohn-

ort und zu den Aktivitäten der jungen Menschen, 
Familien und häufigen Zielpunkten rücken (Schule, 
Kindergarten, Arbeit, Schwimmbad, Einkaufen, 
Freizeitangebote, etc.). 

 
● Die Vorteile gegenüber dem privaten Pkw-Besitz101 

müssen klar formuliert sein, z.B. geringere Fixkos-
ten durch Abschaffung des (Zweit-)Wagens. 

 
● Umbruchphasen im Leben wie nach einem Umzug 

eröffnen die Möglichkeit, das eigene Verkehrsver-
halten zu überdenken und auch zu ändern102.Bei 
Wohnortswechseln sind Menschen grundsätzlich 
offener, neue Mobilitätsangebote auszuprobieren 
und umzusteigen. Bei Familien und anderen Ziel-
gruppen sollte die Öffentlichkeitsarbeit an Umbrü-
chen im Leben ansetzen, zum Beispiel beim Zuzug 
nach Stuttgart. In diesen Situationen erfolgt oft 
auch eine Neuorientierung in der alltäglichen Mobi-
lität, die dann auch durchaus zur Nutzung von Car-
sharing führen kann. Dabei spielt u.a. das Neubür-
germarketing eine wichtige Rolle. 

 
● Das Carsharing-Potenzial der jüngeren Generatio-

nen muss im Rahmen der Mobilitätserziehung ver-
stärkt nutzbar gemacht werden. In Schulen und 
Fahrschulen wird eine geeignete Wissensvermitt-
lung der individuellen Mobilitätskompetenz aus-
gebaut. Dabei soll die Jugend befähigt werden, als 
Multiplikator eines multimodalen und umweltscho-
nenden Mobilitätsstils agieren zu können. Fahrschulen 
sind geeignete Kooperationspartner, um den Be-
kanntheitsgrad von Carsharing zu erhöhen. Da der 
Führerscheinerwerb bei den meisten Jugendlichen 
ein planmäßiger Ausbildungsabschnitt darstellt, 
können über die Fahrschulen Fahranfänger erreicht 
werden103. 

● Die kommunalen Akteure, insbesondere die Stadt- 
und Verkehrsplaner sollten das Thema Carsharing 
bei ihren Planungen berücksichtigen. Hierfür muss 
der Blick des Planers für Carsharing als wichtiger 
Baustein eines nachhaltigen Mobilitätskonzepts  
geöffnet und ggf. geschult werden, sowie ein  
Standardverfahren im Verwaltungsablauf für dessen 
Umsetzung und Betrieb implementiert werden.104 

 

Wenn Carsharing-Angebote in der Öffentlichkeit  
dezidiert erweitert werden sollen, müssen sie besser 
bekannt werden. Dies gilt bei den potenziellen Nutze-
rinnen und Nutzern aber auch bei Unternehmen, 
Bauträgern, sozialen Diensten und innerhalb der 
Stadtverwaltung. Deshalb ist die Öffentlichkeitsarbeit 
und Einbindung der Medien von großer Bedeutung.  
 
Die Landeshauptstadt Stuttgart strebt eine Carsha-
ring-Offensive über bestehende Plattformen wie die 
Initiative „Stuttgart steigt um“ an. Ziel der Kampagne 
„Stuttgart steigt um“ ist, über Möglichkeiten einer 
nachhaltigen Mobilität zu informieren und zum Umstei-
gen auf klimaschonende Verkehrsmittel zu bewegen. 
 
Ein wichtiger Akteur in der Förderung des Carsharing 
ist die Umwelt- und Mobilitätsberatung der Landes-
hauptstadt Stuttgart. Diese hat die Aufgabe, neben 
der allgemeinen Information und Aufklärung der  
Bevölkerung zu Umweltfragen, konkrete Vorschläge 
für ein umweltgerechtes und nachhaltiges Handeln 
den Stuttgarter Bürgerinnen und Bürgern zu vermit-
teln. Die Umwelt- und Mobilitätsberatung hat auch 
im Rahmen ihrer Maßnahmen zum betrieblichen  
Mobilitätsmanagement die Möglichkeit, Firmen über 
die Vorteile des Carsharings für das eigene Fuhrpark-
management zu beraten. 
 
Darüber hinaus soll die Öffentlichkeitsarbeit für das 
Carsharing in Stuttgart in Kooperation mit Vereinen 
und Organisationen wie dem ADAC, dem ACE oder 
mit dem Verband Region Stuttgart verstärkt werden. 
Dazu gehört auch ein konstruktiver Austausch mit 
dem Bundesverband CarSharing und mit anderen 
Städten. 

101 Öko-Institut (2018): EcoTopTen – Carsharing. 
102 Busch-Geertsema (2018): Mobilität von Studierenden im Übergang ins Berufsleben. Die Änderung mobilitäts-relevanter Einstellungen  

und der Verkehrsmittelnutzung.  
Klinger (2017): Moving from monomobility to multimobility? Changes in mode choice of new residents.  
Klinger (2017): Städtische Mobilitätskulturen und Wohnumzüge.  
Klinger (2017): Residential relocation between mobility cultures as key events during the lifecourse.

103 Klose (2014): Mobilitätssysteme: Carsharing und Elektromobilität – Potentiale in der Generation Z – am Beispiel der  
Landeshauptstadt Stuttgart. 

104 Deutscher Mieterbund / Öko-Institut (2019): Neue Mobilität: Nachhaltige Mobilität am Wohnort. 
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Abbildung 5-3: Auszug aus „Stuttgart steigt um“ zum Carsharing 

Quelle: http://www.stuttgart-steigt-um.de/ (30.04.2019) 

 
 
Auch Carsharing-Anbieter, die von der Bereitstellung von öffentlichen Stellplätzen profitieren, stehen in  
der Pflicht eine aktive Öffentlichkeitsarbeit über die neuen Angebote in Richtung bestehender bzw. neuer  
Kundinnen und Kunden zu machen. 
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6  Ausblick 

 
Das Carsharing-Konzept der Landehauptstadt Stuttgart 
bildet eine wichtige Grundlage, um das Carsharing  
in Stuttgart auch weiterhin zu fördern und damit ein 
nachhaltiges Mobilitätsangebot zu stärken. Mit der 
Herausarbeitung der Kriterien für die Festlegung,  
Bereitstellung bzw. die Vergabe von öffentlichen Ver-
kehrsflächen an Carsharing-Anbieter, können zukünftig 
Carsharing-Stationen im öffentlichen Straßenraum 
systematisch, transparent und rechtskonform ein-
gerichtet werden. Nach den ersten Erfahrungen, die 
im Rahmen der Umsetzung gesammelt werden, kann 
das Carsharing-Konzept nach Bedarf einer Evaluation 
unterzogen und bei Bedarf angepasst werden. 
 
Damit Carsharing seine volle Wirkung entfalten kann 
und die Angebote der Carsharing-Unternehmen noch 
stärker angenommen werden, muss dieses im öffent-
lichen Raum sichtbarer und leichter zugänglich werden. 
Mit einem flächendeckenden Carsharing-Angebot in 
allen Stadtbezirken in Stuttgart wird das Carsharing 
an Attraktivität weiter gewinnen.  
 
In Stuttgart nutzen bereits viele Menschen das Car-
sharing, was auch als Ergebnis eines langjährigen 
Aufbaus des Angebots zu sehen ist. Der Erfolg des  
Pilotprojekts in der Innenstadt und den Außenbezir-
ken zeigt das Potenzial auf, das in Stuttgarts Straßen-
raum für Carsharing vorhanden ist. Wenn weitere 
Straßenräume für das Carsharing attraktiver gestaltet 
werden, kann insbesondere die Benutzung von priva-
ten Kraftfahrzeugen und folglich der Autobestand in 
der Stadt insgesamt reduziert werden. 
 
Mit einer breiten Palette von Maßnahmen verfolgt die 
Stadtverwaltung das Ziel, dass Bürgerinnen und Bürger 
sich nachhaltiger in der Stadt bewegen. Dazu baut sie 
unter anderem das ÖPNV-Angebot und die Infrastruk-
tur für Radfahrer und Fußgänger aus. Das Carsharing 
ist ein wichtiger ergänzender Baustein dieser Strategie, 
weil es ein nachhaltiges Angebot für diejenigen ist, 
die für bestimmte Fahrtzwecke auf das Auto ange-
wiesen sind.

Zukünftig wird es darum gehen, Carsharing weiter  
als Teil des Mobilitätssystems zu fördern und in seiner 
Gesamtheit zu betrachten. Neben der Einrichtung von 
Stellplätzen spielen hier auch weitere Maßnahmen 
eine wichtige Schlüsselrolle, die der Schaffung einer 
neuen Mobilitätskultur dienen. Die Carsharing-För-
derung erfordert eine integrierte Handlungsweise, da 
viele andere Bereiche neben der reinen Bereitstellung 
von Stellplätzen eine Rolle spielen. Besonders die 
Neuverteilung des öffentlichen Stadtraums und die 
Zurückgewinnung der Verkehrsflächen für die Men-
schen sind hier zu nennen. 
 
 
Mit dem vorliegenden Carsharing-Konzept setzt die 
Landeshauptstadt Stuttgart ihr Engagement fort, das 
Carsharing zu fördern und ist damit einer der Vorrei-
ter in Deutschland. Kombiniert mit einer passenden 
Kommunikationsstrategie kann das Carsharing-Kon-
zept einen wichtigen Beitrag zum Ziel einer lebens-
werten Stadt leisten. 
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