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1 Einleitung

1.1 Vorbemerkung

Die Jury Umweltzeichen hat in Zusammenarbeit mit dem Bundesministerium fir Umwelt, Klima-
schutz, Naturschutz und nukleare Sicherheit, dem Umweltbundesamt und unter Einbeziehung
der Ergebnisse der von der RAL gGmbH einberufenen Expertenanhérungen diese Kriterien flr
die Vergabe des Umweltzeichens beschlossen. Mit der Vergabe des Umweltzeichens wurde die
RAL gGmbH beauftragt.

Fir alle Produkte, soweit diese die nachstehenden Bedingungen erfillen, kann nach Antragstel-
lung bei der RAL gGmbH auf der Grundlage eines mit der RAL gGmbH abzuschlieBenden Zei-
chenbenutzungsvertrages die Erlaubnis zur Verwendung des Umweltzeichens erteilt werden.
Das Produkt muss alle gesetzlichen Anforderungen des Landes erfillen, in dem es in den Verkehr
gebracht werden soll. Der Antragsteller muss erkldren, dass das Produkt diese Bedingung erfillt.

1.2 Hintergrund

Mobilsein stellt einen wichtigen und wesentlichen Teil des Alltagslebens der meisten Menschen
in Deutschland dar: Fast téaglich legen sie mehrere Wege zurlick — zur Arbeit bzw. fir dienstliche
Zwecke oder zur Ausbildungsstatte, zum Einkaufen oder fir andere Erledigungen oder im Rah-
men von Freizeitaktivitaten (Follmer, 2025, S. 10-11, 22-23; Nobis & Kuhnimhof, 2018, S. 3-7,
25-31, 61-67). Dabei nutzen die Menschen ganz Uberwiegend das eigene bzw. ein privat ver-
fligbares Auto (Personenkraftwagen, Pkw), und nur eine deutlich geringere Anzahl an Wegen
bzw. ein deutlich geringerer Anteil an allen Wegstrecken wird mit anderen Verkehrsmitteln wie
Bus oder Bahn (6ffentlicher Personennahverkehr, OPNV) oder Fahrrad bzw. zu FuB zuriickgelegt
(Follmer, 2025, S. 12-19; Nobis & Kuhnimhof, 2018, S. 45-54). Diese Verkehrsmittelwahl mag
zwar die Mobilitatsbedarfe der Menschen in zweckdienlicher Weise befriedigen, aus Sicht des
Umwelt-, Ressourcen- und Gesundheitsschutzes ist sie jedoch héchst problematisch, da der Au-
toverkehr mit besonders hohen negativen Umwelt-, Ressourcen- und Gesundheitswirkungen
verknUpft ist (Allekotte et al., 2020, S. 121-159).

Aus diesem Grund zielen Strategien und MaBnahmen zur umweltfreundlicheren Gestaltung der
Mobilitat vor allem auch darauf ab, die Nutzung von Pkw zugunsten anderer Verkehrsmittel zu-
rickzudréangen, das heiBt, den sogenannten Modal Split weg vom Autoverkehr hin zum soge-
nannten Umweltverbund, bestehend aus OPNV, FuB- und Radverkehr sowie Carsharing, zu ver-
schieben (Rohs et al., 2023, S. 223-238; Allekotte et al., 2020, S. 159-206). Zukiinftig sollen
die Menschen, insbesondere in den urbanen Rdaumen - wo mehr als drei Viertel aller Menschen
in Deutschland leben (World Bank, 2024) -, ganz Uberwiegend zu FuB gehen, das Fahrrad oder
den OPNV nutzen (Umweltbundesamt, 2017).

Damit dieser Umstieg vom Auto aufs Fahrrad, den Bus und die Bahn gelingen kann, braucht es
jedoch - paradoxerweise — auch hin und wieder: ein Auto. Denn mitunter muss ein sperriges
oder schweres Gut transportiert werden, was weder mit dem Fahrrad noch mit dem Bus oder
der Bahn zu bewerkstelligen ist; oder es missen Ziele angefahren werden, die (noch) nicht mit
Bus oder Bahn erreichbar und flirs Fahrrad zu weit entfernt sind; oder eine Fahrt wird zu Zeiten
notwendig, zu welchen keine Busse oder Bahnen (mehr) fahren. Wenn die Nutzung eines Autos
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notwendig ist, sollte ein Carsharing-Fahrzeug! genutzt werden (Umweltbundesamt, 2017), da
mit dem Carsharing, einer relativ neuen Form der Automobilitdt, im Zusammenspiel mit den
anderen Verkehrsmitteln des Umweltverbunds die Pkw-Anzahl sowie der Anteil der insgesamt
mit dem Auto zurlickgelegten Wege signifikant reduziert und die damit verbundenen Vorteile flr
den Umwelt-, Ressourcen- und Gesundheitsschutz realisiert werden kénnen (Follmer, 2025, S.
20-21; Nobis & Kuhnimhof, 2018, S. 83, 87; Umweltbundesamt, 2017, S. 32-33).

Die Mechanismen, Gber welche das Carsharing, also das "Auto-Teilen", potenziell einen positiven
Beitrag zu einer umwelt-, ressourcen- und gesundheitsschonenden Mobilitdt leisten kann, sind
dabei sehr vielfaltig und betreffen insb. verkehrssystemische Zusammenhdnge (Esfandabadi et
al., 2020). Zum einen kann angenommen werden, dass die Verflgbarkeit von Carsharing-Ange-
boten Menschen die Moéglichkeit gibt, ihren eigenen Pkw abzuschaffen bzw. sich keinen neuen
anzuschaffen (Ceccato & Diana, 2021; Jain et al., 2022). Dadurch wirde sich die Anzahl an
Fahrzeugen, die ganz Uberwiegend nicht bewegt, sondern nur geparkt werden (Nobis &
Kuhnimhof, 2018, S. 76), deutlich reduzieren und insb. in den Stadten wiirde sehr viel Raum flr
andere Nutzungen freiwerden (Umweltbundesamt, 2017). Auch wirden dann weniger Fahrzeuge
produziert werden mussen und die produzierten (Carsharing-)Fahrzeuge wiirden effizienter ge-
nutzt, womit auch entsprechende Ressourceneinsparungen und Minderungen negativer Umwelt-
und Gesundheitswirkungen einhergingen (Yoshizawa et al., 2023; Vélez, 2024, S. 639-646).
Zum anderen spricht einiges daflir, dass Carsharing-Angebote den Menschen, die bisher iber-
wiegend mit dem eigenen Pkw - also monomodal - unterwegs waren, dabei helfen, auf das
Fahrrad und den OPNV zu wechseln und nur noch gelegentlich ein (Carsharing-)Auto zu nutzen
— das heiBt, multimodal mobil zu sein (Ceccato & Diana, 2021; Rohs et al., 2023, S. 76-78) und
dabei insgesamt deutlich weniger Strecken mit dem Auto zuriickzulegen (Vejchodska et al.,
2024).

Allerdings handelt es sich bei diesen Mechanismen nach aktuellem Erkenntnisstand nicht um
Automatismen: die empirischen Untersuchungen ergeben hier ein differenziertes Bild, zwar mit
einer Tendenz zu einer insgesamt positiven Umweltbilanz, aber auch mit Anhaltspunkten dafur,
dass Carsharing in bestimmten Kontexten und Ausgestaltungen auch gegenteilige Effekte erzie-
len kann (Jain et al., 2020; Goddeke et al., 2022; Vélez, 2024). In welchem AusmaB Carsharing-
Angebote zur Reduzierung privater Pkw beitragen, ist nach derzeitigem Wissen von vielen Fak-
toren abhangig, die sowohl die jeweilige regionale verkehrliche Situation (Jain et al., 2022) und
soziodemografischen Profile der Nutzer*innen (Witte et al., 2024) als auch weitere Aspekte (Xu
et al., 2024) betreffen kdnnen. Gleiches gilt beziiglich der Frage, inwieweit Carsharing zu einer
stdrkeren Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds wie Fahrrad und OPNV beitragt
(Goddeke et al., 2022; Vélez, 2024, S. 639-646). Wesentliche Unterschiede insbesondere im
Hinblick auf die Abschaffung/Nicht-Neuanschaffung von eigenen Pkw und die Reduktion der mit
dem Auto zuriickgelegten Wege wurden bisher vor allem zwischen den verschiedenen Grund-
Typen von Carsharing-Angeboten festgestellt (Liao et al., 2020; Jain et al., 2022; Chicco et al.,
2022): Demnach sind die positiven Umwelteffekte beim sogenannten stationsunabhangigen
("free-floating") Carsharing, bei welchem die Fahrzeuge innerhalb eines gréBeren Gebiets

1 Das Carsharing-Gesetz (CsgG, kein Datum) definiert "Carsharingfahrzeug" als "ein Kraftfahrzeug, das
einer unbestimmten Anzahl von Fahrern und Fahrerinnen auf der Grundlage einer Rahmenvereinbarung
und einem die Energiekosten mit einschlieBenden Zeit- oder Kilometertarif oder Mischformen solcher
Tarife angeboten und selbststandig reserviert und genutzt werden kann" (§ 2 Nr. 1 CsgG).
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entliehen und an beliebiger Stelle innerhalb desselben Gebietes wieder abgestellt werden koén-
nen, tendenziell deutlich weniger stark ausgepragt als bei stationsbasiertem Carsharing, bei dem
das Fahrzeug stets an einer festen Station abgeholt und auch dorthin wieder zuriickgebracht
werden muss. Wird ein stationsgebundenes mit einem "free-floating"-Angebot kombiniert, wer-
den wiederum starkere positive Wirkungen gemessen (ibid.).

Daruber hinaus gibt es weitere Faktoren, welche die Art und das AusmaB der positiven Umwelt-,
Ressourcen- und Gesundheitseffekte von Carsharing mitbestimmen. Hierzu zéhlen insbesondere
die konkreten Zusammensetzungen der Carsharing-Flotten hinsichtlich der Gr6Be und der Mo-
torisierung der Fahrzeuge (Esfandabadi et al., 2020; Yoshizawa et al., 2023; Kurisu et al., 2023;
Vélez, 2024, S. 939-946): gréBere Fahrzeuge bendtigen in der Regel mehr Material in der Her-
stellung und sind schwerer, weswegen sie mehr Energie verbrauchen; diesel- und benzinbetrie-
bene Fahrzeuge stoBen vor allem in der Nutzungsphase groBe Mengen klimaschadlichen Koh-
lendioxids (CO2) aus und verursachen weitere umwelt- und gesundheitsschadliche Emissionen,
wahrend elektrisch angetriebene Fahrzeuge deutlich emissionsdarmer unterwegs sind (insoweit
der verbrauchte Strom nicht aus fossilen Quellen gewonnen wurde). Zusammenfassend lasst
sich also festhalten, dass die jeweilige Ausgestaltung des Carsharings und die Art und Weise
seiner Nutzung ausschlaggebend sind flir die Hohe des Beitrags, den das Carsharing zu einer
umwelt- und klimafreundlicheren Mobilitdt und damit zum Umwelt-, Ressourcen- und Gesund-
heitsschutz insgesamt tatsachlich leistet.

Die Situation des Carsharings in Deutschland stellt sich nach aktuellen Zahlen des Bundesver-
bands Carsharing (bcs) folgendermaBen dar (bcs, 2025a): Zum Januar 2025 waren fast 300
Carsharing-Anbieter in fast 1.400 Gemeinden aktiv; alle Flotten zusammengenommen umfassen
mehr als 45.000 Fahrzeuge. Ein Blick auf die entsprechenden Werte der Vergangenheit macht
deutlich, welche enorme Entwicklung das Carsharing in Deutschland genommen hat: Die Car-
sharing-Flotte in 2015 umfasste gerade einmal ein Drittel (ca. 15.000 Fahrzeuge) der heutigen
FlottengréBe, im Jahr 2005 waren es gerade einmal 2.600, und fir 1997 wird ein Wert von 1.100
Fahrzeugen angegeben (bcs, 2025b).

Die Anzahl der Carsharing-Nutzer*innen ldsst sich nach Angaben des bcs deutlich schwieriger
bestimmen als die Anzahl der Anbieter und Fahrzeuge, da zwar Werte bzgl. der bei den jeweiligen
Carsharing-Anbietern registrierten Fahrtberechtigten vorliegen, aus diesen jedoch nicht abgelei-
tet werden kann, ob und inwieweit diese das Angebot tatsachlich (noch) nutzen; zudem kann
vermutet werden, dass ein signifikanter Anteil von Kunden*Kundinnen bei mehr als einem An-
bieter registriert ist (bcs, 2025a). Dennoch gibt der bcs (ibid.) aktuell fir das stationsbasierte
Carsharing 875.000 und fir das stationsunabhangige ("free-floating") Carsharing ca. 4,5 Millio-
nen Fahrtberechtigte an. Weitere Zahlen des bcs (ibid.) lassen erkennen, dass Carsharing heute
vor allem (noch) ein Phanomen der grdéBeren und der GroBstadte ist: in fast 93 % der Stadte
mit mehr als 100.000 Einwohnern*Einwohnerinnen gibt es mindestens ein Carsharing-Angebot;
fur Stadte mit 50.000 bis 99.999 Einwohnern*Einwohnerinnen trifft dies auf knapp drei Viertel
zu, wahrend es bei Stadten mit 20.000 bis 49.999 Einwohnern*Einwohnerinnen nur noch etwas
Uber die Halfte und bei den noch kleineren Stadten und Gemeinden nicht einmal mehr 10 %
sind, in denen Carsharing angeboten wird (ibid.).
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Die Zahlen der letzten beiden groBen Erhebungen "Mobilitat in Deutschland - MiD" von 2017
(Nobis & Kuhnimhof, 2018) und 2023 (Follmer, 2025) zeigen, dass Carsharing trotz der - zu-
mindest in den groBeren Stadten - relativ groBen Verbreitung der Angebote zwar noch von ver-
gleichsweise wenigen Menschen genutzt wird, bei diesen aber nachhaltiges Mobilitatsverhalten
stabilisiert: Laut den Ergebnissen der MiD 2023 hat sich die Anzahl der Haushalte mit einer
Carsharing-Mitgliedschaft von 5 % in 2017 auf 9 % in 2023 signifikant erhéht (Follmer, 2025,
S. 20-21). Dabei handelt es sich um einen deutschlandweiten Mittelwert; in gréBeren Stadten
(Metropolen) fallt der Anteil deutlich héher aus (ibid.). Bereits 2017 lag der Wert in Hamburg
bspw. bei 20 Prozent (Nobis & Kuhnimhof, 2018, S. 36). In der MiD 2017 konnte zudem gezeigt
werden, dass Haushalte ohne Pkw haufiger Gber eine Carsharing-Mitgliedschaft verfligen (ibid.).
Die tatsachlichen Nutzungszahlen von Carsharing sind oft gering und Personen mit Carsharing-
Option sind im normalen Alltag zu einem hohen Anteil mit den Verkehrsmitteln des Umweltver-
bundes unterwegs (ibid., S. 86-87). Der Anteil der Carsharing-Mitglieder, welche mindestens
wochentlich Carsharing nutzen, hat sich von 30 % in 2017 auf 22 % in 2023 reduziert (Follmer,
2025, S. 20-21). Ebenfalls reduziert hat sich nach dieser Studie der Anteil der Haushalte mit
Carsharing-Mitgliedschaft, die Uber kein eigenes Auto verfligen. Das heiBt, Carsharing-Fahr-
zeuge werden mittlerweile von vielen Haushalten als Zweit- oder Drittwagen genutzt. Die Auto-
ren*Autorinnen des MiD 2017 betonen jedoch, dass die Bedeutung des Carsharings aus dieser
Erhebung heraus nicht bewertet und insb. dessen indirekte Effekte in dieser Weise nicht nach-
gewiesen werden kénnten (Nobis & Kuhnimhof, 2018, S. 87); und auch Follmer (2025) geben
in der MiD 2023-Studie an, es "bleibt offen, ob und wann diese Angebote [gemeint sind neben
dem Carsharing auch andere Sharing-Angebote wie Leih-Scooter und On-Demand-Verkehre;
Anmerkung der Autoren*Autorinnen] das ihnen zugeschriebene Potenzial erreichen und maB-
gebliche Teile des Autoverkehrs ersetzen kénnen" (ibid., S. 21).

1.3 Ziele des Umweltzeichens

Vor dem im Abschnitt 1.2 geschilderten Hintergrund zielt dieses Umweltzeichen darauf ab, Car-
sharing-Angebote auszuzeichnen, welche so gestaltet sind, dass sie einen mdglichst groBen po-
sitiven Beitrag zum Umwelt-, Klima-, Ressourcen- und Gesundheitsschutz leisten und dabei eine
gute Zuganglichkeit und hohe Attraktivitat fir potenzielle Nutzer*innen aufweisen. Dementspre-
chend zielt der erste Teil der in Abschnitt 3 formulierten Anforderungen auf die Teilnahmema&g-
lichkeiten sowie den Leistungsumfang des Carsharing-Angebots flir deren Nutzer*innen (Ab-
schnitt 3.1), wahrend nachfolgend eine gréBere Anzahl von Kriterien technische Anforderungen
an die Fahrzeuge und die Flottenzusammensetzung definiert (Abschnitt 3.2). SchlieBlich wird mit
der in Abschnitt 3.3 formulierten Anforderung eine Erhebungs- und Berichtspflicht eingefiihrt,
welche zu einer besseren und besser fundierten Abschatzung der Effekte des Carsharings auf
das Mobilitatsverhalten ihrer Nutzer*innen beitragen und somit helfen soll, Carsharing-Angebote
zukinftig noch weiter im Hinblick auf die Férderung umweltfreundlicher Mobilitat hin zu optimie-
ren.
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Das Erklarfeld lautet:

N
www.blauer-engel.de/uz100
- Umweltschonende Verkehrsdienstleistung
- Schadstoffarme Fahrzeugflotten
J

1.4 Begriffsbestimmungen

Im Folgenden werden die fir diese Vergabekriterien wesentlichen Begriffe definiert. Zentrale
Begriffe werden dabei aus dem Carsharinggesetz (CsgG, 0.].) entnommen bzw. diesem entlehnt
(jeweils gekennzeichnet mit einem Asterisk [*]). Fir die Richtigkeit der aus dem CsgG Ubernom-
menen Definitionen wird keine Gewdhr Gibernommen; maBgeblich ist der im Bundesgesetzblatt
verodffentlichte Gesetzestext selbst.

Carsharing-Fahrzeug*' 2 3; ein Kraftfahrzeug, das einer unbestimmten Anzahl von Fah-
rern*Fahrerinnen* auf der Grundlage einer Rahmenvereinbarung und einem die Energiekosten
mit einschlieBenden Zeit- oder Kilometertarif oder Mischformen solcher Tarife angeboten und
selbststandig reserviert und genutzt werden kann.

Carsharing-Anbieter*- 5;: ein Unternehmen unabhangig von seiner Rechtsform, das Carsha-
ring-Fahrzeuge stationsunabhangig oder stationsbasiert zur Nutzung flr eine unbestimmte An-
zahl von Kunden*Kundinnen (synonym auch: Nutzer*innen/Nutzende, Teilnehmer*innen/Teil-
nehmende) nach allgemeinen Kriterien anbietet, wobei Mischformen der Angebotsmodelle még-
lich sind. Antragsteller im Sinne dieser Vergabekriterien kann nur der Carsharing-Anbieter des-
jenigen Carsharing-Angebots sein, flir welches das Umweltzeichen beantragt wird. Die Bezeich-
nungen "Carsharing-Anbieter" und "Antragsteller" werden daher in diesen Vergabekriterien sy-
nonym verwendet.

stationsunabhangiges Carsharing*- 6: ein Angebotsmodell, bei dem die Nutzung des Fahr-
zeugs ohne Riicksicht auf vorab 6rtlich festgelegte Abhol- und Riickgabestellen begonnen und
beendet werden kann.

stationsbasiertes Carsharing*' 7: ein Angebotsmodell, das auf vorab reservierbaren Fahrzeu-
gen und ortlich festgelegten Abhol- oder Riickgabestellen beruht.

2 Im CsgG werden Wortverbindungen mit "Carsharing-" zusammengeschrieben (bspw. "Carsharingfahr-
zeug"). In diesen Vergabekriterien werden Wortverbindungen mit "Carsharing-" hingegen mit einem
Bindestrich geschrieben (bspw. "Cahrsharing-Fahrzeug"), weil dies nach Auffassung der Autoren*Auto-
rinnen die Lesbarkeit verbessert.

3in Anlehnung an § 2 (1) Nr. 1 CsgG

4 Gendergerechte Sprache hat noch keinen Eingang in Gesetzestexte gefunden. Die Autoren*Autorinnen
dieser Vergabekriterien erachten jedoch die Verwendung gendergerechter Sprache als notwendig.

5in Anlehnung an § 2 (1) Nr. 2 CsgG

6in Anlehnung an § 2 (1) Nr. 3 CsgG

7 in Anlehnung an § 2 (1) Nr. 4 CsgG
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kombiniertes Carsharing: ein Angebotsmodell, das sowohl stationsbasiertes als auch sta-
tionsunabhdngiges Carsharing umfasst.

Carsharing-Flotte: Gesamtheit der Carsharing-Fahrzeuge in der Halterschaft eines Carsharing-
Anbieters, welche im Rahmen eines bestimmten Carsharing-Angebots den Carsharing-Nut-
zern*Nutzerinnen zur Verfligung gestellt werden. Etwaige weitere Fahrzeuge oder Flotten eines
Carsharing-Anbieters, welche im Rahmen desselben Carsharing-Angebots nicht fir die betref-
fenden Nutzer*innen zur Verfigung stehen, muissen fir AuBenstehende ohne Weiteres klar un-
terscheidbar sein. Dies betrifft sowohl das Erscheinungsbild der Fahrzeuge als auch samtliche
Beschreibungen und Medien, Uber welche der Carsharing-Anbieter 6ffentlich seine Carsharing-
und ggf. sonstigen Angebote darstellt und bewirbt.

Carsharing-Angebot: technisch-organisatorische Einheit bestehend aus einer bestimmten Car-
sharing-Flotte eines Carsharing-Anbieters, die in einem bestimmten Carsharing-Angebotsmodell
in einem bestimmten geografischen Gebiet fir einen bestimmten Nutzer*innen-Kreis vorgehal-
ten und betrieben wird und sich in jeder Hinsicht unterscheidet und abgegrenzt ist von etwaigen
anderen Carsharing-Flotten desselben Carsharing-Anbieters in anderen Carsharing-Angebots-
modellen in anderen geografischen Gebieten flir andere Nutzer*innen-Kreise. Alle im Rahmen
eines Carsharing-Angebots durch deren Nutzer*innen buchbaren Fahrzeuge miissen ein und
derselben Carsharing-Flotte angehéren.

rein batterieelektrisches Fahrzeug: ein Kraftfahrzeug mit einem Antrieb, dessen Energie-
wandler ausschlieBlich elektrische Maschinen sind und dessen Energiespeicher zumindest von
auBerhalb des Fahrzeuges wiederaufladbar sind.

Energiewandler: Bauteile des Kraftfahrzeugantriebes, die dauerhaft oder zeitweise Energie von
einer Form in eine andere umwandeln, welche zur Fortbewegung des Kraftfahrzeuges genutzt
wird.

Energiespeicher: Bauteile des Kraftfahrzeugantriebes, die die jeweiligen Formen von Energie
speichern, welche zur Fortbewegung des Kraftfahrzeuges genutzt werden.

Pkw (Personenkraftwagen, Fahrzeugklasse M1): Fahrzeug flir die Beférderung von Fahr-
gasten und deren Gepack mit héchstens acht Sitzplatzen auBer dem Fahrer*in-Sitz.

Leichtes Nutzfahrzeug (Fahrzeugklasse N1): Fahrzeug fur die Beférderung von Gitern mit
einer Gesamtmasse unter 3,5 Tonnen.

KBA-Segment: Gruppe von Fahrzeugen mit gleichen oder sehr ahnlichen optischen, techni-
schen und marktorientierten Merkmalen. Die Eingruppierung der Fahrzeugmodelle wird durch
das Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) in Abstimmung mit der Automobilindustrie vorgenommen. Die
Zugehorigkeit eines Fahrzeugmodells zu einem KBA-Segment ist jedoch nicht in dessen Zulas-
sungsunterlagen hinterlegt.

Fahrzeugmodell/-modellreihe: Verkaufsbezeichnung, mit der ein Fahrzeugtyp oder eine Typ-
gruppe einer Marke im Handel benannt wird. Sie entspricht in der Regel dem Schriftzug am
Fahrzeug. Die Modellreihenzuordnung wird aufgrund der in der Typgenehmigung eingetragenen
Modellverschlisselung innerhalb der Fahrzeug-Identifizierungsnummer (FIN) vorgenommen.

1.5 Gesetzliche Grundlagen

Carsharinggesetz (CsgG): Das "Gesetz zur Bevorrechtigung des Carsharing — Carsharingge-
setz (CsgG)" ist am 1. September 2017 in Kraft getreten und ermdglicht "MaBnahmen zur
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Bevorrechtigung des Carsharing" (§ 1 CsgG). Es enthalt neben Begriffsbestimmungen (§ 2) Re-
gelungen zur Bevorrechtigung von Carsharing-Fahrzeugen bzw. -Nutzern*Nutzerinnen hinsicht-
lich des Parkens auf offentlichen StraBen und Wegen und der damit verbundenen Geblhren (§
3) sowie Regelungen zur Sondernutzung des offentlichen StraBenraumes (§ 5), welche insb. die
Moglichkeit und die Art der Bereitstellung gesonderter Stellflachen fiir Carsharing-Fahrzeuge im
offentlichen StraBenraum betreffen. In diesem Zusammenhang definiert das CsgG auch "Allge-
meine Anforderungen an das Angebot und die Fahrzeugflotte" von Carsharing-Anbietern (Teil 1
der Anlage zu § 5 Absatz 4 Satz 3), welche erfillt sein missen, um die Bevorrechtigungen und
Sondernutzungen in Anspruch nehmen zu kénnen. Wie die Erfillung der vorgenannten Anforde-
rungen nachgewiesen werden kann, ist in derselben Anlage ebenfalls geregelt (Teil 2).
EU-Verordnung 2018/858 (EU-Typgenehmigung): Die Verordnung (EU) 2018/858 des Eu-
ropaischen Parlaments und des Rates vom 30. Mai 2018 uber die Genehmigung und die Markt-
Uiberwachung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhangern sowie von Systemen, Bauteilen
und selbststandigen technischen Einheiten flr diese Fahrzeuge (EU-Verordnung 2018/858, 0.].)
legt u.a. die technischen Anforderungen fiir die Typgenehmigung und das Inverkehrbringen aller
neuen Fahrzeuge fest (Art. 1 Abs. 1 EU-Verordnung 2018/858). Sie ist unmittelbar verknipft
mit der Verordnung (EG) Nr. 715/2007, in welcher die Anforderungen hinsichtlich der Emissionen
im Kontext der Typgenehmigung von leichten Personenkraftwagen und Nutzfahrzeugen (Euro 5
und Euro 6) geregelt sind.

EG-Verordnung 715/2007 (EG-Emissionsklassen): In der Verordnung (EG) Nr. 715/2007
des Europdischen Parlaments und des Rates vom 20. Juni 2007 lber die Typgenehmigung von
Kraftfahrzeugen hinsichtlich der Emissionen von leichten Personenkraftwagen und Nutzfahrzeu-
gen (Euro 5 und Euro 6) (EG-Verordnung 715/2007, o0.].) sind die technischen Anforderungen
bzgl. verschiedener Schadstoffemissionen (u.a. Stickoxide und Feinstaub) einschlieBlich der ein-
zuhaltenden Grenzwerte, der Messverfahren und der technischen Vorrichtungen im Fahrzeug fur
Pkw und leichte Nutzfahrzeuge geregelt, wobei das Anforderungsniveau in Klassen "Euro [Nr.]"
definiert wird.

2 Geltungsbereich

Diese Vergabekriterien gelten flir Carsharing-Angebote von Carsharing-Anbietern gemafB den
Begriffsbestimmungen in Abschnitt 1.4.

3 Anforderungen

Mit dem auf der ersten Seite abgebildeten Umweltzeichen kénnen Carsharing-Angebote von Car-
sharing-Anbietern ausgezeichnet werden, sofern diese die nachstehenden Anforderungen voll-
umfanglich erftllen.

3.1 Allgemeine Anforderungen

Die im Folgenden formulierten Anforderungen orientieren sich an den im Teil 1 der Anlage zu
§ 5 Absatz 4 Satz 3 Carsharinggesetz (CsgG, o0.].) definierten Anforderungen, weichen jedoch
tlw. geringfligig davon ab, um im Sinne der Ziele dieses Umweltzeichens (siehe Abschnitt 1.3)
ein hoheres Anspruchsniveau hinsichtlich der positiven Umweltwirkungen sowie der
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Gebrauchstauglichkeit und Nutzer*innen-Freundlichkeit des Carsharing-Angebots zu gewahrleis-
ten.

3.1.1 Teilnahmeberechtigung

Der Carsharing-Anbieter muss im Rahmen der vorhandenen Kapazitaten jeder volljahrigen Per-
son eine Teilnahmeberechtigung gewahren. Hiervon unberiihrt bleiben Einschrankungen bzgl.
des Fuhrerscheinbesitzes und der Bonitat der betreffenden Person gemaB der jeweiligen Allge-
meinen Geschaftsbedingungen des Carsharing-Anbieters.

Nachweis

Der Carsharing-Anbieter legt in Anlage 2 Dokumente (bspw. Allgemeine Geschéftsbedingungen)
vor, aus welchen die Teilnahmeberechtigung von Personen am Carsharing des betreffenden An-
bieters hervorgeht.

3.1.2 Mindestleistungsumfang

Der Carsharing-Anbieter garantiert den Teilnehmenden am Carsharing-Angebot folgenden Min-

destleistungsumfang:

e Die Nutzung der Carsharing-Fahrzeuge ist an 24 Stunden taglich ohne persénlichen Kontakt
zum Carsharing-Anbieter mdéglich (bspw. durch eine telefonische Buchung, eine Online-Bu-
chung oder eine Buchung per Smartphone-App in Kombination mit einem Fahrzeugzugang
per App, online oder mit Schliisselkarte oder Schliisselbox).

e Die Carsharing-Fahrzeuge werden regelmaBig gemaB den Herstellerempfehlungen gepflegt
und gewartet.

e Der Carsharing-Anbieter gewahrleistet durch entsprechende MaBnahmen ein hohes Maf3 an
Einsatzbereitschaft und Sauberkeit der Fahrzeuge. Dies kann auch entsprechende Aufrufe
und Anleitungen zur Mithilfe aller Carsharing-Teilnehmenden umfassen.

¢ Die Teilnehmer*innen werden durch den Carsharing-Anbieter in geeigneter Weise Uber die
Mdglichkeiten und Vorteile einer umwelt-/klimaschonenden und larmarmen Fahrweise infor-
miert. Auch kann der Carsharing-Anbieter dariiber hinaus auf die Méglichkeit von Schulun-
gen zur umwelt-/klimaschonenden und larmarmen Fahrweise (etwa von Fahrschulen oder
anderen Anbietern) hinweisen.

e Den Teilnehmenden werden grundsatzlich keinerlei Freifahrten gewahrt. Ausnahmen hiervon
sind nur zulassig fliir Wege zum Betanken oder Laden der Batterie des Fahrzeugs, flr die
Fahrzeugpflege oder einmalig fir Neukunden*Neukundinnen (erstmalige Teilnahme).

Nachweis

Der Carsharing-Anbieter weist die Einhaltung der Anforderungen durch die Vorlage geeigneter
Dokumente (bspw. Vertragsbedingungen, Tarife, Eigenerkldrungen, Teilnehmenden-Informatio-
nen oder Schulungsangebote zu umweltschonender und ldrmarmer Fahrweise) in Anlage 3 nach.
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3.1.3 Bereitstellung von Mobilitatsdaten

Der Carsharing-Anbieter verpflichtet sich, 6ffentlich zugangliche Mobilitatsdaten zur digitalen
Endkunden-Beauskunftung in multimodalen o6ffentlichen Mobilitatsplattformen sowie flir Pla-
nungszwecke der Kommunen zur Verfligung zu stellen. Hierzu gehdren Informationen zu den
Standorten der Carsharing-Stellplatze bzw. Geschaftsgebiete, zu den dort angebotenen Fahr-
zeuggroBen und zur gegenwartigen Verfligbarkeit/Buchbarkeit. Die Nutzung dieser Daten sowie
eine Weitergabe an andere digitale Datendienste oder Wettbewerber kann durch Lizenzverein-
barungen oder Registrierungspflichten geregelt werden.

Nachweis

Der Carsharing-Anbieter bestéatigt in Anlage 1, in welcher Weise er Mobilitdtsdaten bzgl. der
Standorte seiner Carsharing-Stellpldtze bzw. Geschéftsgebiete, zu den dort angebotenen Fahr-
zeuggréBen und zur gegenwdértigen Verfligbarkeit/Buchbarkeit sowie ggf. weitere Mobilitédtsda-
ten fur offentliche Mobilitétsplattformen bereitstellt.

3.2 Technische Anforderungen an die Carsharing-Fahrzeuge und -Flotte

3.2.1 Sicherstellung der Verkehrs- und Betriebssicherheit der Fahrzeuge

Samtliche Fahrzeuge der Flotte des Carsharing-Anbieters missen alle vom Gesetzgeber gestell-
ten Anforderungen zur Verkehrs- und Betriebssicherheit erfiillen.

Nachweis

Der Carsharing-Anbieter erklart die Einhaltung der Anforderung geméB 3.2.1 und legt in geeig-
neter Weise eine glltige Zulassungsbescheinigung Teil 1 fiir jedes Fahrzeug seiner Carsharing-
Flotte in Anlage 4 vor. Enthélt Feld C 1.1 der Zulassungsbescheinigung Teil 1 einen vom Namen
des Antragstellers abweichenden Eintrag, wird die Haltereigenschaft durch Vorlage entsprechen-
der Unterlagen, aus welchen die vertraglich geregelte Uberlassung des Fahrzeugs durch den
Eigentimer hervorgeht, sowie durch Vorlage einer auf den Carsharing-Anbieter laufenden Ver-
sicherungsbestétigung des Haftpflichtversicherers nachgewiesen.

3.2.2 Begrenzung des StickoxidausstoBes (NOx) bei Fahrzeugen mit Dieselmotor

Samtliche Dieselfahrzeuge der Klasse M1 in der Carsharing-Flotte, die auf weniger als acht Sitz-
platze zugelassen sind, mussen bzgl. der Stickoxid(NOx)-Grenzwerte mindestens der EG-Emis-
sionsklasse Euro 6d entsprechen. Samtliche Dieselfahrzeuge der Klasse M1 in der Carsharing-
Flotte, die auf acht oder mehr Sitzplatze zugelassen sind, sowie samtliche Dieselfahrzeuge der
Klasse N1 in der Carsharing-Flotte missen bzgl. der Stickoxid(NOx)-Grenzwerte vor dem
31.12.2026 mindestens der EG-Emissionsklasse Euro 6d-TEMP und ab dem 31.12.2026 mindes-
tens der EG-Emissionsklasse Euro 6d entsprechen.
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Nachweis

Bei Antragstellung vor dem 31.12.2026 weist der Carsharing-Anbieter bei Antragstellung fir
sdmtliche Dieselfahrzeuge der Klasse M1 in der Carsharing-Flotte, die auf weniger als acht Sitz-
pldtze zugelassen sind, die Einhaltung der maximalen Stickoxid(NOx)-Emissionen geméB der EG-
Emissionsklasse Euro 6d (oder besser) und fiir sémtliche Dieselfahrzeuge der Klasse M1 in der
Carsharing-Flotte, die auf acht oder mehr Sitzplatze zugelassen sind, sowie fir sdmtliche Die-
selfahrzeuge der Klasse N1 in der Carsharing-Flotte die Einhaltung der maximalen Stick-
oxid(NOx)-Emissionen geméaB der EG-Emissionsklasse Euro 6d-TEMP (oder besser) nach (Vari-
ante 1). Bei Antragstellung ab dem 31.12.2026 weist der Carsharing-Anbieter bei Antragstellung
flir den gesamten Dieselfahrzeugbestand in der Carsharing-Flotte die Einhaltung der maximalen
Stickoxid(NOx)-Emissionen geméB der EG-Emissionsklasse Euro 6d (oder besser) nach (Vari-
ante 2).

Hat ein Carsharing-Anbieter seinen Erstantrag vor dem 31.12.2026 gestellt (Variante 1), so weist
er bis spatestens 31.03.2027 fiir den gesamten Dieselfahrzeugbestand in der Carsharing-Flotte
und dann jéhrlich bis spatestens 31.03. eines jeden Jahres fiir alle bis zum Stichtag 31.12. des
Vorjahres neu in die Carsharing-Flotte aufgenommenen Dieselfahrzeuge die Einhaltung der ma-
ximalen Stickoxid(NOx)-Emissionen gemé&B der EG-Emissionsklasse Euro 6d (oder besser) nach.
Hat ein Carsharing-Anbieter seinen Erstantrag ab dem 31.12.2026 gestellt (Variante 2), so weist
er beginnend in 2028 jéhrlich bis spétestens 31.03. eines jeden Jahres fiir alle bis zum Stichtag
31.12. des Vorjahres neu in die Carsharing-Flotte aufgenommenen Dieselfahrzeuge die Einhal-
tung der maximalen Stickoxid(NOx)-Emissionen gemdéaB der EG-Emissionsklasse Euro 6d (oder
besser) nach. Als Nachweis fiir die Einhaltung der EG-Emissionsklasse Euro 6d oder besser (Va-
rianten 1 und 2) bzw. Euro 6d-TEMP oder besser (nur Variante 1) legt der Antragsteller eine
glltige Zulassungsbescheinigung Teil 1 flr jedes (bei Variante 2 bei Erstantrag und bei Variante
1 bei Erstantrag und nochmals bis spétestens 31.03.2027) sowie fUr jedes im Vorjahr neu in die
Flotte aufgenommene (jdhrlich jeweils bis zum 31.03.) Dieselfahrzeug in geeigneter Form in
Anlage 1 vor (siehe auch Nachweis zu Anforderung unter 3.2.1).

3.2.3 Begrenzung des PartikelausstoBes (PN) bei Fahrzeugen mit Benzinmotor

Samtliche Benzinfahrzeuge der Klassen M1 und N1 in der Carsharing-Flotte missen bzgl. der
PartikelausstoB(PN)-Grenzwerte vor dem 31.12.2026 mindestens der EG-Emissionsklasse Euro
6c und ab dem 31.12.2026 mindestens der EG-Emissionsklasse Euro 6d-TEMP entsprechen.

Nachweis

Bei Antragstellung vor dem 31.12.2026 weist der Carsharing-Anbieter fiir den gesamten Ben-
zinfahrzeugbestand der Carsharing-Flotte die Einhaltung der maximalen Partikel(PN)-Emissionen
geméaB der EG-Emissionsklasse Euro 6¢ (oder besser) nach (Variante 1). Bei Antragstellung ab
dem 31.12.2026 weist der Carsharing-Anbieter fiir den gesamten Benzinfahrzeugbestand der
Carsharing-Flotte die Einhaltung der maximalen Partikel(PN)-Emissionen gema&B der EG-Emissi-
onsklasse Euro 6d-TEMP (oder besser) nach (Variante 2).

Hat ein Carsharing-Anbieter seinen Erstantrag vor dem 31.12.2026 gestellt (Variante 1), so weist
er bis spétestens 31.03.2027 flir den gesamten Benzinfahrzeugbestand in der Carsharing-Flotte
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und dann jahrlich bis spatestens 31.03. eines jeden Jahres fir alle bis zum Stichtag 31.12. des
Vorjahres neu in die Carsharing-Flotte aufgenommenen Benzinfahrzeuge die Einhaltung der ma-
ximalen Partikel(PN)-Emissionen gemdaB der EG-Emissionsklasse Euro 6d-TEMP (oder besser)
nach. Hat ein Carsharing-Anbieter seinen Erstantrag ab dem 31.12.2026 gestellt (Variante 2),
so weist er beginnend in 2028 jéhrlich bis spédtestens 31.03. eines jeden Jahres fiir alle bis zum
Stichtag 31.12. des Vorjahres neu in die Carsharing-Flotte aufgenommenen Benzinfahrzeuge die
Einhaltung der maximalen Partikel(PN)-Emissionen geméalB der EG-Emissionsklasse Euro 6d-
TEMP (oder besser) nach. Als Nachweis fiir die Einhaltung der EG-Emissionsklasse Euro 6d-TEMP
oder besser (Varianten 1 und 2) bzw. Euro 6c oder besser (nur Variante 1) legt der Antragsteller
eine giltige Zulassungsbescheinigung Teil 1 flir jedes (bei Variante 2 bei Erstantrag und bei
Variante 1 bei Erstantrag und nochmals bis spatestens 31.03.2027) sowie fir jedes im Vorjahr
neu in die Flotte aufgenommene (jéhrlich jeweils bis zum 31.03.) Benzinfahrzeug in geeigneter
Form in Anlage 1 vor (siehe auch Nachweis zu Anforderung unter 3.2.1).

3.2.4 Mindestanteil rein batterieelektrischer Fahrzeuge an der Carsharing-Flotte

Die Carsharing-Flotte muss erstmalig zur Antragstellung und dann jahrlich bis spatestens 31.03.
fir das jeweils vorangegangene Jahr (Stichtag: 31.12.) einen Mindestanteil (bezogen auf die
komplette Carsharing-Flotte) von rein elektrischen Fahrzeugen in folgender Hohe aufweisen:

e flir 2025: 5 %

e filir 2026: 8 %
o flir 2027: 11 %
o flr 2028: 14 %
e filir 2029: 18 %
o flr 20308: 25 %
Nachweis

Der Carsharing-Anbieter weist erstmalig bei Antragstellung und jdhrlich bis spadtestens 31.03.
flir das jeweils vorangegangene Jahr (Stichtag: 31.12.) die Zusammensetzung seiner gesamten
Carsharing-Flotte nach. Dazu tréagt er alle Fahrzeuge der Flotte in die Tabelle in Anlage 1 ein und
vermerkt fir jedes einzelne Fahrzeug die Antriebsart (Motorisierung/Energietrdger: Verbren-
nungsmotor [Diesel, Benzin, Erdgas] oder Elektromotor [elektrischer Strom]). Zudem ist fiir
jedes einzelne Fahrzeug eine glltige Zulassungsbescheinigung Teil 1 in geeigneter Form vorzu-
legen (siehe auch Nachweis zu Anforderung unter 3.2.1).

3.2.5 Abgabe von Strom aus erneuerbaren Quellen

An allen durch den Carsharing-Anbieter selbst oder im Rahmen einer Kooperation zwischen dem
Carsharing-Anbieter und einem Energieversorger oder einem anderen Dritten fur das Carsha-
ring-Angebot betriebenen Ladepunkten wird ausschlieBlich Strom aus erneuerbaren Quellen ein-
gesetzt.

8 Gilt fir den Fall einer Verlangerung dieser Vergabekriterien in Verbindung mit einer Verldngerung der
entsprechenden Zeichenbenutzungsvertrage (siehe Abschnitt 5).
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Nachweis

Der Carsharing-Anbieter weist fir alle Ladepunkte an den Stellflachen der Carsharing-Fahrzeuge
seiner Carsharing-Flotte den Strombezug aus erneuerbaren Quellen iber die Stromkennzeich-
nung (100 % Strom aus erneuerbaren Energiequellen) des eingesetzten Stromtarifs in Anlage 5
nach. Bei der Nutzung erneuerbaren Eigenstroms erfolgt der Nachweis (iber eine Eigenerkldrung
des Carsharing-Anbieters.

3.2.6 Einsatz ressourcenschonender und flaichensparender Fahrzeuge

Die Carsharing-Flotte des Carsharing-Anbieters:

e muss zu mindestens 70 % aus Fahrzeugen der KBA-Segmente Mini, Kleinwagen, Kompakt-
klasse, Van/Mini-Van, Utility bestehen; und

e muss zu mindestens 40 % aus Fahrzeugen der KBA-Segmente Mini und Kleinwagen beste-
hen; und

e darf keine Fahrzeuge der KBA-Segmente Sportwagen und Oberklasse enthalten.

VVon dieser Anforderung ausgenommen werden (das heiBt, sie werden bei der Berechnung der

Carsharing-Flottenanteile nicht bericksichtigt) diejenigen Fahrzeuge in der Flotte des Carsha-

ring-Anbieters, welche als leichte Nutzfahrzeuge (N1) oder als Pkw (M1) mit acht oder mehr

Sitzplatzen zugelassen sind, wobei der Anteil dieser Fahrzeuge (N1 und M1 mit Zulassung flr

acht oder mehr Sitzplatze) nicht mehr als 30 % an der gesamten Flotte des Carsharing-Anbieters

ausmachen darf.

Nachweis

Der Carsharing-Anbieter weist bei Antragstellung und jéhrlich bis spdtestens 31.03. flir das je-
weils vorangegangene Jahr (Stichtag: 31.12.) die Einhaltung des Einsatzes ressourcenschonen-
der und flachensparender Fahrzeuge nach. Dazu tragt er die entsprechenden Informationen be-
zliglich des KBA-Segments und der Anzahl der zugelassenen Sitzplédtze fir jedes Fahrzeug der
gesamten Fahrzeugflotte in die Tabelle in Anlage 1 ein und legt flr jedes einzelne Fahrzeug eine
gliltige Zulassungsbescheinigung Teil 1 in geeigneter Form vor (siehe auch Nachweis zu Anfor-
derung unter 3.2.1).

3.2.7 Einsatz CO2-emissionsarmer Pkw

Alle ab dem Zeitpunkt der Antragstellung neu in die Carsharing-Flotte aufgenommen Pkw (M1)
weisen unabhangig vom Kraftstoff bzw. Antrieb CO2-Normemissionen auf, die in ihrem jeweiligen
KBA-Segment zu den besseren 50 Prozent gehdren. Der entsprechende zu erfiillende CO2-Wert
ergibt sich fir die KBA-Segmente Mini, Kleinwagen, Kompaktklasse, Mittelklasse, obere Mittel-
klasse, Utility, SUV, Gelandewagen, Mini-Vans sowie GroBraum-Vans aus den im Jahr 2023 erst-
malig zugelassenen Pkw mit Benzin- oder Diesel-Antrieb (siehe Tabelle 1). Pkw (M1), die auf
acht oder mehr Sitzplatze zugelassen sind, und Fahrzeuge des KBA-Segmentes Wohnmobile sind
von dieser Anforderung ausgenommen.

Tabelle 1: maximal zuldssige CO2-Normeemissionen fir die einzelnen KBA-Segmente
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Kleinwa-| X°™" | mittel- Obere Gelan- | ;- | GroB-
Mini pakt- Utility | Mittel- Suv dewa- raum-
gen klasse Vans
klasse klasse gen Vans
maximale CO2-Normemissionen in gCO2/km
117 126 131 143 195 | 155 | 139 | 168 | 145 | 151

Nachweis

Der Carsharing-Anbieter weist jéhrlich bis spédtestens 31.03. fiir jedes seit Antragstellung bzw.
seit dem letzten Nachweis im vorangegangenen Jahr (Stichtag: 31.12.) neu in die Carsharing-
Flotte aufgenommene Fahrzeug die jeweilige CO2-Normemission nach. Dazu tréagt er alle neu in
die Flotte aufgenommenen Fahrzeuge in die Tabelle in Anlage 1 ein und vermerkt fiir jedes
einzelne Fahrzeug den Wert fir die COz2-Normession gemdéB der giiltigen Zulassungsbescheini-
gung Teil 1, welche in geeigneter Form ebenfalls vorzulegen ist (siehe auch Nachweis zu Anfor-
derung unter 3.2.1).

Bei Uberschreitung der maximal zuldssigen CO2-Emissionen geméaB Tabelle 1, das heiBt, wenn
die Werte in den vorgelegten Zulassungsbescheinigungen Teil 1 (iber den geforderten Maximal-
werten des jeweiligen Fahrzeugsegments liegen, weist der Carsharing-Anbieter entweder nach,
dass die betreffende Fahrzeugbestellung vor der Veréffentlichung dieser Vergabekriterien bereits
erfolgt war, oder er weist mittels geeigneter Belege (bspw. Energielabel, Angebotsliste der Fahr-
zeughéandler bzw. -hersteller) nach, dass die schriftlich vom Fahrzeughéndler oder -hersteller
zum Zeitpunkt der Fahrzeugbestellung zugesagten Werte der COz-Normeemissionen in der von
ihm (dem Carsharing-Anbieter) gewéhlten Fahrzeugkonfiguration unterhalb der hier geforderten
CO:2-Héchstwerte lagen. Liegt demnach kein Verschulden des Carsharing-Anbieters vor, weil der
Fahrzeughéndler oder -hersteller nicht geméaB Zusage geliefert hat, so gilt das Kriterium 3.2.7
trotzdem als erfiillt.

3.2.8 Emissionsanforderungen fiir Fahrzeuge mit Hybridantrieb

Fur Hybridfahrzeuge, die keine Plug-in-Hybridfahrzeuge sind, gelten jeweils alle Anforderungen,
wie sie in diesen Vergabekriterien fir Diesel- bzw. Benzinfahrzeuge definiert sind (je nachdem,
ob es sich um ein Hybridfahrzeug mit Diesel- oder Benzinantrieb handelt). Fur alle Plug-in-Hyb-
ridfahrzeuge, die ab dem Zeitpunkt der Antragstellung neu in die Carsharing-Flotte aufgenom-
men werden, gilt, dass diese die Anforderungen der EG-Emissionsklasse Euro 6e-bis oder mo-
derner erflillen missen.

Nachweis

Die Nachweisftihrung fiir alle Hybridfahrzeuge, die keine Plug-in-Hybridfahrzeuge sind, erfolgt
gemé&B der in diesen Vergabekriterien geforderten Nachweise fir Diesel- oder Benzinfahrzeuge
(je nachdem, ob es sich bei dem jeweiligen Hybridfahrzeug um ein Fahrzeug mit Diesel- oder
Benzinantrieb handelt). Flr jedes seit Antragstellung bzw. seit dem letzten Nachweis bis zum
Stichtag 31.12. des Vorjahres neu in die Carsharing-Flotte aufgenommene Plug-in-Hybridfahr-
zeug weist der Carsharing-Anbieter die Einhaltung der Emissionsgrenzwerte geméaB der EG-
Emissionsklasse Euro 6e-bis (oder besser) jahrlich bis spdtestens 31.03. nach. Dazu trdgt der
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Antragsteller die betreffenden Plug-in-Hybridfahrzeuge in die Tabelle in Anlage 1 ein und legt als
Nachweis flr die Einhaltung der EG-Emissionsklasse Euro 6e-bis (oder besser) fiir jedes Plug-in-
Hybridfahrzeug eine gliltige Zulassungsbescheinigung Teil 1 in geeigneter Form vor (siehe auch
Nachweis zu Anforderung unter 3.2.1).

3.2.9 Geltungsumfang der technischen Anforderungen an die Carsharing-Fahr-
zeuge und -flotte

Die in 3.2.1 bis 3.2.8 formulierten Anforderungen an die Carsharing-Fahrzeuge und Carsharing-
Flotte des Carsharing-Anbieters gelten ausnahmslos fiir die gesamte Carsharing-Flotte des be-
treffenden Carsharing-Angebots des Carsharing-Anbieters, fir welches das Umweltzeichen be-
antragt wird bzw. vergeben wurde. Ausgenommen sind daher nur Service-Fahrzeuge, die aus-
schlieBlich von Mitarbeitenden des Carsharing-Anbieters flir Service-Zwecke genutzt werden,
oder Fahrzeuge und Flotten anderer Angebote des betreffenden Carsharing-Anbieters (bspw.
Fahrzeuge, die im Rahmen einer Autovermietung angeboten werden), welche jedoch fiir AuBen-
stehende ohne Weiteres klar und eindeutig unterscheidbar sein miissen von den Carsharing-
Fahrzeugen und der Carsharing-Flotte — mithin vom gesamten Carsharing-Angebot - des Car-
sharing-Anbieters, flir welches das Umweltzeichen beantragt wird bzw. vergeben wurde. Dies
betrifft sowohl das Erscheinungsbild der Fahrzeuge als auch samtliche Beschreibungen und Me-
dien, Uber welche der Carsharing-Anbieter 6ffentlich seine Angebote darstellt und bewirbt. Eine
Aufteilung in zwei oder mehr Carsharing-Flotten(teile), von welchen ein oder mehrere Carsha-
ring-Flotten(teile) ganz oder teilweise die Anforderungen aus 3.2.1 bis 3.2.8 nicht erflllen, ist
flr ein und dasselbe Carsharing-Angebot nicht zuldssig.

Nachweis

Der Antragsteller erklart erstmalig bei Antragstellung und dann jéhrlich bis spédtestens zum
31.03. in Anlage 1, ob er neben dem Carsharing-Angebot, fiir welches das Umweltzeichen be-
antragt wird bzw. vergeben wurde, weitere Angebote am Markt hat. Etwaige weitere Angebote
missen benannt und beschrieben werden. Dabei ist insbesondere anzugeben, fiir welche Ziel-
gruppe, in welcher Region und mit welchen Fahrzeugen diese weiteren Angebote betrieben wer-
den und in welcher Weise sichergestellt wird, dass diese weiteren Angebote klar und eindeutig
durch AuBenstehende von demjenigen Carsharing-Angebot unterschieden werden kénnen, fir
welches das Umweltzeichen beantragt wird bzw. vergeben wurde.

3.3 Evaluierung der verkehrsentlastenden Wirkung des Carsharing-Angebots

Spatestens im zweiten Kalenderjahr, das auf die Bewilligung des Erstantrages auf Zeichennahme
folgt, muss der Carsharing-Anbieter erstmalig die verkehrsentlastende Wirkung seines Carsha-
ring-Angebots nach dem Evaluationsstandard des Bundesverbands Carsharing (bcs, 2025c)° in

9 Der Evaluationsstandard "Verkehrsentlastende Wirkung von Carsharing messen" (bcs 2025c) wird vom
Bundesverband Carsharing herausgegeben und umfasst eine genaue Beschreibung einer wissenschaft-
lich fundierten Erhebungsmethode, deren Ergebnisse empirische Hinweise u.a. dazu liefern, ob und in-
wieweit ein bestimmtes Carsharing-Angebot den Besitz und die Nutzung von (privaten) Pkw unter den
Teilnehmenden des Carsharing reduziert sowie ob und inwieweit das Carsharing-Angebot die Nutzung
anderer umweltfreundlicher Mobilitatsformen wie 6ffentlichen Personennahverkehr, Radfahren oder Zu-
FuB-Gehen befordert.
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der jeweils aktuellsten Version'® messen und die Ergebnisse bis spatestens 31.03. des darauf-
folgenden Jahres (also spatestens im dritten Kalenderjahr nach Bewilligung des Erstantrages)
vorlegen; die Durchfiihrung der Evaluation und Vorlage der Evaluationsergebnisse ist mindes-
tens alle vier Jahre zu wiederholen (Variante 1). Hat der Antragsteller innerhalb eines Zeitraumes
von maximal 24 Monaten vor seiner Erstantragstellung bereits die verkehrsentlastende Wirkung
seines Carsharing-Angebots nach dem Evaluationsstandard des Bundesverbands Carsharing
(bcs, 2025c¢) in der jeweils aktuellsten Version gemessen und legt die Evaluationsergebnisse mit
seinem Erstantrag vor, so beginnt fir diesen Carsharing-Anbieter der Vier-Jahres-Turnus fur die
Wiederholungsevaluation(en) mit dieser letzten vor der Erstantragstellung durchgefiihrten Eva-
luation (Variante 2). Das durch die Evaluation abgedeckte Untersuchungsgebiet muss deckungs-
gleich sein mit dem Gebiet (Stadte, Gemeinden, Landkreise), in welchem das Carsharing-Ange-
bot, fiir welches der Carsharing-Anbieter das Umweltzeichen beantragt hat bzw. fiir welches das
Umweltzeichen vergeben wurde, vorgehalten wird.

Nachweis

Der Antragsteller/Zeichennehmer fiihrt die Messung der verkehrsentlastenden Wirkung seines
Carsharing-Angebotes gemdaB dem Evaluationsstandard des Bundesverbands Carsharing (bcs,
2025c) in der jeweils aktuellsten Version durch und lésst sich die Konformitdt der Durchfiihrung
einschlieBlich der Auswertung und Ergebnisdarstellung gemaB den VVorgaben im Evaluationsstan-
dard selbst durch den Bundesverband Carsharing schriftlich bestdtigen. Der Evaluationsbericht
und die Konformitatsbestdtigung des Bundesverbands Carsharing sind der RAL GmbH schriftlich
bis spétestens 31.03. des dritten, siebten usw. Jahres nach Bewilligung des Erstantrages auf
Zeichennahme (Variante 1) bzw. mit dem Erstantrag und dann bis spétestens 31.03. des flinften,
neunten usw. Jahres, das auf das Jahr der zuletzt durchgefiihrten Evaluation folgt (Variante 2),
vorzulegen.

3.4 Verwendung des Umweltzeichens in Verbindung mit dem Namen oder Logo des
Carsharing-Anbieters oder des Carsharing-Angebots

Der Antragsteller verpflichtet sich, das Umweltzeichen ausschlieBlich in Verbindung mit seinem
Namen bzw. Logo als Carsharing-Anbieter bzw. mit dem Namen bzw. Logo des Carsharing-An-
gebots an den Carsharing-Stationen, auf Druckschriften, sonstigen Werbematerialien und in di-
gitalen Medien (fir bzw. bezogen auf das Carsharing-Angebot) sowie auf den Carsharing-Fahr-
zeugen abzubilden. Grundsatzlich gilt, dass das Carsharing-Angebot als Dienstleistung mit dem
Umweltzeichen ausgezeichnet wird und nicht etwa die Carsharing-Fahrzeuge oder der Carsha-
ring-Anbieter als Unternehmen allein bzw. insgesamt. Der Carsharing-Anbieter hat unbedingt
daflr Sorge zu tragen, dass das Umweltzeichen ausschlieBlich auf solchen Fahrzeugen, Statio-
nen, Druckschriften, Internetseiten oder in App-Oberfldchen und sonstigen Medien abgebildet
oder erwahnt wird, die in unmittelbarem Zusammenhang mit dem ausgezeichneten Carsharing-
Angebot stehen. Uberdies muss das Umweltzeichen immer unmittelbar neben dem

10 Zum Redaktionsschluss dieser Version der Vergabekriterien ist die aktuellste Ausgabe des Evaluations-
standards des Bundesverbands Carsharing die Version 1.2.1 vom April 2025: Bundesverband Carsharing
(2025c): Verkehrsentlastende Wirkung von Carsharing messen — Evaluationsstandard. PDF-Dokument
zum Download unter: https://www.carsharing.de/sites/default/files/download/2025-04/Evaluations-
standard%20Verkehrsentlastende%20Wirkung%20von%?20Carsharing%20mes-
sen 2025 V1.2.1 0.pdf [letzter Zugriff am: 07.07.2025].
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Markennamen oder Logo des Carsharing-Anbieters bzw. des ausgezeichneten Carsharing-Ange-
bots erscheinen. Es darf weder fir Teilnehmende am Carsharing-Angebot noch fir AuBenste-
hende der Eindruck erweckt werden, das Umweltzeichen sei vergeben worden fiir ein Fahrzeug
als solches; oder flir einen Carsharing-Anbieter als solchen; oder fiir andere (Carsharing)Ange-
bote des Carsharing-Anbieters, die nicht die Anforderungen dieser Vergabekriterien vollumfang-
lich erfillen und damit nicht Teil des ausgezeichneten Carsharing-Angebots sind.

Nachweis

Der Antragsteller erklért die Einhaltung dieser Anforderung schriftlich in Anlage 1 und weist alle
Verwendungen des Umweltzeichens in Anlage 6 anhand von Abbildungen bei Antragstellung so-
wie jahrlich bis spdtestens 31.03. nach. Sofern bzw. sobald der Antragsteller neben dem Car-
sharing-Angebot, fiir das das Umweltzeichen beantragt wird bzw. vergeben wurde, weitere An-
gebote betreibt, sind in Anlage 7 Designbeispiele der Fahrzeuge sowie der Medien, iber welche
diese weiteren Angebote kommuniziert werden (bspw. Schilder, Druckschriften, Internetseiten
und andere digitale Dokumente sowie App-Oberfldchen) vorzulegen. Es wird empfohlen, die RAL
GmbH im Vorfeld einer geplanten Einfiihrung weiterer Angebote zu kontaktieren, sollte der Car-
sharing-Anbieter nach bereits erfolgter Antragstellung oder Vergabe des Umweltzeichens fiir sein
Carsharing-Angebot die Etablierung weiterer Angebote planen. So kann im Vorfeld eruiert wer-
den, ob und wie eine diesen Vergabekriterien entsprechende Verwendung des Umweltzeichens
sichergestellt werden kann.

3.5 Ausblick

Es steht zu erwarten, dass die Dynamik der Veranderungen im Mobilitatssektor in den kommen-
den Jahren an Intensitdt zunehmen wird. Aufgrund politischer Zielsetzungen insbesondere im
Klimaschutz, einhergehend mit entsprechenden Investitionen sowie der parallel fortschreitenden
technischen Entwicklung, wird sich wahrscheinlich insb. die Situation der Elektromobilitat im Jahr
2030 deutlich von der heutigen unterscheiden. Wie genau und in welchem Tempo sich diese
Entwicklungen jedoch vollziehen werden, kann derzeit noch nicht abgeschatzt werden, weswe-
gen erst im Zuge der nachsten Revision des Umweltzeichens entsprechende Analysen und Be-
wertungen vorgenommen werden kénnen. Es ist jedoch schon jetzt absehbar, dass die in Ab-
schnitt 3.2.4 festgelegten Quoten fir den Anteil batterieelektrischer Fahrzeuge in den Carsha-
ring-Flotten weiter erhéht werden, um auch in Zukunft Elektromobilitét ambitioniert zu fordern.
Daruber hinaus wird gepriift werden, ob und in welcher Weise sich Kriterien definieren lassen,
anhand derer Carsharing-Angebote hinsichtlich ihrer Wirkung in Richtung einer Starkung des
Umweltverbundes und einer Reduktion des Autoverkehrs bewertet und aus denen entsprechende
Anforderungen fir besonders umweltentlastende Carsharing-Angebote abgeleitet werden kon-
nen. SchlieBlich sollen im Rahmen der nachsten Revision auch soziale Belange wie bspw. die
Arbeitsbedingungen der Beschaftigten der Carsharing-Unternehmen und ihrer etwaigen nachge-
schalteten Dienstleister gepriift und ggf. entsprechende Anforderungen formuliert werden.

4 Zeichennehmer und Beteiligte

Zeichennehmer sind Carsharing-Anbieter, welche Carsharing-Angebote als Dienstleistung ge-
mafB der Abschnitte 1.4, 2 und 3 dieser Vergabekriterien anbieten.
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Beteiligte am Vergabeverfahren:

e RAL gGmbH fir die Vergabe des Umweltzeichens Blauer Engel,

e das Bundesland, in dem sich die Produktionsstatte des Antragstellers befindet,

e das Umweltbundesamt, das nach Vertragsschluss alle Daten und Unterlagen erhalt, die zur
Beantragung des Blauen Engel vorgelegt wurden, um die Weiterentwicklung der Vergabe-
kriterien fortfUhren zu kénnen.

5 Zeichenbenutzung

Die Benutzung des Umweltzeichens durch den Zeichennehmer erfolgt aufgrund eines mit der
RAL gGmbH abzuschlieBenden Zeichenbenutzungsvertrages.

Im Rahmen dieses Vertrages Uibernimmt der Zeichennehmer die Verpflichtung, die Anforderun-
gen gemaB Abschnitt 3 fiir die Dauer der Benutzung des Umweltzeichens einzuhalten.

Fiar die Kennzeichnung von Produkten gemaB Abschnitt 2 werden Zeichenbenutzungsvertrage
abgeschlossen. Die Geltungsdauer dieser Vertrage lauft bis zum 31.12.2030.

Sie verlangert sich jeweils um ein weiteres Jahr, falls der Vertrag nicht bis zum 31.03.2030 bzw.
31.03. des jeweiligen Verlangerungsjahres schriftlich geklindigt wird.

Eine Weiterverwendung des Umweltzeichens ist nach Vertragsende weder zur Kennzeichnung
noch in der Werbung zuldssig. Noch im Handel befindliche Produkte bleiben von dieser Regelung
unberihrt.

Der Zeichennehmer kann die Erweiterung des Benutzungsrechtes fir das kennzeichnungsbe-
rechtigte Produkt bei der RAL gGmbH beantragen, wenn es unter einem anderen Marken-/
Handelsnamen und/oder anderen Vertriebsorganisationen in den Verkehr gebracht werden soll.

In dem Zeichenbenutzungsvertrag ist festzulegen:

e Zeichennehmer ({Hersteller}{Hersteller/Vertreiber})

e Marken-/Handelsname, Produktbezeichnung

e Inverkehrbringer (Zeichenanwender), d. h. die Vertriebsorganisation.

© 2025 RAL gGmbH, Bonn
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