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1. AUFGABENSTELLUNG

Die Stadt Heidelberg plant die Einfihrung von Mindestbeférderungsentgelten im Miet-
wagengewerbe gemal § 51a Abs. 1 PBefG (im Folgenden: MBE). Im Januar 2024
wurden wir mit der Erstellung eines entsprechenden Gutachtens beauftragt. Bislang
sind erst wenige Genehmigungsbehdrden in dieser Hinsicht aktiv geworden:

e Stadt Leipzig: In Leipzig wurde mit der Verwaltungsrichtlinie eine ungeeignete
Handlungsform gewéhlt. Zudem wurden Uberzogene Entgelte festgesetzt, so
dass das VG Leipzig im November 2024 das MBE der H6he nach aufgehoben
hat. Grundsatzlich wurde aber die Rechtmaligkeit von MBE durch das Gericht
bestétigt. Des Weiteren enthalt das Leipziger Urteil wichtige Hinweise zur prakti-
schen Anwendung von § 51a Abs. 1 PBefG.!

e Landkreis Ldrrach: In Lorrach wurde mit der Allgemeinverfiigung zwar eine an-
gemessene Handlungsform gewahlt, doch lauft das dortige MBE ins Leere: Die
Regelung zielte dem Vernehmen nach in erster Linie auf Anbieter aus der schwei-
zerischen Stadt Basel und dem franzdésischen Flughafen Basel-Mulhouse, gegen-
Uber denen das deutsche Personenbeforderungsrecht jedoch nicht greift.2

e Landeshauptstadt Dusseldorf: In Anlehnung an das Ldrracher MBE legte die
Dusseldorfer Behérde einen MBE-Entwurf vor, der wegen rechtlicher Bedenken
Anfang 2023 zurickgestellt wurde — als Reaktion auf ein Rechtsgutachten der
Kanzlei Freshfields, Bruckhaus, Deringer (im Folgenden: Freshfields et al.) im
Auftrag von UBER.2

Da auch 3 Jahre nach Inkrafttreten von § 51a PBefG noch wenig einschlagige Recht-
sprechung existiert, wird beim MBE weitgehend Neuland betreten. Mittlerweile liegt
jedoch eine Reihe teils widerspriichlicher Rechtsgutachten vor, die das Spektrum der
rechtlichen Positionen widerspiegeln. Zusammen mit dem aktuellen Leipziger VG Ur-

teil werden aber ,Leitplanken” fiir eine praktikable MBE-Umsetzung deutlich.*

1VG Leipzig v. 15.11.2024 — 1 K 311/23. Verwaltungsrichtlinie zur Festsetzung von Mindestbefor-
derungsentgelten im gebiindelten Bedarfsverkehr und im Gelegenheitsverkehr mit Mietwagen in der
Stadt Leipzig, Leipzig 2021.

2 Aligemeinverfiigung des LRA Lorrach, Fachbereich Verkehr, tiber die Festsetzung von Mindestbefor-
derungsentgelten fur den Verkehr mit Mietwagen innerhalb des Landkreises Lérrach vom 22.03.2022.
3 Landeshauptstadt Diisseldorf, Beschlussvorlage betr.: Mindesttarif fiir Mietwagen nach dem Per-
sonenbefdrderungsgesetz zur Sitzung des Ordnungs- und Verkehrsausschuss v. 11.01.2023 und
Freshfields, Bruckhaus, Deringer, ,PBefG-Novelle — zur Auslegung von § 51a PBefG (Tarifregulie-
rung im Mietwagenverkehr)“, Berlin, Mai 2022 (Auftraggeber: UBER).

4 Wesentlich in diesem Zusammenhang sind weiterhin die Rechtsgutachten der Diisseldorfer Kanzlei
Kleiner zur ,Auslegung und Anwendung von § 51a PBefG im Zusammenspiel mit § 49 Abs. 4 S. 7
PBefG" v. Mai 2023 im Auftrag der deutschen Taxiverbande, sowie die Rechtsgutachten Prof. M.
Knauff, ,Unter welchen Voraussetzungen kann ein Mindesttarif fir Mietwagen nach § 51a Abs. 1 PBefG
eingefiihrt werden?” im Auftrag des Bundesverbandes Taxi und Mietwagen e.V. (BVTM) v. Mai 2023
und Prof. Dr. H. Zuck, ,Zur Auslegung und praktischen Anwendung von § 51a PBefG*, 31. Marz 2023.
Weiterhin Prof. Stefan Korte / Nina Kunzi, Mindestbeférderungsentgelte fur Mietwagen durch Allge-
meinverfigung? In NVwZ 2024, 1207.

Gutachten: Mindestbefdrderungsentgelte gem. § 51a PBefG in der Stadt Heidelberg
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2. ZIELE

Zweck des MBE ist es, die Interessen im Gelegenheitsverkehr zugunsten des ,Ge-

meinwohlinteresses an der Gewahrleistung sicherer, ausreichender und bezahlbarer

Beforderungsmaoglichkeiten angemessen zu berticksichtigen”® — im Sinne eines vom

Gesetzgeber angestrebten ,Level-Playing-Field“. In diesem Zusammenhang sind aus

gutachterlicher Sicht zwei Hauptziele von Bedeutung:

Begrindung des MBE: Das MBE stellt eine Einschrankung der Berufsaus-
Ubungsfreiheit dar und greift somit in das Grundrecht der Mietwagenunternehmer
aus Art. 12 GG ein. Im Mittelpunkt steht dabei das ,,6ffentliche Verkehrsinte-
resse”. In dem Rechtsgutachten von Freshfields et al. heil3t es dazu: ,Davon
kann nur dann ausgegangen werden, wenn die Daseinsvorsorge im Verkehrsbe-
reich aufgrund eines ruinésen Wettbewerbs zwischen Taxen- und Mietwagen-
verkehr (...) gefahrdet ist. Die Steuerung von Marktanteilen oder der Schutz des
Taxengewerbes an sich erfullen die Voraussetzungen von 8§ 51a Abs. 1 PBefG
nicht”. Das VG Leipzig setzt in dieser Hinsicht den Maf3stab niedriger an, indem
es nicht auf eine bereits eingetretene Gefahr, sondern auf eine zu erwartende
Gefahrdung abstellt, das auch ein ,rein praventives Handeln“ rechtfertigt. 6

Ausgestaltung des MBE: Wéahrend bei der Bestimmung der Taxientgelte seit
Jahrzehnten ein fester rechtlicher Rahmen und etablierte Verfahren bestehen,
wird auch in dieser Hinsicht beim MBE Neuland betreten. Diesbezlglich hatte das
VG Leipzig das dortige MBE zurecht verworfen. Wie schon das Rechtsgutachten
von Freshfields et al. betont, kbnnen MBE ,nicht in beliebiger Hohe festgelegt
werden.” Weiter heil3t es dort: ,Vorgaben fir die Tarifgestaltung kann die Behdérde
(...) nur aufgrund einer sorgfaltigen Analyse der Preisstrukturen und Kalkulations-
grundlagen fur die Erbringung von Verkehrsdienstleistungen im Gelegenheitsver-
kehr treffen. Hinzu kdme die Darlegung, inwieweit die bestehenden Preisstruktu-
ren tatsachlich einen Verdrangungseffekt entfalten, der wiederum mit dem 6ffent-
lichen Interesse an der Gewahrleistung sicherer, ausreichender und bezahlbarer
Beforderungsmaoglichkeiten kollidiert.“ 7

Aufgabe des vorliegenden Gutachtens ist es der Stadt Heidelberg eine ,nachvollzieh-

bare Tatsachenbasis daflir, dass ohne Tatigwerden mit einiger Sicherheit eine Beein-

trachtigung von offentlichen Verkehrsinteressen eintreten wiirde“ zu liefern & und zu-

gleich einen Vorschlag zur kiinftigen Gestaltung des MBE zu erarbeiten.

5 Freshfields et al., S. 7.
®VG Leipzig a.a.0., S. 16.
7 Freshfields et al., S. 1f.
8VG Leipzig a.a.0., S. 17

Gutachten: Mindestbefdrderungsentgelte gem. § 51a PBefG in der Stadt Heidelberg
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3. METHODIK

Die Aufgabenstellung erfordert einen multimethodischen Ansatz, der primar auf die
Betriebswirtschaft plattformvermittelter Mietwagen abstellt und zugleich die Auswir-
kung auf den Gelegenheitsverkehr betrachtet — besonders mit Blick auf die Funktions-
und Existenzfahigkeit des Taxigewerbes. In diesem Zusammenhang haben wir im Auf-

trag der Stadt Heidelberg folgende Untersuchungsschritte unternommen:

e Wirtschaftlichkeit App-vermittelter Mietwagen: Neben konventionellen Miet-
wagen existiert in Heidelberg ein ,per App vermittelter Verkehr mit Mietwagen®,
der seit der PBefG-Novelle von 2021 eine gesonderte Kategorie darstellt. Auf
Grundlage von 8§ 54a PBefG hat die Stadt Heidelberg Touren- und Abrechnungs-
aufzeichnungen des seinerzeit dominierenden UBER-Subunternehmers (im Fol-
genden UBER-Ankerbetrieb) angefordert, wogegen dieser zunachst gerichtlich
vorging. In seiner Eilentscheidung vom 15. Juli 2024 wies das VG Karlsruhe je-
doch den Antrag zurtck, u.a. mit dem Hinweis, dass gerade die Klagerin, die ,von
der Einfuhrung eines Mindestbefdrderungsentgelts betroffen ist, daran interes-
siert sein [musste], dass eine vollstandige Aufklarung aller entscheidungsrelevan-
ten Gesichtspunkte erfolgt“® Von April 2023 bis Mai 2024 entfielen auf diesen
Betrieb rund zwei Drittel der Heidelberger UBER-Fahrten.'® Zwischenzeitlich hat
sich die Anzahl der von UBER vermittelten Mietwagen mehr als verneunfacht. Die
vom Ankerbetrieb eingereichte BWA von Dez. 2023 konnte nur begrenzt verwer-
tet werden, weil darin offenkundig Erlése und Kosten aus verschiedenen Stand-
orten vermengt waren.

e Wirtschaftlichkeit des Gelegenheitsverkehrs: Weiterhin hat uns die Stadt Hei-
delberg mit einer die Erstellung eines Gutachtens uber die Funktionsfahigkeit des
Taxigewerbes in der Stadt Heidelberg nach § 13 Abs. 4 PBefG beauftragt. Das
Hauptaugenmerk liegt hier auf der Funktionsfahigkeit des Heidelberger Taxige-
werbes. Dariiber hinaus wurde das konventionelle Mietwagengewerbe unter-
sucht. App-vermittelte Betriebe wurden wegen des spaten Markteintritts nicht in
die Untersuchung einbezogen. Beide herkdbmmlichen Formen des Gelegenheits-
verkehrs stehen in unterschiedlicher Weise im Wettbewerb mit App-vermittelten
Mietwagen, wohingegen der Wettbewerb mit anderen gewerblichen Verkehrsfor-
men (Linien-, Flugverkehr etc.) zurzeit zu vernachlassigen ist. Auch ein gebin-
delter Bedarfsverkehr gemafR 8 50 PBefG besteht in Heidelberg nicht.

e Sonstige Untersuchungsschritte: Dartber hinaus wurden weitere Daten erho-
ben, deren Herkunft jeweils im Kontext erlautert werden.

9 VG Karlsruhe v. 15. Juli 2024 - 7 K 2710/24.

10 Heidelberger Birger haben uns 49 Quittungen Giber UBER-Fahrten im Zeitraum Juni 2023 bis Marz
2024 uberlassen, von denen anhand der Fahrervornamen sowie der Zeit, des Preises und der Strecke
32 (~ 65,3%) eindeutig dem Ankerbetrieb zuzurechnen sind.

Gutachten: Mindestbefdrderungsentgelte gem. § 51a PBefG in der Stadt Heidelberg
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4. PREISLICHER ABSTAND ZWISCHEN TAXI- UND UBER-TOUREN

In einem ersten Schritt wurde der preisliche Abstand zwischen Fahrten mit dem Taxi
und Fahrten mit UBER-Mietwagen in den Jahren 2023 und 2024 ermittelt. Zu diesem
Zweck haben wir 40.300 Touren des Heidelberger UBER-Ankerbetriebs mit ca. 34.450
Taxitouren abgeglichen, die uns von Heidelberger Taxibetrieben zur Verfigung gestellt

wurden. Die Daten wurden uns in digitaler Form vorgelegt.

Tab. 1: Preise Taxi vs. UBER in Heidelberg (Brutto-Betrachtung)
Mai 2023 bis April 2024

N = 34.453 40.300
Preis @ Preis @

3 km-Tour 14,95 € 9,17 € 38,7%

4 km-Tour 16,54 € 10,21 € 38,3%

5 km-Tour 19,74 € 12,24 € 38,0%

10 km-Tour 30,94 € 20,22 € 34,6%

15 km-Tour 42,11 € 25,89 € 38,7%

In der Brutto-Betrachtung und somit aus Verbrauchersicht sind Heidelberger UBER-
Fahrten im Durchschnitt zwischen 35% und 39% guinstiger als Taxifahrten. Damit ist
von ,langfristig angebotenen Kampfpreisen® auszugehen, die Uber den Ausgleich ei-

nes behaupteten Wettbewerbsvorteils der Taxis hinausgehen.

Gutachten: Mindestbefdrderungsentgelte gem. § 51a PBefG in der Stadt Heidelberg



LN Stadt LINNE+
~~ Heidelberg -7 - KRAUSE

Wie im Folgenden zu zeigen ist, erbringen Taxis und App-vermittelte Mietwagen auch
in Heidelberg eine ,im Wesentlichen identische Dienstleistung®. Somit bildet der Taxi-
tarif einen geeigneten Referenzrahmen auch fur Mietwagen. Gemald § 39 Abs. 2
PBefG hat ,die Genehmigungsbehoérde ... die Beférderungsentgelte insbesondere da-
raufhin zu prifen, ob sie unter Berticksichtigung der wirtschaftlichen Lage des Unter-
nehmers, einer ausreichenden Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals und der
notwendigen technischen Entwicklung angemessen sind.“ Ziel ist die Kostendeckung

samt einem angemessenen Gewinn. Dem hat die Stadt Heidelberg entsprochen.

Tab. 2a: Taxientgelte im Regierungsbezirk Karlsruhe
Hauptverkehrszeit / Standardfahrzeug

Beispieltouren (sortiert nach 5-km-Tour)

Stadt / Landkreis gultig 3 km-Tour 5 km-Tour 10 km-Tour

ohne WZ +5min WZ +5min WZ
Stadt Baden-Baden 01.12.2022 14,60 € 23,33 € 36,83 €
LK Enzkreis 01.12.2022 13,70 € 23,20 € 38,20 €
LK Rastatt 01.12.2022 14,20 € 22,93 € 36,43 €
Stadt Karlsruhe 01.11.2022 13,60 € 21,85 € 34,35 €
LK Freudenstadt 01.07.2023 12,80 € 21,73 € 35,73 €
LK Neckar-Odenwald 01.02.2024 12,90 € 21,03 € 33,03 €
Stadt Pforzheim 01.03.2024 13,10 € 20,67 € 31,67 €
LK Calw 01.10.2022 11,70 € 19,90 € 32,90 €
Stadt Heidelberg 01.08.2022 12,20 € 19,35 € 30,35 €
Stadt Mannheim 01.08.2022 12,20 € 18,95 € 28,95 €
LK Karlsruhe 01.11.2022 11,00 € 18,80 € 30,80 €
LK Rhein-Neckar 01.07.2022 10,90 € 18,78 € 30,78 €

Q.: Genehmigungsbehdrden

Gutachten: Mindestbefdrderungsentgelte gem. § 51a PBefG in der Stadt Heidelberg



LN Stadt LINNE+
~~ Heidelberg - 8- KRAUSE

In der Tariflandschaft des Regierungsbezirks Karlsruhe rangiert Heidelberg zurzeit im
unteren Drittel — etwa gleichauf mit Mannheim, aber deutlich unter der Stadt Baden-
Baden oder dem Enzkreis.'! In der bundesweiten Tariflandschaft rangiert Heidelberg

leicht unter dem Durchschnitt.

Tabelle 2b: Taxientgelte im Gberregionalen Vergleich
Hauptverkehrszeit / Standardfahrzeug

Beispieltouren (sortiert nach 5-km-Tour)

3 km-Tour 5 km-Tour 10 km-Tour
ohne WZ +5 min WZ +5 min WZ
Bundesland

Thuringen 14,41 € 23,23 € 36,56 €
Baden-Wiirttemberg 12,92 € 21,44 € 34,36 €
Mecklenburg-Vorpommern 13,19 € 21,03 € 32,03 €
Sachsen-Anhalt 13,09 € 20,99 € 32,47 €
Niedersachen 12,42 € 20,35 € 32,89€
Saarland 12,40 € 20,07 € 32,57 €
Nordrhein-Westfalen 12,05 € 20,07 € 32,57 €
Sachsen 12,82 € 19,96 € 31,04 €
Stadt Heidelberg 12,20 € 19,35 € 30,35 €
Schleswig-Holstein 11,60 € 19,25 € 29,93 €
Bayern 11,50 € 18,84 € 29,74 €
Brandenburg 11,18 € 18,54 € 29,33 €
Rheinland-Pfalz 10,70 € 18,00 € 29,14 €
Hessen (Stadte > 30.000 EW) 10,44 € 17,82 € 28,82 €

Q.: Genehmigungsbehdérden

11 Die in Tabelle 2a dargestellten Entgelte weichen von den Entgelten in Tabelle 1 ab. Letztere basie-
ren auf realen Fahrdaten, wohingegen die Werte in Tabelle 2a auf Basis der jeweiligen Taxitariford-
nung errechnet wurden. Wéahrend Grundpreis und Kilometerentgelt eine mathematisch eindeutige
GroRe sind, muss fir die individuelle Wartezeit stets eine Annahme getroffen werden. Standardmafig
gehen wir bei 5- und bei 10-km Touren von 5 Minuten Wartezeit aus — ein etwas zu niedriger Wert.
Bei der 3-km-Kurztour rechnen wir keine Wartezeit ein, so dass sich eine deutliche Abweichung zwi-
schen errechnetem (laut Tabelle 2a) und tatsachlichem Entgelt (laut Tabelle 1) ergibt.

Gutachten: Mindestbefdrderungsentgelte gem. § 51a PBefG in der Stadt Heidelberg
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5. KALKULATION DER UBER-PREISE

Im nachsten Schritt haben wir die betriebswirtschaftliche Kalkulation des UBER-An-
kerbetriebs untersucht. Im Mittelpunkt stand die Frage, wie der erhebliche preisliche
Abstand zum Taxitarif zu realisieren ist trotz weitestgehend identischer Leistungser-

bringung und annahrend gleicher Kosten.

Zu diesem Zweck haben wir die wochentlichen Abrechnungen des UBER-Ankerbe-
triebs mit dem Generalunternehmer SafeDriver ennoo FRA und die Abrechnungen mit
UBER BV in den Niederlanden im Zeitraum von Mai 2023 bis April 2024 ausgewertet.
Es zeigt sich, dass die gunstigen Verbraucherpreise durch ein komplexes System aus

Abzligen und Zuschiissen der Plattform méglich werden:

Tab.: 3: Bezuschussung der Fahrgastpreise durch UBER-Plattform
Mai 2023 bis April 2024

in € (brutto) in %
Entgelt Fahrgast 528.034 € 100,0%
Abzug 0
Provisionen UBER / Generalunternehmer R 29,75%
»Transportleistung“ o
(Verbleib beim Subunternehmer) b o B
Zuschisse
,Marketingleistung® @
(von Generalunternehmer) SIZARD S
darin: Car Advertising (Vorschuss) 50.420 € 9,5%
zuzgl. QPP: Promotion (von UBER) 60.000 € 11,4%
zuzgl. QPP: ,Marketingleistung* o
(von UBER) 11.375 € 2,2%
Zuschuss Plattform 0
(UBER u. Generalunternehmer) SIS e
»lransportleistung“ + Zuschiisse 794.817 € 150,5%

e Umsatz mit Fahrgasten: Im Untersuchungszeitraum erzielte der Ankerbetrieb
Bruttoumsétze mit Fahrgasten in Hohe von ca. 528.000 €.

e Abzug Plattform: Von diesen Umsétzen wurden vorab ca. 157.100 € (brutto)
oder ca. 29,75% durch die Plattform (UBER und Generalunternehmer) einbe-
halten, so dass dem Betrieb zunachst nur ca. 370.900 € oder ca. 70,25% vom
urspriinglichen Fahrpreis als sogenannte , Transportleistung” verblieben.?

12 1n diesem Zusammenhang ist zu prifen, ob der Vorababzug mit § 3 Abs. 2 PBefG vereinbar ist,
nachdem ,der Unternehmer ... den Verkehr im eigenen Namen, unter eigener Verantwortung und fur
eigene Rechnung” zu betreiben hat.

Gutachten: Mindestbefdrderungsentgelte gem. § 51a PBefG in der Stadt Heidelberg
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e Zuschuss Generalunternehmer: Andererseits gewahrte der Generalunter-
nehmer erhebliche Zuschuisse, die die Abziige weit Ubertreffen. An erster Stelle
standen Boni fur sogenannte ,Marketingleistungen®, die sich primar nach Zahl
der Fahrten berechnen. Je mehr Touren fir UBER gefahren werden, desto ho-
her der Bonus. Gezahlt wurde zudem ein Vorschuss fir die Autotiirwerbung
von ca. 50.400 €. Mit insgesamt ca. 352.500 € betragen allein die vergiteten
~,Marketingleistungen“rund zwei Drittel der vom Fahrgast bezahlten Entgelte.

e Zuschuss UBER BV: Hinzu kommen direkte Leistung von UBER BV aus den
Niederlanden im Rahmen des sogenannten ,Quality-Partner-Programms*
(QPP). Im vorliegenden Fall waren dies noch einmal 60.000 € fur Promotion
und ca. 11.400 € fur weitere ,Marketingleistungen®.13

e Zuschuss Plattform: In der Summe belaufen sich die Zuschisse der Plattform
auf ca. 423.900 €. Zusammen mit der ,Transportleistung” errechnet sich ein
Entgelt von ca. 795.000 €. Per Saldo werden so die vom UBER-Fahrgast ent-
richteten Entgelte von der Plattform mit ca. 50,5% bezuschusst, so dass der
Preisabstand zum auskdmmlichen Taxitarif weitgehend auszugleichen ist.

Die Alimentierung dient primar der Etablierung und Festigung der Plattform auf dem
Heidelberger Markt. Ein Nebeneffekt: Mit ihr lasst sich jede gewlnschte Rentabilitat
konstruieren und kommunizieren — zumindest auf dem Papier.*4 Laut BWA des UBER-
Ankerbetriebs von Dez. 2023 kam der beispielsweise sogar auf eine Umsatzrendite

von vollig unrealistischen ca. 59%.

Seit April 2024 hat sich die Zahl der App-vermittelten Mietwagen in Heidelberg fast
verneunfacht, so dass die leistungsabhangigen Boni rucklaufig sind. Wie eine Reihe
von Subunternehmern der Genehmigungsbehotrde vorgetragen haben, hatte UBER
angekindigt, die Forderung Mitte 2024 herunterzufahren. Ohne substanzielle Alimen-
tierung ist das Geschaftsmodell betriebswirtschaftlich nicht (mehr) tragfahig, so dass
Subunternehmer, die Investitionen (Fahrzeuge, Biroeinrichtung) getétigt hatten und
Verpflichtungen (Miet-, Arbeits-, Versicherungsvertrage) eingegangen waren vor dem

wirtschaftlichen Aus stehen — solang sie nicht (vollstéandig) in die lllegalitat abdriften.

13 Laut UBER liegt auf direkte Zahlungen aus den Niederlanden die Umsatzsteuerlast beim Zahlungs-
empfanger (Steuerschuldnerschaft des Leistungsempféangers nach dem Reverse Charge-Verfahren),
wobei zu prifen ware, ob dieser steuerlichen Verpflichtung tatséchlich nachgekommen wird.

14 Ein Beispiel hierfir findet sich in der von UBER BV beauftragten IW Consult Studie v. 30.09.2024,
»Uber in Deutschland — Ein profitables Geschaftsmodell fir app-vermittelte Fahrdienste®. Die Studie
bescheinigt UBER-Subunternehmen eine durchschnittlichen Umsatzrendite von 7,4%.

Gutachten: Mindestbefdrderungsentgelte gem. § 51a PBefG in der Stadt Heidelberg
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Die bisherige Kalkulation ist eine Bruttorechnung. Dramatischer féllt der Abstand zum
Taxitarif in der Nettorechnung aus: Anders als Taxis (7%) unterliegen Mietwagen dem
vollen Umsatzsteuersatz von 19%. Aus dieser fur die betriebswirtschaftliche Kalkula-
tion maRgeblichen Perspektive, rangieren die von der Plattform vorgegebenen Preise
sogar rund 41% bis 45% unter dem Taxitarif — im innerstadtischen Bereich bei rund
44,5%.

Tab. 4: Preise Taxi vs. UBER in Heidelberg (Netto-Betrachtung)
Mai 2023 bis April 2024

N = 34.453 40.300
Nettopreis @ Nettopreis @
3 km-Tour 13,97 € 7,71 € 44,8%
4 km-Tour 15,46 € 8,58 € 44 5%
5 km-Tour 18,45 € 10,29 € 44,2%
10 km-Tour 28,92 € 16,99 € 41,3%
15 km-Tour 39,36 € 21,76 € 44,7%

Es wird deutlich, dass das aktuell praktizierte Geschaftsmodell ,App-vermittelte Miet-
wagen® auf Ebene der Subunternehmer eigenwirtschaftlich nicht tragfahig ist — nicht

ohne massive Alimentierung durch die Plattform.

,Die Unternehmen sind auf Anreize und Unterstiitzungsleistungen angewiesen, um
ihre Kosten halbwegs decken zu kénnen. Mit ihnen wird das Mietwagengeschatft er-
halten, denn es kann eigenwirtschaftlich nicht existieren”— so der Prasident der Platt-
form FreeNow. FreeNow hat Giber Jahre das UBER Geschaftsmodell kopiert, hatte sich

aber mittlerweile davon verabschiedet.1®

15 FreeNow-Prasident Alexander Mdnch, zitiert nach Berliner Zeitung v. 05.04.2024, ,Freenow-Chef:
Wer uber die Runden kommen will, muss Regeln brechen”.

Gutachten: Mindestbefdrderungsentgelte gem. § 51a PBefG in der Stadt Heidelberg
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6. LEVEL-PLAYING-FIELD

Der Gesetzgeber strebt ein Level-Playing-Field zwischen den zuléassigen Verkehrsfor-
men an.1® Schutzzweck des MBE ist das ,6ffentliche Verkehrsinteresse“. Dabei ist von
besonderer Bedeutung, welche Auswirkung der App-vermittelte Mietwagenverkehr auf
wettbewerbsrelevante Verkehrsformen hat: ,,Eine Gefdhrdung des lokalen 6ffentlichen
Verkehrssystems ist bereits dann zu bejahen, wenn durch tariflich unreglementierte
Mietwagen eine Schadigung auch nur eines seiner tragenden Pfeiler droht, wovon ins-

besondere der Taxiverkehr betroffen sein kann.“’

Der starkste Wettbewerb herrscht zweifellos gegentber dem Taxigewerbe. Weniger
betroffen ist das konventionelle Mietwagengewerbe. Gegeniiber anderen Verkehrsfor-
men wie dem Flug-, dem Schienen-, dem Bus- oder dem Linienbedarfsverkehr ist der
Wettbewerb dagegen noch zu vernachlassigen. Ein nicht monetar messbarer Wettbe-

werb wird kuinftig auch um die Nutzung des 6ffentlichen Stral3enraums gefuhrt werden.

6.1. Wettbewerb zum Taxiverkehr

Das Taxigewerbe ist nicht per se schitzenswert: ,§ 49 Abs. 4 PBefG schiitzt (...) zwar
nicht den einzelnen Taxiunternehmer vor Konkurrenz. Aber er schitzt die Funktions-
fahigkeit des ortlichen Taxigewerbes als Gesamtheit“.*® Das Taxigewerbe ist Teil der
Daseinsvorsorge und nimmt eine nicht zu ersetzende Erganzungsfunktion zum OPNV
wahr. Dieser Funktion verdankt es seinen Status als schitzenswertes ,lberragend
wichtiges Gemeinschaftsgut".1® Es besteht somit ein 6ffentliches Verkehrsinteresse an
einer ordnungsgemalen und verlasslichen Taxiversorgung — besonders an einem in-

ternational bedeutenden Tourismus- und Gesundheitsstandort wie Heidelberg.

16 Bundestagsdrucksache 19 / 26175, 15.

17 Vergl. Prof. Dr. H. Zuck, Zur Auslegung und praktischen Anwendung von § 51a PBefG, 31.03.2023.
18 Ebenda.

19 BVerfG, Beschluss des Ersten Senats v. 8. Juni 1960, 1 BvL 53/55, 16, 31, 53/56, 7, 18, 24/57.
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Auch das VG Leipzig geht ausfuhrlich auf die Existenz- und Funktionsfahigkeit des
Taxigewerbes ein und stimmt in diesem Zusammenhang den Ausfihrungen der be-
klagten Leipziger Behorde zu, wonach ,das PBefG ... insgesamt darauf ab|ziele], ei-
nen sicheren Transport zu gewahrleisten, eine 24-Stunden-Versorgung sicherzustel-
len, feste Tarife zu garantieren und Mindeststandards bei den Fahrern zu erhalten.
Damit diene es der Sicherheit der Burger. Ziel der Beklagten [Behdrde] sei es, dass
die unterschiedlichen Facetten des 6ffentlichen Verkehrs so erhalten blieben, dass er
dem potentiellen Fahrgast ein breites Spektrum an Angeboten machen kénne, so dass

dieser im besten Fall nicht mehr auf ein privates Fahrzeug angewiesen sei.“ 2°

Der Schutz der Existenz- und Funktionsfahigkeit des Taxigewerbes betrifft auch und

besonders den preislichen Wettbewerb — so das Bundesverfassungsgericht:

,Mietwagen sind im Gegensatz zu den Taxen nicht an festgelegte Tarife gebun-
den, sondern kdnnen das Befdrderungsentgelt frei vereinbaren (vgl. 8 51 PBefG),
und unterliegen Uberdies keinem Kontrahierungszwang. Wenn es den Mietwagen-
unternehmern erlaubt wére, in vollig gleicher Weise wie Taxiunternehmer, jedoch
ohne Tarifbindung und Kontrahierungszwang tatig zu werden, kénnten sie durch
Unterbietung des Taxitarifs die Wettbewerbsfahigkeit des Taxenverkehrs unter-
graben, ohne dalR dieser sich dagegen durch flexible Gestaltung der Beforde-
rungsentgelte wehren kénnte. .... Auf ldéngere Sicht kbnnte dies dazu fuhren, daf3
ein groRer Teil der Taxiunternehmer zum Mietwagenverkehr Ubergeht, um nicht
mehr an die Tarife gebunden zu sein.™1

2 VG Leipzig a.a.0., S. 14.

21 Vergl. Beschluss v. 14.11.1989 — 1 BvL 14/85, 1 BvR 1276/84.In diesem Sinne auch die aktuelle
Entscheidung des VG Stuttgart v. 23.05.2024 — 8 K 7692/23 und die UBER-Entscheidung des OVG
Berlin—Brandenburg v. 10.04.2015 - OVG 1 S 96.14.

Gutachten: Mindestbefdrderungsentgelte gem. § 51a PBefG in der Stadt Heidelberg
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6.1.1. Gleichartigkeit der Leistung

Taxis und App-vermittelte Mietwagen arbeiten auf weit Gberschneidenden Markten.
Beide erbringen innerstadtisch eine Dienstleistung, die sich aus Kundensicht wenig
unterscheidet — abgesehen vom Preis:

M Stadt _ Gutachten zur LINNE +
~ Heidelberg Funktionsfahigkeit des Taxigewerbes KRAUSE

in der Stadt Heidelberg

Nachfragestruktur Heidelberger Taxis 2023
in % vom Erl6s

Patienten
31,2%

Privat-
personen
35,6%

Geschéfts-
leute
14,2%

: Touristen
Sonstiges 6.8%

1,6%

Ruftaxi /
OPNV
4,0%

Kurier-
fahrten
2,8%

Schiler-

fahrten Menschen mit
0,9% Behinderung

3,0%

e Jahresfahrleistung: Vergleichbar sind Heidelberger Taxis und Heidelberger
UBER-Mietwagen zunachst bei der Fahrleistung: 2023 / 2024 kamen beide auf
rund 75.000 km pro Jahr und Fahrzeug. Konventionelle Heidelberger Mietwa-
gen kamen dagegen auf lediglich rund 65.000 km.??

e Tagesauslastung: Pro Tag bewaltigen voll eingesetzte Heidelberger UBER-
Mietwagen rund 15,4 Touren. In dieser Hinsicht sind sie besser ausgelastet als
Taxis in vergleichbar gro3en Taxibetrieben.

e Stundenauslastung: Eine etwas bessere Auslastung zeigen UBER-Fahr-
zeuge auch in der stundenweisen Betrachtung. Wahrend Taxis Ublicherweise
eine zeitliche Auslastung von ca. 35% haben, kommen Heidelberger UBER-
Mietwagen im Durchschnitt auf ca. 37%.

22 VVergl. Gutachten zur Wirtschaftlichkeit des Taxi- und Mietwagengewerbes in der Stadt Heidelberg,
2025. Fahrleistung und Erlése beziehen sich auf Mietwagen mit Verbrennungsmotor. E-Fahrzeuge
kommen dagegen auf wesentlich niedrige Werte.

Gutachten: Mindestbefdrderungsentgelte gem. § 51a PBefG in der Stadt Heidelberg
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Tab. 5: Raumliche Verteilung der Touren 2023 / 2024

Taxi UBER
(N=34.453) (N=40.300)
innerhalb von Heidelberg 76,5% 55,0%
aul3erhalb < 50-km Radius 22,9% 43,1%
aul3erhalb > 50-km Radius 0,6% 1,9%
Summe 100,0% 100,0%

e Fahrtgebiet: Aus Verbrauchersicht sind die Leistungen substituierbar: Beide
Verkehrsformen bedienen Uberwiegend den innerstadtischen Markt, auf den
das MBE ausgerichtet ist. Wahrend innerstadtische UBER-Touren im Durch-
schnitt ca. 3,9 km lang sind, misst die durchschnittliche Taxitour ca. 3,6 km.
Beide Verkehrsarten finden ihre Kunden hauptséchlich zwischen Bahnstadt /
Hauptbahnhof und Altstadt. Allerdings arbeiten die UBER-Fahrzeuge insge-
samt weitraumiger: Rund 43% ihrer Fahrten finden auf3erhalb der Stadt im Ra-
dius von 50 km um Heidelberg statt — hauptsachlich im Raum Mannheim / Lud-
wigshafen. Nur ca. 1,9% der UBER-Fahrten gehen tGber 50 km hinaus; bei den
Taxis sind es lediglich 0,6%. Wichtigstes Fernziel fur beide ist der Frankfurter
Flughafen. Auf Auswartsfahrten — sofern das Stadtgebiet verlassen wird — ist
das MBE aber nicht anzuwenden, so dass die Betriebe nur in Giberschaubarer
Weise in ihrer beruflichen Freiheit eingeschrankt waren.

e Zielgruppen: Allgemein sind leichte Abweichungen bei der Zielgruppe zu be-
obachten: UBER-Kunden sind deutlich junger und technikaffiner als Taxikun-
den. Lediglich 4% der deutschen UBER-Nutzer zéhlen zur Generation der
Baby-Boomer (geboren zwischen 1955 und 1969).22 Noch &ltere Menschen,
die eine wichtige Fahrgastgruppe bilden, wurden nicht in die Erhebung einbe-
zogen. In einer alternden Gesellschaft steigt die Bedeutung des Taxis und da-
mit auch das o6ffentliche Verkehrsinteresse am Fortbestand dieser Verkehrs-
form. Knapp ein Drittel ihrer Erl6se erzielten Heidelberger Taxis 2023 mit Pati-
entenfahrten. Insbesondere flr altere Menschen ist der digitale Bestellweg eine
oftmals schwer zu Giberwindende Hirde, so dass telefonisch bestellbare Taxis
auch aus diesem Grund weiter unersetzlich sind. Eine Momentaufnahme liefert
der Tourenanteil von und zum Universitatsklinikum Im Neuenheimer Feld: Ca.
7,5% der Heidelberger Taxifahrten starten oder enden dort. Bei den UBER sind
es mit ca. 4,0% deutlich weniger Fahrten.

23 Siehe Ergebnisse der Statistica-Erhebung von 2024, zitiert in der IW Consult Studie v. 30.09.2024,
»Uber in Deutschland — Ein profitables Geschaftsmodell fir app-vermittelte Fahrdienste*.

Gutachten: Mindestbefdrderungsentgelte gem. § 51a PBefG in der Stadt Heidelberg
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e Zeitliche Prasenz: In der Zeit von 0:00 bis etwa 3:00 Uhr gewahrleisten Hei-
delberger Taxis eine sichere Bedienung. Nach den fiir beide Verkehrsformen
nachfrageschwachen Stunden zwischen 4:00 und 6:00 Uhr haben Taxis zwi-
schen 8:00 und 10:00 Uhr einen deutlichen Nachfragepeak mit Kranken- und
Privatkundenfahrten. Bis in den Nachmittag gleicht sich die zeitliche Prasenz
beider Verkehrsformen danach an. Vom spaten Nachmittag bis Mitternacht ho-
len die UBER-Fahrzeuge auf und bedienen in dieser Zeit eher den Freizeitver-
kehr.

Die weitgehende Gleichartigkeit und Substituierbarkeit der Leistung bei einem von der
Plattform gesteuerten Preiswettbewerb flhren zum Verdrangungswettbewerb zwi-
schen App-vermittelten Mietwagen und Taxis, den letztere wegen ihrer Tarifbindung

und fehlender Alimentierung nicht fur sich entscheiden kdnnen.

Gutachten: Mindestbefdrderungsentgelte gem. § 51a PBefG in der Stadt Heidelberg
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6.1.2. Auswirkung des Wettbewerbs

In den letzten Monaten ist die Heidelberger UBER-Flotte stark gewachsen — von an-
fangs 10 auf nunmehr 94 Fahrzeuge. Darlber hinaus liegen zurzeit 11 Antrage auf
Genehmigung App-vermittelter Mietwagen vor.

Tab. 6: Genehmigungen im Heidelberger Gelegenheitsverkehr
Dez. 2020 bis Jan. 2025

Taxis Mietwagen
konventionell UBER
Dez 20 162 95 0
Dez 21 161 80 0
Dez 22 161 70 0
Mai 23 161 99 10
Mrz 24 161 98 44
Mai 24 161 98 49
Okt 24 162 109 81
Dez 24 162 100 89
Jan 25 162 100 94

Insgesamt zeichnet sich seit Frihjahr 2024 ein verscharfter Verdrangungswettbewerb
ab, der sich noch nicht in der Zahl der Heidelberger Taxis widerspiegelt. Hier ist eine
branchentypische Remanenz zu erkennen: Taxigenehmigungen sind in Heidelberg
zahlenmaRig reguliert. Wird die Genehmigung einmal aus der Hand gegeben, ist sie

in aller Regel fur immer verloren.

Unmittelbar sind die Auswirkungen bereits heute auf dem Bestellmarkt ersichtlich, weil
aus Kundensicht hier der Leistungsunterschied zwischen Taxi und Mietwagen nahezu
verschwindet.2* Anhand der Zahlen der Auto-Funktaxi-Vermittlungszentrale Heidel-
berg e.G., die annahernd die Halfte der Heidelberger Taxifahrten vermittelt, ist auch
die aktuelle Entwicklung abzulesen. Allerdings haben sich den letzten Jahren verschie-
dene Ereignisse Uberlagert. Insgesamt ist die Zahl der Vermittlungen seit 2019 von ca.
414.300 bis 2024 auf ca. 290.100 (-30%) zurtickgegangen — besonders stark seit der
Vervielfachung der Heidelberger UBER-Flotte im Jahr 2024:

VG Leipzig a.a.0., S. 21.
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LN Stadt LINNE +
~~ Heidelberg -18 - KRAUSE

Tab. 7: Vermittlungen der Auto-Funktaxi-Vermittlungszentrale Heidelberg
Jan. 2018 - Dez. 2024

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
Jan. 29.076 31.971 30.500 13.286 19.956 25.638 24.954
Febr. 29.141 29.894 31.506 14.093 19.805 24.230 22.098
Marz 33.857 32.893 18.880 16.301 23.849 30.528 22.835
April 33.485 32.629 10.380 15.144 25.957 26.347 23.913
Mai 32.183 37.282 15.312 17.377 30.950 28.028 24.152
Juni 35.040 34.005 19.259 21.692 30.503 28.234 26.440
Juli 35.313 39.405 22.325 26.629 32.330 29.975 26.038
Aug. 30.362 30.756 21.949 25.132 26.203 24.562 21.062
Sept. 34.860 34.347 23.072 26.571 31.434 28.939 24.501
Okt. 35.856 36.589 23.574 30.147 31.777 28.805 24.846
Nov. 35.273 35.983 15.215 26.787 28.247 27.532 23.924
Dez. 38.989 38.572 14.883 25.387 32.819 30.903 25.340

Summe 403.435 414.326  246.855  258.546  333.830 333.721  290.103

Q.: Auto-Funktaxi-Vermittlungszentrale Heidelberg e.G.

o Effekt Corona-Pandemie: Wirkmachtigstes Ereignis der letzten Jahre war zu-
nachst die Corona-Pandemie. Ende Mérz 2020 wurde der 1. Lockdown ver-
kiindet, der die Zahl der Taxivermittlungen im April auf kaum ein Drittel des
Vorjahresmonats einbrechen liel3. In den Jahren 2020 / 2021 blieb die Pande-
mie das beherrschende Thema mit immer neuen Beschrankungen des offent-
lichen Lebens. Gegenuber den ,Normaljahren® 2018 / 2019 gingen die Vermitt-
lungszahlen 2020 / 2021 um rund 39% zurtck. Erst nach Auslaufen der meis-
ten Beschrankungen fand das Vermittlungsgeschehen ab Mai 2022 wieder An-
schluss an die ,Vor-Corona“-Zeit — wenngleich auf niedrigerem Niveau.

o Effekt Wirtschaftskrise: Die Corona-Pandemie ging in eine bis heute andau-
ernde Wirtschaftskrise Gber. Mit dem Kriegsbeginn in der Ukraine brach das
Konsumklima noch starker ein als zu Anfang der Pandemie. Trotz zwischen-
zeitlicher Aufheiterungen bleiben die Verbraucher weiterhin zurtickhaltend.?®
Hinzu kommt die schwindende Geldwertstabilitat: Der Lohnanstieg konnte die
Inflation nicht ausgleichen, so dass die Reall6hne ricklaufig sind. Angesichts
ungewisser Aussichten sparen viele Verbraucher weiterhin — nicht zuletzt beim
Taxi. Auch die gestiegene Preissensibilitdt begunstigt zweifellos das UBER-
Angebot.

25 Gesellschaft fur Konsumforschung (GfK): Pressemittelung vom 27.08.2024.
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Effekt UBER vs. Funktaximarkt: Ende Oktober 2022 startete UBER zunachst
die aktive Vermittlung in Mannheim. Von hier aus wurde seit Beginn auch Hei-
delberg mitbedient. Im April 2023 folgte dann der offizielle Start am Betriebssitz
Heidelberg. Im folgenden Jahr konnte UBER seine Vermittlungen auf geschatzt
rund 60.000 Fahrten ausweiten, von denen allein rund 40.000 auf den UBER-
Ankerbetrieb entfielen. Nicht darin enthalten sind Vermittlungen von UBER-
Mietwagen aus Mannheim und anderen Orten. Addiert man die ca. 60.000
Fahrten zu den ca. 333.700 funkvermittelten Funktaxifahrten von 2023, so er-
rechnen sich 395.000 Touren — eine Zahl, die anndhernd den Funkvermittlun-
gen der Auto-Funktaxi-Vermittlungszentrale Heidelberg der ,Vor-Corona“-
Jahre entspricht. Das Gesamttourenaufkommen ist somit kaum verandert. Un-
mittelbar nach der sprunghaften Vermehrung der UBER-Mietwagen spitzte sich
die Situation im 2. Halbjahr 2024 weiter zu: Die Taxivermittlungszahlen (ca.
145.700 Touren) sanken noch unter das existenzgefahrdende Niveau des 2.
Corona-Halbjahres 2021 (ca. 160.650 Touren). In den letzten Monaten ist das
Heidelberger Taxigewerbe damit erneut in eine Existenzkrise gerutscht, die
diesmal mit groRer Wahrscheinlichkeit auf den sprunghaft wachsenden Wett-
bewerb durch immer neue UBER-Mietwagen zurtckzufuhren ist.

Effekt UBER vs. Taxiinfrastruktur: Eine parallele Entwicklung ist in Mann-
heim zu beobachten. An beiden Standorten, die von UBER als einheitlicher
Raum vermitteltet werden, droht der Verlust der ortlichen Taxiinfrastruktur. Ta-
xizentralen sind fur ihren Fortbestand auf ein minimales Vermittlungsvolumen
angewiesen. Bricht dieses weg, geht ein weiteres gewachsenes Asset der Ort-
lichen Branche unumkehrbar verloren. Taxizentralen sind weit mehr als die kol-
lektive Vertriebsabteilung von Kleinstunternehmen: Sie organisieren Kranken-
fahrten, unterstitzen die haufig Uberforderten Fahrgéaste bei der komplizierten
Abrechnung mit der Krankenkasse, koordinieren Sammelfahrten, beriicksichti-
gen individuelle Bedurfnisse haufig alterer und kranker Fahrgaste, kennen die
Anforderungen ihrer Stammkunden und sind nicht zuletzt auch fir die Verwal-
tung von Fundsachen verantwortlich. Fallen Taxizentralen weg, findet der Fahr-
gast bei der Plattform mit Sitz im Ausland keinen Ansprechpartner mehr.

6.2. Wettbewerb zum konventionellen Mietwagenverkehr

Das ,konventionelle“ Mietwagengewerbe der Stadt Heidelberg umfasst 23 Betriebe mit

derzeit 100 Fahrzeugen. Dieser Markt gliedert sich in zwei Segmente, wobei die Uber-

gange zuweilen fliel3end sind:

Krankenfahrten: Spezialanbieter von Krankenfahrten stellen 66 Mietwagen.
Das Segment steht nur in geringem Wettbewerb mit anderen Formen des Ge-
legenheitsverkehrs.

Limousinenservice: Uberschaubar ist daneben das Feld der VIP-, Limousi-
nenservice- und Shuttleanbieter, die zusammen 34 Mietwagen betreiben.
Auch dieses eher hoherpreisigen Marktsegment steht nur im mafigen Wettbe-
werb mit UBER-Mietwagen.

Gutachten: Mindestbefdrderungsentgelte gem. § 51a PBefG in der Stadt Heidelberg
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7. GEFAHR DER GRAUWIRTSCHAFT

Ohne erhebliche Alimentierung durch die Plattform ist das Geschéaftsmodell ,App-ver-
mittelter Mietwagen® in der aktuellen Auspragung nicht tragfahig - nicht im Rahmen
der geltenden Gesetze, nicht mit den von der Plattform vorgegebenen Preisen, nicht
mit den von der Plattform einbehaltenen Provisionen und nicht mit dem Umsatzsteu-

ersatz von 19%.

Tatsachlich bestehen Rationalisierungsvorteile, die aber den preislichen Unterschied
nur marginal erklaren. Dort wo sich das Geschaftsmodell im Vollbild etabliert hat, ist

es zu gravierenden und schwer noch umkehrbaren Marktverzerrungen gekommen.

7.1. Schwarzwirtschaft

Wird die Alimentierung heruntergefahren oder entféllt sie géanzlich, steht der Subunter-
nehmer vor der Wahl, den Betrieb einzustellen oder ihn irregular weiterzufihren. Dar-
aus entwickelt sich eine gefahrliche Dynamik. Prifungen in anderen Stadten zeigen,
dass Betriebe ohne aul3erordentliche Alimentierung in erheblichem Maf3e Lohne und
Steuern vorenthalten. In der Folge hat sich in einigen Metropolen ein kritischer

Schwarzwirtschaftskomplex etabliert:

Tab. 8: Verdrangungswettbewerb Taxi vs. Mietwagengenehmigungen

2015 - 2023
Taxi Mietwagen

2015 2023  Verand. 2015 2023  Verand.
Berlin 7.718 5.573 -28% 1.550 4.486 189%
Frankfurt a.M. 1.712 1.712 0% 339 1.950 475%
Dusseldorf 1.318 1.274 -3% 438 1.500 242%
Kdéln 1.217 1.156 -5% 518 1.004 94%
Minchen 3.400 3.186 -6% 382 707 85%
Hamburg 3.223 2.854 -11% 349 365 5%
Dortmund 760 568 -25% 203 257 27%
Stuttgart 757 757 0% 108 165 53%

Q.: Genehmigungsbehérden
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e Beispiel Frankfurt: In Frankfurt hat sich die Zahl der Mietwagen seit 2015 an-
nahend versechsfacht und damit die Zahl der Taxis Gberholt. Auch hier wurden
Subunternehmer zunachst mit finanziellen Anreizen angelockt. Aktuell wird die
Alimentierung zurtickgefahren, wogegen sich Widerstand mit ,Streiks“ und Pro-
testmarschen formiert: ,So wie es aktuell 1auft, ist UBER flir Unternehmen nicht
mehr rentabel”, so der UBER-Subunternehmer und Sprecher des Rhein-Main-
Mietwagen-Verbands. Daher wird auch von UBER-Subunternehmern ein MBE
gefordert.?® Aktuell ermittelt die Staatsanwaltschaft Frankfurt bei UBER-Sub-
unternehmern wegen des Verdachts der besonders schweren illegalen Be-
schéaftigung, der besonders schweren Steuerhinterziehung und der bandenma-
Rigen Urkundenfalschung. 2’ Von besonderer Brisanz ist, dass viele Heidelber-
ger UBER-Betriebe ihre Wurzeln im Grof3raum Frankfurt haben.

e Beispiel Berlin: In Berlin ist die Kriminalisierung am weitesten fortgeschritten.
Die Berliner Finanzkontrolle Schwarzarbeit geht von ,organisierter Schwarzar-
beit* aus und dass ,die Mietwagenpreise nur dadurch erzielt werden kdnnen,
dass Beitragsvorenthaltung und Schwarzarbeit getatigt wird. ... Es kommt
hinzu, dass die Arbeitnehmer und Arbeithnehmerin zusatzliche Leistungen vom
Staat beziehen, obwohl sie in Vollzeit arbeiten” 28 Seit dem Markteintritt von
UBER war die Zahl der offiziell genehmigten Mietwagen von 1.550 auf zeit-
weise ca. 4.500 gewachsen. Durch erste Malinahmen konnten die Berliner Be-
horde die Zahl der Mietwagen auf ca. 3.300 eindammen. Gleichzeitig kam zu
Tage, dass die Plattformen neben den ,offiziell* genehmigten Mietwagen wei-
tere ca. 1.660 Fahrzeuge ohne Genehmigung vermittelt hatten. Bei den Platt-
formen besteht keine effektive Kontrolle, an wen Fahrten vermittelt werden.2°

e Beispiel Hamburg / Mannheim: Im deutlichen Kontrast zur Entwicklung in
Berlin und Frankfurt steht die Entwicklung in Hamburg und Mannheim. Nach
anfanglichen Versuchen dort Ful? zu fassen, haben sich die Plattformen zu-
riickgezogen. Die Genehmigungsbehdérden sind rechtzeitig gegen illegale Be-
triebe vorgegangen. Heute sind UBER-Mietwagen aus dem Hamburger Stadt-
bild verschwunden. Wegen der Verdrangung aus Mannheim, hat sich das Ge-
schehen nunmehr nach Heidelberg verlagert.

Bei gezielter Kontrolle durch Genehmigungsbehdrden, Finanzamt und Zoll ist das ak-
tuelle Geschaftsmodell ,App-vermittelter Mietwagen® nicht lebensfahig — zumindest
nicht ohne massive Alimentierung durch die Plattform.

% Siehe Berichterstattung in Journal Frankfurt v. 22. November 2024, ,Kampf um faire Preise: Frank-
furts Uber-Fahrer schlagen Alarm*.

27 https://www.hessenschau.de/panorama/razzia-in-frankfurt-wegen-schwarzarbeit-von-bolt-und-uber-
fahrer-v4,durchsuchungen-frankfurt-100.html.

28 Axel Osmenda, Hauptzollamt Berlin, zitiert nach rbb24 v. 18.08.2023, ,Das Uber-System: Mit der
App in die Armut”u. Osmenda in Anhorung Abgeordnetenhaus Berlin, Ausschusses fur Mobilitat u.
Verkehr v. 29.01.2025, https://www.youtube.com/watch?v=YF6ctOOnLow&list=PLggUxMeOmFHwGe-
GhstZMYz9-6NyBfJvRa&index=2

2% Abgeordnetenhaus Berlin, Wortprotokoll des Ausschusses fiir Inneres, Sicherheit und Ordnung, v.
03.06.2024 u. Plenarprotokoll, 58. Sitzung Donnerstag, v. 19.12.2024. Im Okt. 2024 veroffentlichte der
WDR eine Reportage, in der demonstriert wird, wie UBER-Touren an beliebige Fahrzeuge vermittelt
werden — ohne jede vorherige Priifung durch die Plattform. https://www1.wdr.de/nachrichten/rhein-
land/uberfahrer-umgehen-sicherheitsmassnahmen-koeln-100.html.
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7.2. Verstol3e gegen die Ruckkehrpflicht

Taxis und Mietwagen bedienen gleichartige Markte, so dass der Gesetzgeber Abgren-
zungen vorgenommen hat: ,Die Abgrenzung dient ... dem Schutz der Existenz- und
Funktionsfahigkeit des Taxenverkehrs®, so das Bundesverfassungsgericht.2® GemaR
8 49 Abs. 4 S. 3 PBefG muss der Mietwagen nach Ausfiihrung des Beforderungsauf-
trages unverziglich zum Betriebssitz zurtickkehren, es sei denn, er hat wahrend der
Fahrt einen neuen Beférderungsauftrag erhalten: ,Bei der Riickkehrpflicht handelt es
sich um eine Kardinal- bzw. Hauptpflicht des Mietwagenunternehmers®, so die stan-

dige Rechtsprechung.3!

Ohne Missachtung oder Umgehung rechtlicher Vorgaben ist das aktuelle Geschéfts-
modell nicht tragfahig. Trotz massiver Alimentierung durch die Plattform wurden alle
Mannheimer UBER-Subunternehmen wegen ,planvoll und (ber einen ladngeren Zeit-
raum“begangener VerstolRe gegen unternehmerische Kardinalpflichten behdrdlich ge-
schlossen — u.a. wegen VerstoRen gegen die Ruickkehrpflicht.3? Gleiche VerstdRe sind
auch in Heidelberg zu beobachten.

Das Ruckkehrgebot ist laut BGH ,nicht Selbstzweck®. Es soll vielmehr unterbinden,
dass sich Mietwagen taxiahnlich auf 6ffentlichen StralRen und Platzen bereitstellen und
,dort Beférderungsauftrdge annehmen®. Die Ruckkehrpflicht ,soll verhindern, dass ein
Mietwagen, ohne dass er von einem konkreten Befdrderungsauftrag in Anspruch ge-
nommen wird, an beliebiger Stelle anhalt und damit die Gefahr entsteht, dass er fur
jeden vorbeikommenden Beférderungsinteressenten oder fur die bei der Zentrale ein-
gehenden Auftrage aus dem betreffenden Bezirk zur Verfligung steht und damit das

Taxigewerbe geschadigt wird.33

Im grof3stadtisch gepragten Fahrtgebiet Heidelberg / Mannheim sind Verstdl3en gegen
die Ruckkehrpflicht in der laufenden Schicht nur schwer nachzuweisen. Eindeutig zu

belegen sind jedoch Verst6l3e zu Beginn der Schicht. GemalR BGH muss der erste

30 BVerfG, Beschluss v. 14.11.1989 -- 1 BvL 14/85, 1 BvR 1276/84.

31 Beispielsweise VG Minchen, Urteil v. 17.03.2021 — M 23 K 20.1954, Rn 24.
%2 Siehe VG Karlsruhe v. 01.08.2024 — 1 K 3257/24.

3 BGH, Urteil v. 05.05.1988 - | ZR 124/86.
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Beforderungsauftrag nach Dienstbeginn zwingend vom Betriebssitz aus erfolgen.3*
Dem Fahrer ist es zwar erlaubt, den Mietwagen nach Dienstschluss — der am Betriebs-
sitz zu erfolgen hat — mit nach Hause zu nehmen, allerdings hat der darauffolgende
Dienst am Betriebssitz zu beginnen. Der BGH schliel3t die Annahme der ersten Tour
zu Dienstbeginn am Wohnort oder im offentlichen Raum aus. Einzig zulassige Aus-

nahme ist, wenn die erste Tour ,bereits am Vorabend erteilt worden war*.3>

Die Vermittlerdaten geben Aufschluss Uber den Standort des Fahrzeugs bei An-
tragsannahme. Dabei ist nicht erforderlich, den Standort ,metergenau“ zu ermitteln.
Wesentlicher Mal3stab fur die Entfernung zwischen Betriebssitz und Ort der Auf-
tragsannahme ist die FulRlaufigkeit: ,Die Entfernung muss ... so nahe sein, dass die
Fahrzeuge innerhalb weniger Minuten zu Ful3 erreicht werden kdnnen und so auch
vom Unternehmer kontrolliert werden kann, ob seine angestellten Fahrer der Rlck-
kehrpflicht ordnungsgemal nachkommen® Weiter heildt es in der aktuellen Entschei-
dung des VG Stuttgart: ,Nicht zuldssig ist es aber auch in einem solchen Fall, wenn
die Parkplatze zum offentlichen Raum gehéren“3® Zu Gunsten des Unternehmens

wurde ein Radius von 150 m um den Betriebssitz als solcher gewertet.

Die Analyse der vorgelegten Fahraufzeichnung des UBER-Ankerbetriebs zeigt im un-
tersuchten Zeitraum bis Februar 2024 zahlreiche VerstoR3e gegen die Riuckkehrpflicht.
Insgesamt wurde fir 1.790 Schichten der Ort des Dienstbeginns ermittelt. Davon fan-
den 640 am bzw. im (fuBlaufigen) 150m-Radius um den mutmallichen Betriebssitz
statt. In 1.150 Fallen (64%) war der Dienstbeginn jedoch nicht am Betriebssitz 3" — in

rund 80 Féllen sogar in Mannheim.

Fast alle Schichten wurden im 6ffentlichen Raum begonnen, viele auch auf den Park-
platzen von Fastfood-Ketten oder Einkaufszentren.® Die fortlaufende Missachtung der
Ruckkehrpflicht gewahrt einen unlauteren Wettbewerbsvorteil gegentiber dem geset-

zestreu arbeitenden Taxi- und Mietwagengewerbe.

% BGH, Urteil v. 30.04.2015 - | ZR 196/13.

3 OLG Bamberg, Beschluss v. 08.09.2020 3 U 189/20.

% VG-Stuttgart v. 23.05.2024, 8 K 7692/23.

87 Die uns vorgelegten Daten lassen darauf schlief3en, dass der Betriebssitz bis Februar 2024 im Be-
reich Stadttor Ost gelegen hat.

38 Eine besondere Rolle als Ort des Schichtbeginns spielt der McDonald-Parkplatz am Czernyring /
Hebelstralle — ca. 1,0 km vom Betriebssitz entfernt.
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8. ZUSAMMENDE BEWERTUNG

Die Stadt Heidelberg plant die Einfihrung eines MBE gemal § 51a PBefG. Auch mehr
als 3 Jahre nach Inkrafttreten des Gesetzes wird damit weitgehend Neuland betreten.
Mit der aktuellen Entscheidung des VG Leipzig liegt nun zumindest eine erste gericht-
liche Entscheidung vor.

Aufgabe des vorliegenden Gutachtens ist die Bereitstellung einer nachvollziehbaren
Tatsachengrundlage zur Begriindung und zur Ausgestaltung der Heidelberger MBE.
Die ausgewerteten Daten stammen im Wesentlichen von dem seinerzeit wichtigsten
UBER-Subunternehmer, der anfangs rund zwei Drittel aller Heidelberger Touren im

Auftrag der Plattform gefahren hat:

e Preisvorteil: Die Gegenuberstellung von Heidelberger UBER-Fahrten und
Heidelberger Taxifahrten belegt einen erheblichen preisliche Abstand: Aus Ver-
brauchersicht sind innerstadtische UBER-Fahrten (Bruttopreise) rund 38%
gunstiger als Fahrten mit dem Taxi. Damit entsteht ein erheblicher Anreiz zur
Nutzung des Fahrdienstes.

e Kalkulation der UBER-Preise: Die gunstigen Verbraucherpreise resultieren
nur zu einem geringen Teil aus der besseren Auslastung der Fahrzeuge. Aus-
schlaggebend ist vielmehr eine massive Alimentierung des Subunternehmens
durch die Plattform. Die Auswertung der Abrechnungen zwischen Subunter-
nehmer und Plattform zeigt, dass auf jeden 1,00 €, den der Fahrgast entrichtet,
die Plattform noch einmal rund 0,50 € hinzuschiel3t.

e Betriebswirtschaftliche Tragfahigkeit: Ohne massive Alimentierung durch
die Plattform ist das aktuelle Geschéaftsmodell nicht legal zu betreiben — zumin-
dest nicht fir den Subunternehmer. Der Wettbewerber FreeNow, der das U-
BER-Geschéaftsmodell lange Zeit kopiert hatte, hat sich aus diesem Grunde
mittlerweile von diesem Geschaftszweig abgewendet.

e Verdrangungswettbewerb: Das aktuelle UBER-Geschéaftsmodell ist offen-
kundig auf die Verdrangung bestehender Anbieter bzw. auf das Fernhalten an-
derer Plattformen angelegt. In Heidelberg geht die Stol3richtung zurzeit primar
gegen das oOrtliche Taxigewerbe, das zwar nicht per se schiitzenswert ist, in
seiner Existenz- und Funktionsfahigkeit aber als ,lberragend wichtiges Ge-
meinschaftsgut” gilt — auch unter preislichen Aspekten.

e Gleichartige Leistung: Abgesehen vom Preis sind die Leistungen von Taxis
und UBER-Mietwagen aus Verbrauchersicht weitgehend substituierbar — zu-
mindest im innerstadtischen Verkehr, auf den das MBE zielt.
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Bessere Auslastung: Tatsachlich ist die Auslastung der Mietwagen etwas
gunstiger als die der Taxis: Wahrend letztere im Durchschnitt eine zeitliche
Auslastung von ca. 35% haben, kommen Heidelberger UBER-Mietwagen auf
durchschnittlich ca. 37%. Hinzu kommen z.B. glnstigere Versicherungskondi-
tionen. An diesem Punkt wird deutlich, dass der erhebliche Preisunterschied
nur zum geringen Tell auf betriebswirtschaftliche Vorteile zurtickzufiihren ist.

Haupteinsatzgebiet: Taxis und Mietwagen bedienen tUberwiegend das inner-
stadtische Gebiet. Uber-vermittelte Fahrzeuge sind jedoch in starkerem Mal3e
auswarts tatig — hauptsachlich im Raum Mannheim / Ludwigshafen. Fur Fahr-
ten aul3erhalb von Heidelberg — sie umfassen ca. 43% des Fahrtenaufkom-
mens — finden MBE keine bzw. nur teilweise Anwendung.

Zielgruppe: UBER-Kunden sind im Durchschnitt jinger und technikaffiner. Da-
gegen sind Taxifahrgaste anscheinend weniger gesund und starker auf Assis-
tenz angewiesen. Fir solche Menschen stellt bereits die App-Bestellung haufig
eine schwer zu Uberwindende Huirde dar.

Zeitliche Prasenz: Die Einsatzzeiten tUberschneiden sich im Wesentlichen.
Wahrend die UBER-Fahrzeuge starker den abendlichen Freizeitverkehr bedie-
nen, liegt der Schwerpunkt bei den Taxis eher in Zeiten der Daseinsvorsorge,
d.h. bei ausgediinntem OPNV oder wenn es um Fahrten zum Arzt geht.

Flottenstarke: Seit Frihjahr 2024 hat sich die Heidelberger UBER-Flotte mehr
als verneunfacht. Damit hat sich der Wettbewerb gegentber den ortlichen Ta-
Xis massiv zugespitzt. Zugleich hat sich der Wettbewerb zwischen den UBER-
Mietwagen verstarkt. Somit sinkt das individuelle Tourenaufkommen, was zu-
gleich die umsatzbezogenen Boni als Teil der Alimentierung schrumpfen I&sst.
Dieser nicht allein auf Heidelberg beschrankte Effekt hat wiederum zur Folge,
dass auch UBER-Subunternehmer zunehmend ein MBE fordern.

Vorschadigung Taximarkt: Der starkste Wettbewerb ist zurzeit auf dem Be-
stellmarkt zu erkennen. Das Heidelberger Taxigewerbe hatte bereits in der
Corona-Pandemie und der sich ab 2022 anschlieenden Wirtschaftskrise
schweren Schaden genommen. Gegentber den ,Normaljahren® 2018 / 2019
gingen die Vermittlungszahlen der Auto-Funktaxi-Vermittlungszentrale Heidel-
berg 2020 / 2021 um rund 39% zuriick, so dass das Heidelberger Taxigewerbe
in seiner Existenz- und Funktionsfahigkeit geschadigt war. Erst nach Auslaufen
der meisten Beschrankungen fand das Geschehen ab Mai 2022 wieder An-
schluss an die ,Vor-Corona“-Zeit — wenngleich auf niedrigerem Niveau.

Effekt Taximarkt — 1. Phase: Zu dieser Vorschadigung trat Ende 2022 eine
zusétzliche Gefahrdung durch App-vermittelte Mietwagen hinzu — zunachst aus
Mannheim und ab April 2023 u.a. durch den Heidelberger Ankerbetrieb. Ad-
diert man die geschatzt ca. 60.000 UBER-Fahrten bis Friihjahr 2024 zu den ca.
333.700 funkvermittelten Funktaxifahrten von 2023, so errechnen sich 395.000
Touren. Diese Zahl entspricht anndhernd den Funkvermittlungen der Auto-
Funktaxi-Vermittlungszentrale Heidelberg der ,Vor-Corona“-Jahre. Das Ge-
samttourenaufkommen war somit kaum veréandert.
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Effekt Taximarkt — 2. Phase: Mit der Vervielfachung der Heidelberger UBER-
Flotte trat das Geschehen in eine neue Phase: Im 2. Halbjahr 2024 sanken die
Taxivermittlungszahlen (ca. 145.700 Touren) noch unter das existenzgefahr-
dende Niveau des 2. Corona-Halbjahres 2021 (ca. 160.650 Touren). In den
letzten Monaten ist das Heidelberger Taxigewerbe damit erneut in eine Exis-
tenzkrise gerutscht — diesmal als Reaktion auf den sprunghaft wachsenden
Wettbewerb durch immer neue UBER-Mietwagen.

Effekt Taxiinfrastruktur: Gefahr droht auch der Infrastruktur des Heidelberger
Taxigewerbes. Die Taxizentrale organisiert Krankenfahrten, unterstiitzen die
haufig Gberforderten Fahrgaste bei der komplizierten Abrechnung mit der Kran-
kenkasse, koordiniert Sammelfahrten, bertcksichtigt individuelle Bedurfnisse
haufig alterer und kranker Fahrgéaste, kennt die Anforderungen ihrer Stamm-
kunden und ist nicht zuletzt auch fur die Verwaltung von Fundsachen verant-
wortlich. Ohne Taxizentrale am Ort werden sich die Fahrgéaste kinftig an eine
anonyme Plattform mit Sitz im Ausland wenden mussen.

Schwarzwirtschaft: In den Metropolen, in denen sich das Geschaftsmodell im
Vollbild etabliert hat, ist es zu gravierenden, nachhaltigen und kaum noch um-
kehrbaren Marktverzerrungen gekommen. Wird die Alimentierung der Plattform
heruntergefahren oder ganzlich eingestellt, steht der Subunternehmer vor der
Wabhl, den Betrieb einzustellen oder ihn illegal weiterzufihren. Prufungen in
anderen Stadten zeigen, dass solche Betriebe in erheblichem Male Arbeits-
zeiten und Léhne manipulieren und gegen zahlreiche andere Vorschriften (sys-
tematisch) verstol3en. In der Folge hat sich besonders in Berlin und Frankfurt
ein kritischer Schwarzwirtschaftskomplex etabliert, der in die Rhein-Neckar-Re-
gion ausgreift.

Verdrangungsprozess: Die Mannheimer Genehmigungsbehdrde hat 2023 /
2024 alle UBER-Subunternehmen ernsthaft gepruft, mit der Folge, dass allen
dortigen Betrieben die Genehmigungen wegen fehlender personlicher Zuver-
lassigkeit entzogen wurden. Das hat zur Folge, dass sich das Geschehen nun-
mehr nach Heidelberg verlagert hat, von wo aus weiterhin die gesamte Rhein-
Neckar-Region bedient wird.

Ruckkehrpflicht: Zu den regelmafig missachteten Kardinalpflichten zahlt die
Ruckkehrpflicht. Von Mai 2023 bis Februar 2024 dokumentieren beispielsweise
die Fahraufzeichnung des UBER-Ankerbetriebs mindestens 1.150 Verstdl3e
gegen die Rickkehrpflicht.
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9. PERSPEKTIVE - AUSGESTALTUNG DES MBE

Wie ist ein MBE in der H6he zu bestimmen? An dieser Frage war zuletzt die Stadt
Leipzig gescheitert, deren an den OPNV-Preise angelehntes MBE zu hoch angesetzt
war und somit vor dem VG Leipzig keinen Bestand hatte. Dagegen bieten die Taxient-
gelte eine betriebswirtschaftliche Orientierung. Zumindest fir den innerstadtischen Be-
reich bieten App-vermittelte Mietwagen und Taxis eine Dienstleistung, die sich aus
Verbrauchersicht nicht unterscheidet — abgesehen vom Preis. Zudem unterscheidet
sich die Betriebswirtschaft beider Verkehrsformen nur marginal. Die Heidelberger Ta-

xientgelte sind wirtschaftlich und beinhalten einen angemessenen Gewinn.

Rechtliche Leitplanken zur konkreten Ausgestaltung des MBE sind rar und auch das
Leipziger VG Urteil bleibt in dieser Hinsicht vage. Das Gesetz selbst spricht von ,tarif-
bezogenen Regelungen® so dass von einem Bezug zum Taxitarif auszugehen ist. Die

Fachliteratur liefert zuweilen widerspriichliche Hinweise zur Gestaltung:

e Position Freshfields et al.: Laut Freshfields et al. waren Tarifregelungen von
vornherein unzulassig, ,die auf Preisvorgaben oberhalb oder auf der Ebene der
Taxentarife hinausliefen® Letztendlich soll aber auch aus dieser Sicht eine
,hicht marktgerechte, missbrauchliche Preisgestaltung“ unterbunden werden.
Die von Freshfields et al. in die Diskussion gebrachte Preisuntergrenze in Hohe
der ,variablen Durchschnittskosten ist realitéatsfern, weil diese brancheniblich
allenfalls rund 20% der Gesamtkosten ausmachen. Dominant sind die Perso-
nalkosten, die stets rund 60% der Gesamtkosten ausmachen.

e Position Prof. Zuck: Prof. Zuck befurwortet eine grundsatzliche Orientierung
am Ortlichen Taxitarif: ,Als Indikator fir die Hohe der Mindestbeférderungsent-
gelte kann der ortliche Taxitarif herangezogen werden. .... Ein Mindestbefor-
derungsentgelt kann im Ergebnis auch ein héheres Niveau aufweisen als der
Ortliche Taxitarif”.

e Position Prof. Korte / Kunzi: Gemal} Stefan Korte und Nina Kunzi ist das
MBE in ,Abgrenzungen zu den Tarifen des Taxigewerbes als Erganzung des
OPNV festzulegen, welche die unterschiedlichen Beforderungsformen des Ge-
legenheitsverkehrs bertcksichtigen und einen wirtschaftlichen Betrieb der ein-
zelnen Unternehmen ermaglicht”.3°

e Position Prof. Knauff: Aus Sicht von Prof. Knauff steht der Genehmigungs-
behorde bei der ,Konkretisierung der tarifbezogenen Regelungen® ein weites
Ermessen zu, das nur durch die Ermessensfehlerfreiheit, VerhaltnismaRigkeit
und Angemessenheit begrenzt wird.

% Prof. Stefan Korte / Nina Kunzi, Mindestbeforderungsentgelte fir Mietwagen durch Allgemeinverfi-
gung? In NVwZ 2024, 1207.

Gutachten: Mindestbefdrderungsentgelte gem. § 51a PBefG in der Stadt Heidelberg



LN Stadt LINNE +
~~ Heidelberg - 28 - KRAUSE

e Position RA Kleiner: Das Gutachten der RA Kanzlei Kleiner betont die sach-
liche Nahe von Taxitarif und MBE: ,Der Tarif [d.h. das MBE] muss — wie auch
der Taxitarif — geman § 39 Abs. 2 i.V.m. 8§ 51 Abs. 3 PBefG so ausgerichtet
sein, dass dieser unter Bertcksichtigung einer angemessenen Verzinsung und
Tilgung des Anlagekapitals und der notwendigen technischen Entwicklung an-
gemessen ist. D.h., dass die Entgelte nicht nur kostendeckend sein mussen,
sondern sich auch ein angemessener Gewinn ergibt. Hierbei ergeben sich viele
Parallelen zur Festlegung des Taxitarifs, da die Kosten fir einen Taxi- und
Mietwagenunternehmer in vielen Punkten identisch sind. “

Mobilitdtsanbieter sind in diesem Zusammenhang Taxiunternehmer und die drtlichen
UBER-Subunternehmer. Die auf Expansion und Marktdurchdringung gerichteten stra-
tegischen Interessen der Plattformbetreiber dirfen in diesem Zusammenhang keine
Rolle spielen. Ziel ist ein ,Level-Playing-Field“, das allen drtlichen Anbietern eine Exis-

tenz im Rahmen der gesetzlichen Bestimmungen ermdglicht.

Tab. 9: Bezuschussung der Fahrgastpreise durch
UBER-Plattform (Brutto-Betrachtung)

Taxi . UBER Preisabstand
mit / ohne Zuschuss UBER/Taxi
Lt s el Zusrcrz]ri;[uss Zuzzgﬁss
Tourenlange Preis @ Preis @ Preis @
3 km-Tour 14,95 € 9,17 € 13,79 € 38,7% 7,8%
4 km-Tour 16,54 € 10,21 € 15,32 € 38,3% 7,4%
5 km-Tour 19,74 € 12,24 € 18,41 € 38,0% 6,7%
10 km-Tour 30,94 € 20,22 € 30,41 € 34,6% 1,7%
15 km-Tour 4211 € 25,89 € 38,94 € 38,5% 7,5%

Wie ist das MBE konkret auszugestalten? Die Kalkulation des Heidelberger Ankerbe-
triebs zeigt, dass ein ordnungsgemal3er Geschaftsbetrieb ohne erheblichen Zuschuss
durch die Plattform betriebswirtschaftlich nicht moglich ist. Konkret legte die Plattform
dem Heidelberger Ankerbetrieb auf 1,00 € vom Fahrgast im Durchschnitt rund 0,50 €
obendrauf und ermoglicht so Verbraucherpreise 35% bis 39% unter dem Taxitarif. So-
mit bestimmt die Summe aus aktuellem Fahrpreis und Bezuschussung durch die Platt-

form das betriebswirtschaftlich erforderliche Erlosniveau.
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Ohne Alimentierung durch die Plattform, hatte beispielsweise eine durchschnittliche 3-
km-Tour nicht 9,17 €, sondern 13,79 € gekostet. Ahnliches gilt fir die 4-km-Tour, die
bislang im Durchschnitt 10,21 € kostete, ohne Alimentierung aber 15,32 € hatte kosten
missen. Dabei wird deutlich, dass — ohne Alimentierung — der preisliche Abstand zwi-

schen Taxi und Mietwagen im innerstadtischen Verkehr bei rund 7,5% liegen musste.

Daher wird empfohlen, fir die Stadt Heidelberg ein MBE per Allgemeinverfligung fest-
zulegen, das gewabhrleistet, dass ein preislicher Abstand von rund 7,5% zum Taxitarif

nicht unterschritten wird.

Mit einem solchen MBE kann der Beeintrachtigung der 6ffentlichen Verkehrsinteres-
sen entgegengewirkt werden. Das schlief3t jedoch nicht aus, dass die Heidelberger
Behorde die Legalitat des Mietwagenbetriebe Giberwacht — ahnlich wie die Mannheimer
Behorde.
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Tab. 10: Bezuschussung der Fahrgastpreise durch
UBER-Plattform (Netto-Betrachtung)

Taxi . UBER Preisabstan_d
mit / ohne Zuschuss UBER/Taxi

gl it Gl Zusrgri:uss Zugzﬂﬁss

Preis @ Preis @ Preis @
3 km-Tour 13,97 € 7,71 € 11,60 € 44,8% 16,9%
4 km-Tour 15,46 € 8,58 € 12,87 € 44,5% 16,8%
5 km-Tour 18,45 € 10,29 € 15,49 € 44,2% 16,1%
10 km-Tour 28,92 € 16,99 € 25,57 € 41,3% 11,6%
15 km-Tour 39,36 € 21,76 € 32,75 € 44, 7% 16,8%

Die bisher dargestellte Kalkulation ist eine Bruttorechnung. Klarer féllt die Nettorech-

nung unter Berlcksichtigung der unterschiedlichen Umsatzsteuersatze aus: Unter die-

sem fiur die Betriebswirtschaft maf3geblichen Blickwinkel lagen die nicht alimentierten

Heidelberger UBER-Preise zwischen rund 12% bis 17% unter denen der Taxis — im

innerstadtischen Durchschnitt bei ca. 16,8%.

Damit ist zugleich hinreichend Spielraum fir eine preisliche Differenzierung zwischen

beiden Verkehrsformen gegeben, der es erlaubt, die von UBER immer wieder hervor-

gehobenen Kostenvorteile durch bessere Auslastung, bessere Organisation oder

gunstigere Versicherungskonditionen zum Tragen zu bringen.

Thomas Krause Andreas Fuhlendorf

offentlich bestellter und vereidigter Geschaéftsfuhrer
Sachverstandiger fur die Betriebswirtschaft
und Bewertung von Taxiunternehmen

Gutachten: Mindestbefdrderungsentgelte gem. § 51a PBefG in der Stadt Heidelberg





