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EXECUTIVE SUMMARY

Die Digitalisierung verandert heute viele Markte auf dramatische Weise. Wahrend traditionell auf vielen
Markten fir die Nutzung von Produkten ein Eigentum an eben diesen wenn nicht erforderlich, so doch zu-
mindest oft zweckmalig war, verandert sich dies durch die Digitalisierung in erheblichem Ausmal3. Res-
sourcen, die nicht dauerhaft von ihrem Eigentiimer selbst genutzt werden, kénnen Uber das Internet und
dortige Vermittlungsplattformen heute relativ leicht temporar anderen Nutzern zur Verfligung gestellt wer-
den. Gerade im Bereich der urbanen Mobilitat bieten sich hier zahlreiche Chancen fiir neue Anbieter ebenso
wie flr Verbraucher und die Gesellschaft als Ganzes.

Die momentane Regulierung der Verkehrsmarkte stammt zu groRten Teilen aus den Zeiten vor der Digita-
lisierung. Dies gilt insbesondere fiir den Taximarkt in Deutschland, der durch verschiedene Gesetze, Regu-
lierungen und regionale Beschrankungen traditionell streng reguliert ist. Die 0konomische Rechtfertigung
fir diese Regulierungen, insbesondere fiir die Festpreisregulierung (Tarifpflicht), die quantitative Begren-
zung der Konzessionen sowie die Ortskundepriifung, ist heute jedoch hinfallig. Wahrend Fahrgaste in der
Vergangenheit die Qualitat von Taxifahrern im Voraus kaum einschdtzen konnten, geht dies heute tber
elektronische Bewertungssysteme und Reputationsmechanismen recht gut. Auch die quantitative Be-
schrankung der Taxikonzessionen in den meisten deutschen Kommunen ist tiberholt. Die Gefahr ruindser
Konkurrenz ist im Taxigewerbe eigentlich nicht gegeben. Sie wird — paradoxerweise — erst durch die quan-
titative Begrenzung der Lizenzen und die fehlende Ubertragbarkeit von Einzellizenzen induziert, da Konzes-
sionsinhaber nun auch bei mangelnder Wirtschaftlichkeit ihres Taxibetriebs zurtickhaltend werden, die
wertvollen Konzessionen einfach zurlickzugeben. Zudem wird durch die aktuelle \Vergabepraxis die Kon-
zentration der Taximarkte tendenziell befordert.

In diesem Gutachten werden die potenziellen Vorteile beleuchtet, die sich durch die Digitalisierung auf den
Markten fur urbane Mabilitat Verbrauchern und neuen Anbietern bei einer adaquaten Regulierung eroffnen.
Zundchst fuhrt der Markteintritt neuer Mobilitatsanbieter ganz grundsatzlich zu einer Intensivierung des
Wettbewerbs im Bereich der Personenbeftrderung, was eine Ausweitung des Angebots und geringere
Preise erwarten lasst, von denen die Verbraucher profitieren. Wir haben diese Vorteile berechnet, indem die
Erfahrungen aus vier internationalen GroBstddten (Chicago, Amsterdam, Paris, Stockholm) fiir die Situation
von funf deutschen GroBstadten (Berlin, Hamburg, Miinchen, Frankfurt, Disseldorf) angepasst wurden. In
einer Stadt wie Berlin ergeben sich unseren Berechnungen zufolge bei den Verbrauchern allein aus den
Preiseffekten des neuen Wettbewerbs monetdre Vorteile von bis zu 48 Mio. Euro, wenn es zum Regelbe-
trieb neuer Anbieter kommt.

Darlber hinaus ergeben sich zahlreiche weitere Vorteile, die jedoch monetar schwer zu bemessen sind. So
entsteht durch die Moglichkeit, Fahrer und Fahrgaste nach Beendigung einer Fahrt zu bewerten, ein Me-
chanismus, der einen enormen Effekt auf die Transparenz des gesamten Marktes hat. Erhohte Anreize zum
Aufbau einer guten Reputation wirken sich positiv auf den Qualitatswettbewerb zwischen Taxiunterneh-
men aus und konnen insbesondere kleinen Unternehmen eine Moglichkeit bieten, in den Markt einzutreten,
was wiederum die Angebotsvielfalt fir die Kunden erhoht. Profitieren werden nicht nur die Fahrgdste, son-
dern auch die Fahrer, die guten Service anbieten.
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Durch das Angebot neuer Formen der Personenbeforderung sind auBRerdem Vorteile durch eine verbesserte
Maoglichkeit zur Produktdifferenzierung zu erwarten. So werden sich durch eine Intensivierung des Wettbe-
werbs verschiedene Preis-Qualitats-Niveaus bei dem Angebot von Beforderungsdienstleistungen heraus-
bilden, die durch die Bewertungsmechanismen schnell und effizient kommuniziert werden.

Mit der zunehmenden Entwicklung moderner Mobilitatskonzepte sind auch groRe Potenziale im Hinblick
auf okologische Aspekte denkbar. Car- und Ridesharing-Angebote kdnnen dazu fuhren, dass weniger Autos
gekauft werden bzw. weniger Autos in den Stadten unterwegs sind, was sich insgesamt positiv auf das
Klima auswirkt.

Des Weiteren kann durch preisgtinstige Angebote die Mabilitat vor allem dort verbessert werden, wo der
OPNV aufgrund der hohen Kosten nur schlecht ausgebaut ist. Es ist daher anzunehmen, dass Verbraucher
insbesondere abends, am Wochenende und in Randbezirken von neuen, preisglinstigen Mobilitatsangebo-
ten profitieren. Dies gilt insbesondere flr diejenigen Verbraucher, die kein eigenes Auto besitzen und fir die
der motorisierte Individualverkehr daher bisher keine echte Fortbewegungsmoglichkeit darstellte.

Die mit der Entwicklung neuer Beforderungsmaoglichkeiten einhergehenden technischen Innovationen und
Entwicklungen kdnnen einen wesentlichen Einfluss auf die Sicherheit im Personenbeférderungswesen ha-
ben, sowohl fir die Fahrer selbst als auch fur die Fahrgaste. So macht es beispielsweise eine vollstandige
Umstellung auf elektronische Bezahlung sowie die Notwendigkeit im Vorfeld der Transaktion Kreditkarten-
daten zu hinterlegen unmaoglich, dass Fahrgaste ,die Zeche prellen” und die Fahrer auf den Kosten der Fahrt
sitzen bleiben. App-basierte Vermittlungsdienste bieten zudem das Potenzial, tber Lander- und Sprach-
grenzen hinweg die Anbahnung einer Taxifahrt zu erleichtern. Wenn entsprechende Angebote nicht nur lo-
kal verfligbar sind, sondern auch in fremden Stadten im In- und Ausland genutzt werden kdnnen, profitieren
besonders touristische und ortsunkundige Nutzer.

Neben den bereits diskutierten Wohlfahrtseffekten gibt es einige Aspekte, die moglicherweise eine weniger
zentrale Rolle spielen, aber dennoch erwahnenswert sind. So sind mit der Etablierung neuer Angebote im
Personenbefdrderungswesen positive Effekte auf Einnahmen (bzw. Ausgaben) sowohl fiir Teile der Bevdl-
kerung, als auch fir den Staat oder Unternehmen verbunden. So kann das Angebot von Fahr-
diensten eine Moglichkeit der Einkommenserhohung flr Geringverdiener darstellen und damit einen posi-
tiven Effekt auf deren wirtschaftliche Unabhangigkeit entfalten. Die Zulassung dieser Angebote bietet au-
Berdem eine steuerliche Einnahmemaglichkeit fiir den Staat. In diesem Zusammenhang ist besonders her-
vorzuheben, dass Steuerhinterziehung und Schwarzarbeit aufgrund der elektronischen Abrechnung deut-
lich schwieriger ist. Dies ist bedeutsam, weil nach Aussagen der Finanzkontrolle Schwarzarbeit des Zolls
gerade das Taxigewerbe ein klassisches Feld fir Schwarzarbeit ist.

Um die moglichen Vorteile und Chancen der Digitalisierung auf den Markten flir urbane Mobilitat realisieren
zu konnen, ist jedoch eine Anpassung der Regulierung an die Gegebenheiten der heutigen Welt erforderlich.
Die Festpreisregulierung (Tarifpflicht) sollte ebenso aufgehoben werden wie die quantitative Begrenzung
der Konzessionen in den meisten deutschen Kommunen. Zudem sollten qualitative Regulierungsmalinah-
men wie etwa die Erfordernis einer Ortskundeprifung tiberarbeitet werden und ein verlasslicher Rechts-
rahmen fir neue Geschaftsmodelle geschaffen werden. Dazu gehoren unter anderem Anforderungen an
die Auswahl der Fahrer, der PKWs und Versicherungspflichten. Ein generelles Verbot neuer Anbieter und ein
Festhalten an einem Regulierungsrahmen, der fiir Verbraucher mehr Probleme schafft als 18st, ist jedoch
keine sinnvolle Antwort auf die Herausforderungen der Digitalisierung.
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1 EINLEITUNG

Die Digitalisierung verandert heute viele Markte auf dramatische Weise. Wahrend traditionell auf vielen
Markten fir die Nutzung von Produkten ein Eigentum an eben diesen wenn nicht erforderlich, so doch zu-
mindest oft zweckmalig war, verandert sich dies durch die Digitalisierung in erheblichem Ausmal3. Res-
sourcen, die nicht dauerhaft von ihrem Eigentiimer selbst genutzt werden, kénnen Uber das Internet und
dortige Vermittlungsplattformen heute relativ leicht temporar anderen Nutzern zur Verfligung gestellt wer-
den. Gerade im Bereich der urbanen Mobilitat bieten sich hier zahlreiche Chancen fiir neue Anbieter ebenso
wie flr Verbraucher und die Gesellschaft als Ganzes.

Die momentane Regulierung der Verkehrsmarkte stammt zu groRten Teilen aus den Zeiten vor der Digita-
lisierung. Dies gilt insbesondere fiir den Taximarkt in Deutschland, der durch verschiedene Gesetze, Regu-
lierungen und regionale Beschrankungen traditionell streng reguliert ist. Und obwohl von vielen Palitikern
einmitig eine Anpassung der Regulierung an die Erfordernisse des digitalen Zeitalters eingefordert wird, ist
bisher noch nichts Konkretes in diese Richtung passiert.

Das Aufkommen neuer Plattformen wie Uber, BlaBlaCar, Wundercar und anderen wird in der Palitik teil-
weise sehr skeptisch und mit Argwohn verfolgt. Dabei treffen die neuen Dienste offensichtlich auf eine
Nachfrage und befligeln den Wettbewerb im lokalen Transportbereich. Zugleich lassen sich potenziell oko-
logische Vorteile realisieren: Je einfacher und glinstiger es ist, sich ein Auto mit anderen zu teilen oder sich
fahren zu lassen statt selbst zu fahren, desto weniger ist es notwendig, selbst ein Auto zu besitzen. Wah-
rend Taxifahren fir viele ein Luxus ist (wenn nicht die Firma, die Krankenkasse oder sonst jemand anderes
zahlt), kdnnten glinstigere Preise Leute dazu bewegen, das eigene Auto haufiger stehen zu lassen oder
sogar ganz darauf zu verzichten (zumindest auf den Zweitwagen). Verhindert werden diese Entwicklungen
jedoch auch durch die kaum noch zeitgemaRe Regulierung des Taximarktes in Deutschland.

So hat z. B. auch die Monopolkommission (2014) die Frage nach der Sinnhaftigkeit einer Ortskundeprifung
in Zeiten von Navigationsgeraten aufgeworfen. Auch die vielerorts noch vorhandene Begrenzung der Taxili-
zenzen ist heute nicht mehr sinnvoll. Nach dem Zweiten Weltkrieg mag diese Regulierung noch ihren Zweck
erfillt haben, da die Investition in ein Taxi relativ kostspielig war und durch die begrenzten Lizenzen diese
Investitionen abgesichert werden konnten. Inzwischen ist die Anschaffung eines PKWs jedoch keine be-
sonders riskante und kostspielige Investition mehr — die Begrenzung der Taxilizenzen sorgt heute nur noch
dafir, dass diese schwarz gehandelt werden, oftmals zu fiinfstelligen Euro-Betragen. Diese Schwarz-
marktpreise flr die Taxikonzessionen reflektieren dabei nichts Anderes als die Gewinne, die mit einer sol-
chen Lizenz eingefahren werden konnen.

Mehr Wettbewerb und neue Anbieter im Taximarkt konnten den Verbrauchern aber nicht nur preisliche Vor-
teile bringen. Es ist kein Zufall, dass die weitgehend monopolistisch organisierten Taxizentralen die Digita-
lisierung fast komplett verschlafen haben, bis neue Anbieter wie MyTaxi oder Uber in den Markt eingetreten
sind. Denn diese Plattformen ermdglichen es den Fahrgdsten nicht nur, direkt das nachste verflighare Taxi
auf der jeweiligen App zu erkennen. Sie ermoglichen es den Kunden auch, die Taxifahrer zu bewerten. Wah-
rend die Fahrgaste heute meist zu einem Fahrer in das Taxi steigen, Uber dessen Manieren und Fahrstil sie
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wenig wissen, konnen die Bewertungen ehemaliger Fahrgaste hier Aufschluss geben und zugleich diszipli-
nierend auf die Fahrer wirken. Genau dasselbe giltim Ubrigen aber auch fiir die Fahrgaste, die etwa bei Uber
wiederum von den Taxifahrern bewertet werden. Gaste mit schlechtem Benehmen oder gar Zechpreller
haben es da deutlich schwerer. Die Registrierung von Fahrern und Fahrgasten oder Mitfahrern erhoht damit
die Sicherheit fur beide.

Ein weiterer Vorteil der Digitalisierung liegt darin, dass durch das bargeldlose Fahren, Steuerhinterziehung
und Schwarzarbeit deutlich leichter festzustellen sind als bei Barzahlung. In der 6ffentlichen Diskussion
wird teilweise suggeriert, Probleme von Schwarzarbeit und Steuerhinterziehung seien primar mit den
neuen Diensten verbunden. Gerade im Taxigewerbe ist dies jedoch vallig falsch. Nach Aussagen der Finanz-
kontrolle Schwarzarbeit des Zolls ist das Taxigewerbe schon seit jeher ein klassisches Feld fir Schwarzar-
beit. Durch die Digitalisierung, das Buchen ber Plattformen und die bargeldlose Bezahlung ware eine Kon-
trolle sogar wesentlich einfacher. Dazu mussten jedoch entsprechende Regelungen z. B. fiir eine elektroni-
sche Datenlbermittlung an die Finanzbehdrden geschaffen werden.

In diesem Gutachten sollen die Vorteile digitaler Angebote im urbanen Nahverkehr analysiert werden. Zu
diesem Zweck wird in Kapitel 2 eine Bestandsaufnahme des Taxi- und Mietwagenmarktes in Deutschland
und seiner Regulierung erfolgen, bevor das dritte Kapitel neue Geschaftsmodelle im digitalen Zeitalter be-
schreibt. Das vierte Kapitel untersucht sodann am Beispiel des Fahrdienstvermittlers Uber, die Auswirkun-
gen des Markteintritts neuer Anbieter in vier ausgewahlten Stadten, flr die wir von Uber Daten haben be-
kommen konnen. Kapitel 5 analysiert die potenziellen monetaren und nicht-monetaren Verbrauchervorteile
einer Marktliberalisierung in Deutschland. Kapitel 6 zieht Schlussfolgerungen fir den regulatorischen Rah-
men und fasst die Ergebnisse der vorliegenden Studie zusammen.

1Vgl. etwa Mayer (2011) oder WAZ (2011).
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2 STATUS QUO DES TAXI- UND MIETWAGENMARKTES IN DEUTSCHLAND
EINE KURZE BESTANDSAUFNAHME

Das Teilen von Ressourcen ist prinzipiell nichts Neues: Mitfahrzentralen, Wohngemeinschaften und Mit-
wohnzentralen sind schon immer der Idee gefolgt, Ressourcen und Fixkosten zu teilen. Vor dem Aufkom-
men professioneller Online-Vermittlungen war die Konkurrenz durch Mitfahr- und Mitwohnzentralen fir
die Bahn und Taxis bzw. Hotels und Pensionen jedoch tberschaubar, erst durch die Digitalisierung und die
damit einhergehenden technischen Maoglichkeiten ist das rasante Wachstum der Sharing Economy ausge-
|6st worden. Zwei Grinde sind daflr im Wesentlichen maflgeblich: Erstens reduziert das Internet die Such-
kosten in ganz erheblicher Weise, das ,Matching” von Anbietern und Nachfragern auch fir kleine Transak-
tionen (wie eine kurze Stadtfahrt oder eine Ubernachtung) wird durch Online-Plattformen wesentlich ein-
facher. Und zweitens lost das Internet das Problem fehlenden Vertrauens zwischen ehemals weitgehend
anonymen Anbietern und Nachfragern. In der Vergangenheit war es aufgrund zahlreicher Informations-
probleme riskant, die eigene Wohnung Fremden zu Uberlassen oder diese im Auto mitzunehmen bzw. bei
diesen mitzufahren, sodass zahlreiche Transaktionen einfach unterblieben. Uber Bewertungs- und Repu-
tationsmechanismen kann die Anonymitat des Marktes tberwunden werden, indem Vertrauen durch Re-
putationsmechanismen induziert wird. Nicht zufallig ist etwa bei Uber oder AirBnB wie schon bei eBay das
gegenseitige Bewerten nach einer Transaktion ein zentraler Punkt flir das Funktionieren der Plattformen.

Da somit erstens die Suchkosten reduziert und das Matching von Anbietern und Nachfragern erheblich ver-
einfacht wird und zweitens die Problematik fehlenden Vertrauens tberwunden werden kann, konnen nun
private Transaktionen realisiert werden, die in der Vergangenheit an eben diesen Transaktionskosten ge-
scheitert sind.

Durch das vermehrte Teilen von Ressourcen zwischen Privatpersonen ergeben sich jedoch auch wirt-
schaftspolitisch bedeutsame Fragen: Werden etwa soziale Standards und gesetzliche Regulierungen um-
gangen und wird so ein unfairer Wettbewerb zwischen gewerblichen und privaten Anbietern von Autofahr-
ten ausgelost, der gewerbliche Anbieter kinstlich benachteiligt? Ist die aktuelle Regulierung angesichts des
technischen Fortschritts noch zeitgemal® und sachgerecht? Und: Was bedeuten die neuen Angebote fiir
Verbraucher?

2.1 REGULIERUNG DES TAXI- UND MIETWAGENMARKTES

Insbesondere der fiir die urbane Mobilitat sehr wichtige Taximarkt ist in Deutschland heute durch verschie-
dene Gesetze, Regulierungen und regionale Beschrankungen, die im Wesentlichen aus der Zeit vor der Di-
gitalisierung stammen, streng reguliert. Gesetzliche Grundlage hierfiir bilden das Personenbeférderungs-
gesetz (PBefG), die Verordnung tiber den Betrieb von Kraftfahrunternehmen im Personenverkehr (BOKraft),
die Verordnung tiber die Befreiung bestimmter Beforderungsfalle von den Vorschriften des PBefG (Freistel-
lungsverordnung) sowie die Berufszugangsverordnung flir den Straenpersonenverkehr (PBZugV). Der Ta-
xiverkehr gilt nach § 46 Abs. 2 Nr. 1 PBefG als Gelegenheitsverkehr mit dem wesentlichen Ziel, den Linien-
verkehrim OPNV zu ersetzen, zu erganzen oder zu verdichten. Damit wird der Taxiverkehr dem &ffentlichen
Personennahverkehr zugezahlt.
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Unter ,Verkehr mit Taxis” versteht man die Beforderung von Personen mit Personenkraftwagen zu einem
vom Fahrgast bestimmten Ziel (vgl. § 47 PBefG). Der Unternehmer kann Beforderungsauftrage am Be-
triebssitz oder wahrend der Fahrt entgegennehmen (§ 47 Abs. 1 PBefG). Allerdings dirfen Taxis nur in der
Gemeinde bereitgehalten werden, in der der Unternehmer seinen Betriebssitz hat. Nur auf Bestellung oder
durch Vereinbarungen zwischen Genehmigungsbehaorden, die einen groReren Bezirk festsetzen, diirfen
auch Fahrten von anderen Gemeinden aus durchgefiihrt werden (§ 47 Abs. 2 PBefG).

2.1.1 KONZESSIONSVERGABE

Taxiverkehr ist nach § 2 Abs. 1 PBefG genehmigungspflichtig. Zustandig fir die Genehmigung ist eine von
der Landesregierung bestimmte Behorde, in deren Bezirk der Taxiunternehmer seinen Sitz oder seine Nie-
derlassung hat (§ 11 Abs. 1 und 2 PBefG). Um eine Taxikonzession zu erhalten, muss ein Antragsteller be-
stimmte Anforderungen erfullen. Nach § 13 Abs. 1 PBefG darf die Genehmigung nur erteilt werden, wenn
die Sicherheit und die Leistungsfahigkeit? des Betriebs, die Zuverlassigkeit und die unternehmerische wie
auch die fachliche Eignung des Antragstellers gewdhrleistet ist. Einzelheiten zu diesen Anforderungen an
den Unternehmer werden in der PBZugV/ geregelt.

Die objektiven Zulassungskriterien sind in § 13 Abs. 4 PBefG geregelt. So kann die Konzessionserteilung
grundsatzlich selbst dann verweigert werden, wenn ein Antragsteller die subjektiven Zulassungskriterien
erfillt. Wesentliches objektives Kriterium ist die Beurteilung der Frage, ob das ortliche Taxigewerbe durch
eine beantragte Genehmigung in seiner Funktionsfahigkeit bedroht wird. Hierbei werden insbesondere die
Nachfrage nach Befdrderungsauftragen im Taxiverkehr, die Taxidichte3, die Entwicklung der Ertrags- und
Kostenlage unter Einbeziehung der Einsatzzeit sowie die Anzahl und Ursachen der Geschaftsaufgaben be-
trachtet. Beurteilt die Genehmigungsbehdrde auch bei Betrachtung der objektiven Zulassungskriterien de-
ren Erfullung positiv, wird die Konzession erteilt. Sollten nur die subjektiven Zulassungskriterien erfullt sein,
wird der Antragsteller auf eine Warteliste gesetzt. Konzessionen sind in der Regel finf Jahre gliltig und
mussen dann verlangert werden. Erstgenehmigungen sind lediglich zwei Jahre gliltig. Im Gegensatz zu vie-
len anderen Staaten ist der Handel mit Taxikonzessionen in Deutschland offiziell untersagt. Nach § 2 Abs.
3 PBefG dirfen Taxikonzessionen nur tibertragen werden, wenn das gesamte Unternehmen oder wesent-
liche selbstandige und abgrenzbare Teile des Unternehmens Ubertragen werden. Inoffiziell findet ein Han-
del mit Konzessionen jedoch faktisch durchaus statt.

In den meisten deutschen GroRstadten werden seit Jahren keine neuen Konzessionen mehr vergeben.” Dies
hat zur Folge, dass viele Antragsteller, welche die subjektiven Kriterien erflllen, keine Konzession zum Be-
trieb eines Taxiunternehmens erhalten. Die kommunalen Behdrden begriinden den Vergabestopp oftmals

2§ 2 Abs. 1 Nr. 2 besagt, dass zum Nachweis der finanziellen Leistungsfahigkeit das Eigenkapital und die Reserven des Unternehmens
nicht weniger als 2.250 Euro fiir das erste Fahrzeug oder 1.250 Euro flr jedes weitere Fahrzeug betragen durfen.

3 Die Taxidichte ist typischerweise definiert als Anzahl an Taxis je 1000 Einwohner.

“ Ausnahmen stellen Hamburg und Berlin dar. In Hamburg wurden die objektiven Bestimmungsfaktoren im Jahre 2004 vollkommen
abgeschafft. Stattdessen wurden die subjektiven Kriterien um eine verscharfte Plausibilitatspriifung erweitert. Anlass zu dieser ver-
anderten Praktik in der Konzessionsvergabe waren vor allem Probleme mit Steuer- und Abgabenbetrug aufgrund von Schwarzarbeit.
Taxiunternehmer gaben oftmals zu geringe Umsatze an. Bei VVergleichen mit den Taxametern stellten sich genannte Umsatze oft als
nicht plausibel dar. Um die Schwarzarbeit einzuschranken, wurde ein verscharftes Genehmigungsverfahren eingefiihrt. Konzessions-
inhaber missen bei Konzessionsverlangerung Dokumente vorlegen, aus denen die Erlose und genaue Angaben zur Arbeitszeit oder
angefallenen Personalkosten hervorgehen. Ziel ist es in erster Linie die Schwarzarbeit und Steuer- und Abgabenunehrlichkeit einzu-
schranken. Auch fordert Hamburg den freiwilligen Einbau sogenannter Fiskaltaxameter durch die Subventionierung der Umristung.
Fiskaltaxameter erméglichen eine Uberpriifung der tatsachlichen Umsétze, da diese nur schwer manipuliert werden kdnnen. Bei nicht
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mit dem Argument, dass die Funktionsweise des Taxiverkehrs durch die Vergabe weiterer Konzessionen
gefahrdet sei. Neben der genannten Warteliste bleibt den Anwartern auf eine Konzession nur die Moglich-
keit eine Genehmigung durch das Ubernehmen oder durch Ubertragen eines bestehenden Taxiunterneh-
mens mit Konzession zu bekommen. Gegen die Vergabepraxis vieler Genehmigungsbehorden gab es in der
jingeren Vergangenheit jedoch nicht selten Klagen, die auch oft zu Gunsten des Klagenden entschieden
wurden.®

2.1.2 BETRIEBSPFLICHT, BEFORDERUNGSPFLICHT, TECHNISCHE
MINDESTANFORDERUNGEN UND TARIFPFLICHT

Die Betriebspflichtist unter § 21 PBefG geregelt. Demnach ist ein Unternehmer verpflichtet, seinen Betrieb
ordnungsgemald aufzunehmen und fiir die Geltungsdauer nach den Bedrfnissen des Verkehrs und dem
Stande der Technik aufrechtzuerhalten. Die Beforderungspflicht verpflichtet den Unternehmer zur Befor-
derung von Fahrgasten, wenn die Beforderungsbedingungen eingehalten werden, die Beforderung mit den
regelmaRig eingesetzten Beforderungsmitteln moglich ist und die Beférderung nicht durch Umstande ver-
hindert wird, die nicht in der Hand des Unternehmers liegen (§ 22 PBefG). Die Beforderungspflicht besteht
nur fir Fahrten innerhalb des sogenannten Pflichtfahrbereichs (§ 47 Abs. 4 PBefG).

Die VVerordnung Uber den Betrieb von Kraftfahrunternehmen im Personenverkehr (BOKraft) regelt die tech-
nischen Mindestanforderungen an die Fahrzeuge. So missen Taxis beispielsweise durch einen hell-elfen-
bein-farbigen Anstrich sowie durch ein auf dem Dach der Taxe angebrachtes Schild gekennzeichnet sein.
AuBerdem muss das Taxi mit einem beleuchteten Fahrpreisanzeiger ausgestattet sein, der das Beforde-
rungsentgelt anzeigt.

Die Tarifpflicht wird in § 51 PBefG geregelt. Die Tarife setzten sich typischerweise aus einem Grundpreis
und gestaffelten Kilometerpreisen zusammen. AuBerdem konnen Zuschldge fiir Koffer oder besonderes
Gepack, wie beispielsweise Tiere, anfallen. Die Tarife werden von kommunalen Behorden festgesetzt und
dirfen im Pflichtfahrbereich weder iber- noch unterschritten werden (§ 39 Abs. 3). AuBerhalb des Pflicht-
fahrbereichs konnen Preise dagegen frei verhandelt werden.®

Die Einfihrung des Mindestlohnes in Deutschland am 1. Januar 2015 bedeutet eine finanzielle Belastung
fur das Taxigewerbe. Immerhin waren laut statistischem Bundesamt 2012 im Taxigewerbe in Deutschland

zu klarenden Unstimmigkeiten der Unterlagen gemal3 § 1 des PBZugV/ wird dem Konzessionsinhaber die Taxikonzession nicht verlan-
gert. In Berlin wurde das Hamburger Modell als orbild genommen und die Konzessionsbeschrankung aufgehoben. Grund daftir waren
ahnliche Probleme wie in Hamburg was Uberkapazitaten, Abgabenunehrlichkeit und Schwarzarbeit angeht.

® Das Verwaltungsgericht KéIn gab einem Antragsteller, der gegen die Ablehnung nach § 13 Abs. 4 PBefG und die Einstufung auf der
Warteliste in KdIn klagte, grundsatzlich Recht. Ein im Auftrag der Stadt Koln erstelltes Gutachten konnte eine Bedrohung der Funkti-
onsfahigkeit des Taximarktes nicht hinreichend belegen. In dem Verfahren wurde klargestellt, dass die Taxidichte in Kéln unter dem
Bundesdurchschnitt liegt. Dariiber hinaus stellte das Gericht einen indirekten Handel der Konzessionen fest, wahrend Betriebsaufga-
ben im Sinne einer Verringerung des Taxiangebotes de facto nicht stattfanden. Ausscheidende Unternehmen werden fir hohe finf-
stellige Euro-Betrdage an neue Taxiunternehmer verduRert. Dies sah das Gericht als Indikator daftr, dass die Funktionsfahigkeit des
Marktes gewahrleistet sei. Verkniipft sei dies mit einer hohen Gewinnerwartung der Unternehmenserwerber bei Markteintritt. Des-
halb heiRt es in der Urteilsbegriindung: ,Ubernahmen von Taxibetrieben, die in der Weise erfolgen, dass hohe fiinfstellige Betrage fiir
die Ubernahme der Konzession gezahlt werden, stellen sich regelmaRig nicht als Betriebsaufgaben im Sinne des § 13 Abs. 4 Nr. 4
PBefG dar. Dieser Betriebstibernahme kommt daher regelmalBig kein Aussagewert bei der Beurteilung der Funktionsfahigkeit des
Taximarktes zu."

& VVgl. Monopolkommission (2014, Tz.227).

STATUS QUO DES TAXI- UND MIETWAGENMARKTES IN DEUTSCHLAND 72



von 115.622 Beschaftigten 96.930 abhangig beschaftigt, das entspricht etwa 84%. Die durch den Mindest-
lohn entstandene Kostensteigerung soll durch Tariferhohungen weitergereicht werden.

2.1.3 ABGRENZUNG MIETWAGENGEWERBE

Von Taxis grundsatzlich abzugrenzen sind Mietwagen.” Gemal3 § 49 Abs. 4 PBefG gelten Mietwagen als
Personenkraftwagen, die zur Personenbeforderung von einem Mieter gemietet werden. Hierzu wird das
Fahrzeug mit dem betreffenden Fahrer im Ganzen gebucht. Der Mietwagenverkehr grenzt sich vom klassi-
schen Taxiverkehr nach § 47 PBefG durch bestimmte Merkmale ab. So gelten fir Mietwagen weder Befor-
derungs- noch Betriebspflicht. Mietwagen durfen Beforderungsauftrage nur dann ausfthren, wenn diese
beim Betriebssitz eingegangen sind. AuBerdem gilt fiir Mietwagen eine Riickkehrpflicht (§ 49 Abs. 4 Satz 3
PBefG), die besagt, dass der Mietwagen nach Beendigung des Fahrauftrages zum Betriebssitz zurlickkeh-
ren muss (vgl. hierzu ausfihrlich Abschnitt 2.2.1.4). Eine Ausnahme ist nur gegeben, wenn der Fahrer vor
der Fahrt von seinem Betriebssitz oder wahrend der Fahrt fernmindlich einen neuen Befdrderungsauftrag
erhalten hat. Des Weiteren besteht eine Aufzeichnungspflicht (§ 49 Abs. 4 Satz 4 PBefG), die besagt, dass
Eingange von Beforderungsauftragen am Betriebssitz durch den Mietwagenunternehmer buchmafig zu
erfassen und ein Jahr aufzubewahren sind. Auch im Mietwagengewerbe existieren verschiedene Marktein-
trittsbarrieren, die im internationalen Vergleich relativ hoch sind. So werden beispielsweise Anforderungen
an die personliche Zuverlassigkeit zum Betreiben eines Mietwagenunternehmens gestellt und es mussen
bestimmte finanzielle Anforderungen erfillt werden, um die Leistungsfahigkeit des Betriebes zu gewahr-
leisten. AuBerdem bendtigen auch Mietwagenfahrer einen Personenbefdrderungsschein.

2.1.4 OKONOMISCHE RECHTFERTIGUNG DER REGULIERUNG

Die in Abschnitt 2.1.1 und 2.1.2 dargelegten subjektiven und objektiven Zulassungskriterien fir den Taxi-
markt sind erhebliche Markteintrittsbarrieren. Derartige Eingriffe kdnnen das resultierende Marktergebnis
zentral beeinflussen. Daher sind solch massive Eingriffe in den Marktmechanismus aus 6konomischer Sicht
nur durch ein ansonsten auftretendes Marktversagen zu rechtfertigen. Allerdings hat auch die staatliche
Regulierung ihre Kosten: Uberhéhte Preise kdnnen schnell das Ergebnis staatlicher Regulierung sein. Dar-
tber hinaus verhindert die staatliche Festpreisregulierung in Form der Tarifpflicht die Herausbildung diffe-
renzierter Preis-Qualitats-Kombinationen und sichert den etablierten Taxiunternehmen durch die zusatzli-
che quantitative Marktzugangsbeschrankung méglicherweise Monopolrenten ®

Die quantitative Zugangsbeschrankung wurde traditionell insbesondere dadurch begriindet, dass die Funk-
tionsfahigkeit (lokaler) Taximarkte bei freiem Marktzugang nicht mehr gewahrleistet sei. Ohne Zulassungs-
beschrankung wiirden sich Uberkapazitéten bilden mit der Folge eines ruindsen Wettbewerbs, der die fi-
nanzielle Stabilitat vieler Unternehmen gefahrdet und zu einem insgesamt sinkenden Qualitatsniveau des
gesamten Gewerbes beitragt.®

Die qualitativen Zugangsbeschrankungen wurden regelmaRig durch mogliche Informationsasymmetrien
zwischen Fahrer und Fahrgast begriindet. So handelt es sich bei einer Taxifahrt, zumindest am Taxistand
oder wenn man ein Taxi heranwinkt, ckonomisch um ein sogenanntes Erfahrungs- bzw. Vertrauensgut.

7 Hierbei sei angemerkt, dass mit Mietwagenverkehr keine Mietwagen fir Selbstfahrer und Autovermietungen gemeint sind.
8 Vgl. Monopolkommission (2014, Tz.230).
9 V/gl. hierzu Monopolkommission (2014, Tz.231).
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Charakteristisch fiir derartige Gter ist, dass Nachfrager die Qualitat des Produktes (beispielsweise die Ver-
kehrssicherheit des PKWs, die Ortskenntnis oder die Ehrlichkeit des Fahrers) nur schwer im Voraus ein-
schatzen konnen. Der Anbieter hat oft auf diesen Markten einen Informationsvorsprung gegentiber dem
Nachfrager. Informationsasymmetrien sind grundsatzlich umso grol3er, je seltener das Gut nachgefragt
wird. Asymmetrische Informationsverteilungen kdnnen zu den in der Okonomie wohlbekannten Problemen
der Negativauslese und des sogenannten Moral Hazards flihren und damit Marktversagen begriinden. Die
mangelnde Moglichkeit, die Qualitat im Voraus einschatzen zu konnen, kann zur Folge haben, dass die
Nachfrager sich mit ihrer Zahlungsbereitschaft an der durchschnittlich zu erwartenden Qualitat orientieren.
Dann wiederum lohnt es sich fir die Anbieter ggf. nicht mehr, hohe Qualitaten anzubieten, da die Nachfrager
dies nicht erkennen und somit auch nicht honorieren. Wenn hierdurch die Qualitat eines Produktes solange
sinkt, bis nur noch schlechte Qualitat gehandelt wird, kann der Markt fiir gute Qualitat zusammenbrechen,™
Bezogen auf den Taximarkt kann dies bedeuten, dass bei einem vollstandig deregulierten Markt die Gefahr
besteht, dass serios kalkulierende Taxifahrer durch unseriose verdrangt werden, was sich wiederum nega-
tiv auf die Verkehrssicherheit auswirkt.”

Moral Hazard beschreibt die Moglichkeit der besser informierten Marktteilnehmer, wahrend der Leistungs-
erbringung die Qualitat zu verschlechtern. Der Fahrer hat in der Regel bessere Kenntnis Gber die Fahrstre-
cke, sodass der Kunde nicht immer Uberprifen kann, ob tatsachlich die kiirzeste Strecke gefahren wird,
wozu der Taxifahrer gemal § 38 BOKraft verpflichtet ist. Fur die Fahrt Gber Umwege bei Baustellen oder
Staus bedarf es der ausdricklichen Zustimmung des Fahrgastes. Jedoch ist die Information des Taxifahrers
Uiber Baustellen etc. auch besser, sodass Kunden oft nicht wissen, ob diese Verkehrshindernisse tatsachlich
vorliegen. Auch hat der Kunde oft keine genaue Kenntnis der Tarifstruktur fur die Strecke, sodass er nicht
Uberprufen kann, ob die glinstigste Strecke genommen wurde. Fur Taxifahrer besteht damit ein latenter
Anreiz, Umwege zu fahren, um seine Einnahmen zu erhohen. Fir die Fahrgadste ist es jedoch ohne Orts-
kenntnis traditionell schwierig, ehrliche von weniger ehrlichen Taxifahrern zu unterscheiden. Inzwischen
haben sich jedoch insbesondere durch die Digitalisierung technische Neuerungen entwickelt, die diese
Probleme beheben helfen. Somit stellt sich die Frage nach der Angemessenheit der traditionellen Regulie-
rungsmaldnahmen.

In ihrem letzten Hauptgutachten hat sich die Monopolkommission daher intensiv mit dem deutschen Taxi-
markt auseinandergesetzt.”” Insbesondere das Argument, dass eine Aufhebung der Konzessionsbeschran-
kung die Funktionsfahigkeit des Taximarktes gefahrde und zu ruinosem Wettbewerb flhre, halt die Mono-
polkommission fiir nicht tragfahig. Die Monopolkommission pladiert deshalb flr eine Aufhebung der Kon-
zessionsbeschréankungen. So sei eine ruindse Konkurrenz infolge von Uberkapazitaten auf dem Taximarkt
nicht zu erwarten. Derartiges Marktversagen setzt voraus, dass es sich um ein Produkt handelt, bei dem
wesentliche Kostenbestandteile irreversibel sind und Anbieter daher auch bei mangelnder Gesamtkosten-
deckung auf dem Markt bleiben. Dies ist beim Taximarkt eigentlich jedoch nicht der Fall. Kann ein Unterneh-
mer seine Gesamtkosten mittelfristig nicht decken, besteht immer die Mdglichkeit, die Konzession zurlick-
zugeben und das Auto auf einem gut funktionierenden Gebrauchtwagenmarkt zu verkaufen. Problematisch
ist eher, dass ein Handel einzelner Konzessionen teilweise nicht maglich ist (siehe dazu noch Abschnitt
2.2.1.2). Die quantitative Beschrankung der Konzessionen machen diese teilweise sehr wertvoll fir ihre

9 Vgl. Akerlof (1970).
" Vgl. Monopolkommission (2014, Tz.234).
2 \/gl. Monopolkommission (2014).
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Inhaber, sodass eine einfache Rickgabe der Konzession auch bei mangelnder Wirtschaftlichkeit eines Taxi-
betriebes hinausgezogert werden mag. Dann aber verhindert die quantitative Beschrankung der Konzessi-
onen nicht die ruindse Konkurrenz, sondern sie induziert diese tendenziell sogar. Die Regulierung erreicht
dann das Gegenteil dessen, was intendiert ist.

In Bezug auf die qualitative Marktzugangsregulierung differenziert die Monopolkommission zwischen den
einzelnen Segmenten des Taximarktes — dem sogenannten Ruftaximarkt, dem Funktaximarkt sowie den
Taxistanden. Das Problem der asymmetrischen Informationsverteilung und der daraus folgenden Negativ-
auslese besteht insbesondere auf dem Ruftaximarkt sowie an Taxistanden, was einen regulatorischen Ein-
griff im Sinne einer Durchsetzung strenger Qualitatsstandards durchaus rechtfertigt, da in diesen Markt-
segmenten meist weniger informierte und zeitintensive Laufkundschaft bedient wird. Im Funktaximarkt ist
das Problem der asymmetrischen Informationsverteilung aufgrund von Wiederholungskaufen und der da-
mit einhergehenden Maglichkeit einer besseren Qualitatstuberprifung nicht derart gravierend. In diesem
Marktsegment werden marktbasierte Losungen Informationsasymmetrien adaquat reduzieren, da hoch-
wertige Taxiunternehmer stets ein Eigeninteresse besitzen, Informationsmangel durch gute Reputation
wettzumachen. Somit sind die quantitativen Marktzugangsbeschrankungen nicht gerechtfertigt. Die Mo-
nopolkommission pladiert daher fir eine Aufhebung der institutionellen Marktzugangsbeschrankungen.
Bei der qualitativen Marktzugangsregulierung empfiehlt die Monopolkommission eine Differenzierung nach
einzelnen Marktsegmenten.

STATUS QUO DES TAXI- UND MIETWAGENMARKTES IN DEUTSCHLAND 75



2.2 DER DEUTSCHE TAXI- UND MIETWAGENMARKT

2.2.1 BESONDERHEITEN DES DEUTSCHEN TAXI- UND MIETWAGENMARKTES

2.2.1.1 TAXIZENTRALEN

In Deutschland spielen Taxizentralen fir die Taxivermittlung eine zentrale Rolle. So ergab eine Studie des
IFAK Instituts aus dem Jahre 2014, dass 74% aller Taxifahrten telefonisch tber Taxizentralen vermittelt wur-
den. Vom Taxistand und vom Stral3enrand wurden 14% bzw. 10% aller Fahrten durchgefiihrt. Der Anteil der
Vermittlung tber Apps und das Internet ist mit einem Anteil von 0,4% noch sehr gering.*®

ABBILDUNG 1: BESTELLUNG VON TAXIS IN DEUTSCHLAND

10% 0,40%
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74%

B Telefonisch (Taxizentrale/Unternehmen) MW Taxistand ®StraBenrand m Per App/Internet

Quelle: IFAK (2074).

Der Markt fur Taxivermittlungen ist in vielen Regionen Deutschlands monopalistisch bis oligopolistisch ge-
pragt und Taxizentralen verfiigen (insbesondere auf dem Land) haufig Uber eine aus wettbewerbspoliti-
scher Sicht nicht unproblematische marktbeherrschende Stellung. Zwar entstehen den Fahrgasten hieraus,
aufgrund der behordlich festgelegten Tarife, zunachst keine direkten Nutzeneinbuf3en in Form von hoheren
Preisen. Jedoch besteht das Problem, dass Marktmacht durch tiberhthte Mitgliedsbeitrage fir die Taxiun-
ternehmen missbraucht zu werden droht.™

2.2.1.2 KONZESSIONSHANDEL

Eine Konzession gem. § 2 Abs. 3 PBefG kann nur dann ubertragen werden, wenn gleichzeitig das Unter-
nehmen oder wesentliche, selbststandig abgrenzbare Teile des Unternehmens veraul3ert werden. Der Ver-

3 gl IFAK (2014).
' Vgl. Monopolkommission (2014, Tz.256).
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kauf von einzelnen Konzessionen ist somit nicht moglich. Das Verbot des Verkaufes von Einzelkonzessio-
nen fihrt zu immer groBerer Konzentration in wenigen Betrieben.” Lag die durchschnittliche Anzahl der
Taxis pro Betrieb 1992 noch bei 1,61, lag sie 2012 schon bei 2,46 (vgl. Abbildung 2).

ABBILDUNG 2: DURCHSCHNITTLICHE ANZAHL AN TAXIS PRO BETRIEB — KONZENTRATION AUF
DEM TAXIMARKT
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Quelle: Statista (2074).

Grund fir die gestiegene Bedeutung des impliziten Konzessionshandels ist die Tatsache, dass ein Grof3teil
der deutschen Stadte Konzessionsstopps verhangt hat. Kandidaten kdnnen entweder auf eine Erteilung
warten, was unter Umstanden Jahrzehnte dauern kann oder ein bestehendes Taxiunternehmen mit Ge-
nehmigung erwerben. Fur zu veraulBernde Taxiunternehmen mit Konzessionen werden mehrere 10. 000
Euro bezahlt.

Durch die quantitative Beschrankung der Konzessionen und die fehlende Maoglichkeit des Verkaufs einzel-
ner Konzessionen resultieren zum einen zusatzliche Markteintrittsbarrieren, da es nur finanzstarken Taxi-
betrieben maglich ist Taxiunternehmen mit mehreren Konzessionen aufzukaufen. Zum anderen wird Un-
ternehmen damit die Moglichkeit genommen sich ,gesund zu schrumpfen” und Konzessionen zu verkaufen.
Wenn ein Unternehmen beispielsweise vier seiner flinf Konzessionen verkaufen mochte, um sich auf ein
Ein-Personen-Unternehmen zu verkleinern, kann es die genannten vier Konzessionen nur zurtickgeben.
Bei Ruckgabe der vier Konzessionen an die Genehmigungsbehorde entgeht dem Unternehmer der Wert, zu
dem die Konzessionen gehandelt werden. Oftmals ist dies eine fest eingeplante Altersvorsorge.

2.2.1.3 ENGPASSE AUF DEM DEUTSCHEN TAXIMARKT

Trotz vieler Uberkapazitaten auf dem deutschen Taximarkt kann es in einzelnen Gebieten oder zu bestimm-
ten Zeiten zu Engpassen bei der Personenbeforderung durch Taxis kommen. Dies gilt fur Stadte beispiels-

15 Vgl. Taxi heute (2007).
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weise bei GroRveranstaltungen wie dem Munchner Oktoberfest oder in der Weihnachtszeit bzw. der Sil-
vesternacht.’® Langerfristige Engpdsse sind insbesondere in strukturschwachen oder landlichen Gebieten
zu beobachten. Der VVorstand des Deutschen Taxi- und Mietwagenverbandes (BZP) Roland Bohm geht da-
von aus, dass der bisherige Taxiverkehr im landlichen Raum kiinftig wirtschaftlich nicht mehr tragfahig ist."
Taxis und der OPNV kénnten nicht mehr kostendeckend wirtschaften und wiirden von Mietwagen ver-
drangt. Als Ursache fiir diese Entwicklung sieht er den demografischen Wandel. Der Schulbusverkehr wird
aufgrund der geringeren Schilerzahlen reduziert. Dadurch sinkt auch das Angebot fiir Berufs- und Freizeit-
fahrten, da dies vor allem aufgrund des Schilerverkehrs, der einen Teil der Fixkosten abdeckt, kostende-
ckend maglich ist. Derzeitig reichen die vergebenen Taxikonzessionen in strukturschwachen Gebieten voll-
kommen aus. Insbesondere am Wochenende kommt es jedoch zu Engpdssen.'™

2.2.1.4 DIE RUCKKEHRPFLICHT FUR MIETWAGEN

Die Regulierung des Mietwagengewerbes steht insbesondere hinsichtlich der fiir Mietwagen geltenden
Ruckkehrpflicht im Zentrum der Kritik, da hierdurch unndtige Mehrkilometer gefahren werden, die sowohl
aus wirtschaftlicher als auch aus 6kologischer Sicht vermieden werden sollten.” Eine Studie von Prognos
(2014) untersucht die Auswirkungen der Ruckkehrpflicht auf Mehrkilometer und CO,-Emissionen.? Die
Studie beruht auf der Annahme, dass durch die Rickkehrpflicht Leerfahrten entstehen, die durch die Auf-
hebung dieser Regelung stark gemindert werden konnten. Im Rahmen dieser Studie wurde eine Umfrage
unter Unternehmen im deutschen Limousinen-Markt durchgefiihrt.?" AuRerdem wurde untersucht, wie
viele Mehrkilometer die Riickkehrpflicht verursacht und welcher Mehrausstof3 an CO,-Emissionen daraus
resultiert.??

Zentrales Ergebnis der Untersuchungist, dass sich der Leerfahrtenanteil bei Aufhebung der Riickkehrpflicht
um 21% reduzieren wirde. Das entspricht einem Riickgang von 69% der Kilometer, die Leerfahrten ausma-
chen, und 59% der gesamten Fahrkilometer. Beziiglich des MehrausstoRRes an CO,-Emissionen kommt die
Untersuchung zu dem Ergebnis, dass eine Aufhebung der Riickkehrpflicht eine geschatzte Einsparung von

'® Laut einer Umfrage des IFAK Instituts gaben die Befragten an, die Halfte aller Fahrten im Zeitraum von Juli 2013 und Januar 2014
in den Monaten Dezember und Januar getatigt zu haben. Ein Drittel davon entfiel auf Fahrten in den Weihnachtsferien (vgl. IFAK, 2014).
7 \igl. Kommentar von BZP-Vorstand Roland Béhm (2014).

'8 So gibt es Berichte von Gaststattenbetreibern, die fir ihre Gaste ab 22 Uhr keine Taxis mehr organisieren konnten und ihre Gaste
dann zu Ful nach Hause schicken mussten (vgl. Mainpost, 2011).

"9 Vgl. Monopolkommission (2014, Tz.237).

29 Vgl. Prognos (2014).

2! Hierbei wurden deutsche Unternehmen mit mindestens drei Fahrzeugen zunachst ganz allgemeinen befragt und dariiber hinaus zu
ihrer jahrlichen Fahrleistung und ihrer Einschatzung des Einflusses der Riickkehrpflicht auf das tagliche Geschaft. Die befragten Un-
ternehmen begriiRten alle eine Aufhebung der Riickkehrpflicht, da alle einheitlich von einer Minderung des Leerfahrtenanteils ausge-
hen. Die Hohe der eingeschatzten Minderung fallt allerdings unterschiedlich aus und bewegt sich zwischen 5 und 50%. Weiterhin be-
ziffern die Unternehmen den momentanen Leerfahrtenanteil mit Rickkehrpflicht zwischen 30 und 50%. Die Unterschiede sind darauf
zurlickzufiihren, dass einige Marktsegmente weitaus stdrker von der Regelung betroffen sind als andere. So weisen insbesondere
Anbieter mit kurzfristigen Anfragen erheblich mehr Leerfahrten auf (70% Leerfahrtenanteil bei Point-to-Point Services und Flughaf-
entransfers). Anbieter, die Ihre Anfragen planen konnen und dem Fahrer schon vor Fahrtantritt eine Route mit mehreren Auftragen
zukommen lassen konnen, sind weniger stark betroffen.

22 Hierbei wurde der Zusammenhang zwischen Leerfahrten und Riickkehrpflicht genauer untersucht. Dafiir wurden zwei Fahrprofile
erstellt. Das erste Profil beschreibt die momentane Fahrpraxis mit Riickkehrpflicht und geht davon aus, dass dem Fahrer im Voraus
keine Folgeauftrage bekannt sind und deshalb nach Ende einer besetzten Fahrt eine Zwangsriickkehr zum Betriebssitz erfolgt. Das
zweite Profil beschreibt eine Situation ohne Rickkehrpflicht. So kénnen neue Fahrten jeweils nach Beendigung einer besetzten Fahrt
aufgenommen werden.
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170 Mio. Fahrkilometern bedeuten wirde und damit einhergehend eine Minderung der CO,-Emissionen
um 30.000 Tonnen.?

2.2.2 DER DEUTSCHE TAXIMARKT IN ZAHLEN

Abbildung 3 gibt einen Uberblick tiber die Anzahl und die Struktur der Taxibetriebe in Deutschland im Jahre
2012. In diesem Jahr gab es 21.751 Taxibetriebe. Davon waren 88% als Einzelunternehmen, 6% als Kapital-
gesellschaft und 5% als Personengesellschaft organisiert.?* 72% der Betriebe unterhielten lediglich ein Taxi,
was nur 29% der 53.554 Taxis auf dem deutschen Markt ausmachte. 61% der Taxis fuhren 2012 fir Betriebe
mit drei oder mehr Taxis.

ABBILDUNG 3: TAXIBETRIEBE IN DEUTSCHLAND NACH ANZAHL DER TAXIS

21.751 Taxibetriebe 53.554 Taxis in Betrieben
0,9%
= ohne o
Fahrzeuge 14,6%

m 1 Fahrzeug

m 2 Fahrzeuge

= 3 und mehr
Fahrzeuge

Quelle: BMV/BS (2012, S. 7f).

Abbildung 4 stellt die Entwicklung der Anzahl an Taxis in Deutschland dar. Bis ins Jahr 1992 ist die Anzahl
an Taxis gestiegen. Seitdem bleibt die Anzahl relativ konstant, mit einem leichten Riicklauf zwischen 2000
und 2008.%

23 Diese Schatzung beruht auf der Annahme, dass im Jahre 2012 1,8 Mrd. Kilometer an Fahrleistung durch Mietwagen erbracht wur-
den. Diese verursachten einen CO2-AusstofR von 300 Tsd. Tonnen. Wenn der Leerfahrtenanteil der Fahrleistung wie laut der Erhebung
55-60% betragt, entfallen 1 Mrd. Kilometer der gesamten Fahrleistung auf Leerfahrten.

% \/gl. Statistisches Bundesamt.

25 7u beachten bleibt, dass bis zum Jahre 1990 nur Taxis in Westdeutschland erfasst sind.
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ABBILDUNG 4: ENTWICKLUNG DER ANZAHL AN TAXIS AUF DEM DEUTSCHEN MARKT BIS 2012
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Quelle: BZP (2014, S.94).

Abbildung 5 stellt die prozentuale Entwicklung der Anzahl an beforderten Personen, Personenkilometern
und Einnahmen im deutschen Taxi- und Mietwagenverkehr (1991 = 0%) dar. 1991 wurden im Taxi- und
Mietwagenmarkt insgesamt 435 Mio. Personen befordert, 2,8 Mrd. Personenkilometer zurlckgelegt und
2,85 Mrd. Euro eingenommen. Die Zahlen brachen im Zeitraum von 2000 bis 2004 stark ein. Gemessen am
Niveau von 1991 sank die Anzahl an beférderten Personen um 20% und die Personenkilometer um 17%.
Die Einnahmen lagen 2004 immerhin noch 2% Uber dem Niveau von 1991. Wahrend die Anzahl der befor-
derten Personen und die Personenkilometer sich bis 2012 wieder dem Niveau von 1991 ndherten (befdr-
derte Personen 427 Mio. (-2%), Personenkilometer 2,85 Mrd. Kilometer (+2%)), stiegen die Einnahmen auf
ein Niveau von +45% im Vergleich zu 1991.

ABBILDUNG 5: PROZENTUALE ENTWICKLUNG DER ANZAHL AN BEFORDERTEN PERSONEN,
PERSONENKILOMETERN UND EINNAHMEN IM DEUTSCHEN TAXI- UND MIETWAGENVERKEHR
(1991 = 0%)
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Quelle: BZP (20174, S.102),
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Tabelle 1 zeigt den Umsatz, die Steuern und die Subventionen im Taxigewerbe. Von 2008 bis 2012 ist der
Umsatz von 2,6 Mrd. Euro auf 2,8 Mrd. Euro gestiegen. Die jahrlichen Wachstumszahlen sind jedoch ab
2011 rlcklaufig. Die Steuereinnahmen aus dem Taxiverkehr stiegen von 40,6 Mio. Euro bis 2011 auf 45,3
Mio. Euro und brachen dann 2012 um 5,3% auf 42,9 Mio. Euro ein. Wurde der Taxiverkehr 2008 und 2009

noch mit ca. 1,7 Mio. Euro subventioniert, fiel diese Zahl ab 2010 auf nur noch ca. 0,7 Mio. Euro.

TABELLE 1: UMSATZ, STEUERN UND SUBVENTIONEN IM TAXIGEWERBE 2008-2012

Betrieb von Umsatz Steuern Subventionen
Taxis

in Mio. Euro A jahrlich in Mio. Euro A jahrlich in Mio. Euro A jahrlich
2008 2.579,5 40,6 1,7
2009 2.599,8 0,8% 41,0 0,9% 1,7 -0,6%
2010 2.724,9 4,8% 41,6 1,4% 0,7 -60,7%
2011 2.805,6 3,0% 453 8,9% 0,6 -1,3%
2012 2.842,7 1,3% 429 -5,3% 0,6 -0,6%

Quelle: Statistisches Bundesamt Sektor Code WZ08-4932 (2074).

Tabelle 2 zeigt die Taxidichte fiir verschiedene deutsche Stadte auf. 2012 fuhren die meisten Taxis (7.419)
in Berlin, gefolgt von Hamburg mit 3.358 Taxis und Miinchen mit 3.394 Taxis. Die hdchste Taxidichte im Jahr
2012 bestand jedoch in Frankfurt, wo 2,48 Taxis auf 1.000 Einwohner entfielen.

TABELLE 2: ANZAHL DER TAXIS UND TAXIDICHTE IN DEUTSCHEN GRORSTADTEN 2012

Quelle: BZP (2014, 5.97).

Stadte
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2.2.3 DER DEUTSCHE MIETWAGENMARKT IN ZAHLEN

Abbildung 6 veranschaulicht das nach BetriebsgroRe (Anzahl der Fahrzeuge) segmentierte Verhaltnis von
Mietwagenbetrieben und Mietwagen in Deutschland. Wahrend die Anzahl der Betriebe mit nur einem Fahr-
zeug zwar die Mehrheit an Mietwagenbetrieben (41,9%) insgesamt ausmacht, stellen sie nur 10% aller Fahr-
zeuge. Dagegen machen groRere Betriebe mit jeweils drei und mehr Fahrzeugen nur 34,6% der Betriebe
aus, stellen jedoch 80% des Anteils aller Mietwagen. Dieses Ungleichgewicht deutet darauf hin, dass ein
GrofRteil des Marktes von wenigen grof3en Betrieben mit vielen Fahrzeugen versorgt wird.

ABBILDUNG 6: MIETWAGENBETRIEBE IN DEUTSCHLAND NACH ANZAHL DER FAHRZEUGE 2012

8.431 Mietwagenbetriebe 35.955 Mietwagen in Betrieben
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Quelle: BMI/BS (2012, S. 10 f).

Abbildung 7 zeigt die Entwicklung der Anzahl der Mietwagenbetriebe, der Fahrzeuge und der durchschnitt-
lichen Anzahl von Fahrzeugen pro Betrieb zwischen 1960 und 2012. Die Anzahl der Fahrzeuge und die An-
zahl der Betriebe entwickelten sich insgesamt gegenlaufig. Wahrend die Anzahl der Fahrzeuge stetig stieg
(mit Ausnahme der Jahre zwischen 1992 und 2000), ist zundchst ein sehr starker Riickgang in der Anzahl
der Betriebe zu verzeichnen. Ab dem Jahr 2000 ist wieder ein leichtes Wachstum zu erkennen. Die durch-
schnittliche Anzahl der Fahrzeuge pro Betrieb hat sich von 1960 bis 2012 mehr als verdoppelt und stieg bis
auf einen leichten Rickgang Mitte der 1990er Jahre immerzu an. Zwischen den Jahren 1982 und 1992 und
ab dem Jahr 2000 nahm die Anzahl der Fahrzeuge zu, wahrend die Anzahl der Betriebe abnahm, was sich
in einer steigenden durchschnittlichen Anzahl an Fahrzeugen pro Betrieb niederschlagt. Dieser Zusammen-
hang weist auf eine Konsolidierung des Mietwagenmarktes in diesen Zeitraumen hin.
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ABBILDUNG 7: ENTWICKLUNG DES MIETWAGENMARKTES VON 1960 BIS 2012%
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Quelle: BZP (20174, 5.95 und S. 100).

In Tabelle 3 sind die Anzahl der Mietwagen sowie die Anzahl der Einwohner pro Mietwagen exemplarisch
fur einige deutsche Grol3stadte dargestellt. Berlin verzeichnet mit 1550 die mit Abstand hachste Zahl an
Fahrzeugen und hat auch ein relativ hohes Niveau an Einwohnern pro Mietwagen. In Disseldorf ist das
Verhaltnis Einwohner pro Mietwagen am hochsten. In den Stadten Stuttgart, Hamburg und Minchen ist
dieses Verhaltnis am geringsten.

TABELLE 3: MIETWAGEN UND EINWOHNER PRO MIETWAGEN IN DEUTSCHEN GRORSTADTEN

Einwohner
Anzahl pro
Mietwagen Mietwagen

Dusseldorf
Koln
Berlin
Frankfurt
Leipzig

Dresden
Dortmund
Rostock
Saarbriicken
Essen
Stuttgart
Hamburg
Minchen

Quelle: BZP (2074, 5.97).

2 \Werte vor 1990 beziehen sich ausschlieBlich auf die westdeutschen Bundeslander.
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3 NEUE GESCHAFTSMODELLE IM TAXI- UND MIETWAGENMARKT

3.1 NEUE GESCHAFTSMODELLE

3.1.1 TAXIVERMITTLUNG (TAXI-APPS)

Zu einer wesentlichen Neuerung im Taxigewerbe gehoren sogenannte (mabile) Taxi-Apps, die eine Taxibe-
stellung ohne Telefonanruf ermdglichen. Die Handysoftware bestimmt per Satellit GPS den Aufenthaltsort
der Fahrgaste und zeigt die in der Nahe befindlichen Taxis an, die dann per Knopfdruck bestellt werden
konnen. Auf dem Display sind neben dem Bild des Fahrers auch die Bewertungen friherer Reisender dar-
gestellt. Zu unterscheiden sind Taxi-Apps, die direkt zwischen Kunden und Taxifahrern vermitteln (Uber-
Taxi, MyTaxi oder GetTaxi), sogenannte ,gewerbefremde” Taxivermittler?” und solchen, die von den Taxi-
zentralen selbst entwickelt wurden und zwischen Taxizentralen und Kunden vermitteln. Auf diesen
Buchungsplattformen schliel3en sich Taxizentralen deutschlandweit (Taxi Deutschland) oder auch europa-
weit (Taxi.eu) zusammen. Dementsprechend haben sie deutlich mehr angeschlossene Taxis als solche Apps,
die direkt zwischen Fahrern und Kunden vermitteln. Direkt vermittelnde Apps ersetzen hingegen Funkzent-
ralen, was zumindest flir Fahrer ein Vorteil sein kann, da es fiir sie eine Mdglichkeit ist, der von den Zentralen
veranschlagten monatlichen Vermittlungsgebuhr zu entgehen. Bei einer direkten Vermittlung ist in der Re-
gel eine Provision fr jede vermittelte Fahrt zu entrichten, die teilweise deutlich unter den Kosten der Ver-
mittlung ber eine Funkzentrale liegt.?**

3.1.2 TAXISHARING

Eine andere innovative Entwicklung im Taxigewerbe stellt das sogenannte ,Taxisharing” dar. Prinzipiell
funktioniert Taxisharing tiber das Internet bzw. eine Smartphone-App. Ziel ist es, mehrere Personen die zur
gleichen Zeit in eine ahnliche Richtung fahren wollen, zu einer Fahrgemeinschaft zu verbinden und damit
das Verkehrsaufkommen und die Kosten fir alle Beteiligten zu reduzieren. Bislang spielt Taxisharing eine
noch eher untergeordnete Rolle bei den Taxivermittlungsplattformen. Eine App, die Taxisharing bereits an-
bietet, ist BetterTaxi.

Neben neuen Geschaftsmodellen fiir das klassische Taxigeschaft bieten die technologischen Innovationen
aber auch neue Moglichkeiten fiir Unternehmen, die sich auf den Fahrgasttransport durch Privatfahrer kon-
zentrieren. Diese werden im Folgenden genauer dargestellt.

27\/gl. Monopolkommission (2014, Tz.257).

28 \/gl. Monopolkommission (2014, Tz.257).

29 Bei MyTaxi beispielsweise kann die Vermittlungsgebiihr zwischen 3 und 15% vom Fahrer selbst gewahlt werden. Teilweise ist die
Vermittlung aufgrund von Werbefinanzierung sogar entgeltfrei (vgl. Monopolkommission, 2014, Tz.257,260).
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3.1.3 CARSHARING

Eines der ersten Konzepte im Bereich moderner Mobilitat stellt das sogenannte ,Carsharing” dar. Unter
Carsharing versteht man eine organisierte gemeinschaftliche Nutzung von Autos, wobei im Gegensatz zur
Autovermietung eine auch nur minutenweise Nutzung moglich ist. Die urspriingliche Idee ist, dass Fahr-
zeuge von festen Mietstationen aus zur Verfiigung gestellt werden. In der Regel befinden sich diese an
wichtigen Verkehrsknotenpunkten, wie beispielsweise in der Nahe von Bahnhofen oder Flughafen. Nach
Gebrauch missen die Fahrzeuge wieder an die Mietstation zurlickgebracht werden. Durch die Entwicklung
mobiler Informationstechnologien sind Carsharing-Unternehmen jedoch mehr und mehr zu einem flexiblen
Modell (.free floating car”) ibergegangen, bei dem Fahrzeuge frei innerhalb eines fest definierten Nut-
zungsgebietes im offentlichen Parkraum parken (car2go, DriveNow) und von dort aus genutzt werden kon-
nen. Der Kunde kann via einer Smartphone-App nach dem nachstgelegenen freien Fahrzeug suchen und
dieses direkt tber die App buchen. Fahrzeuge mussen in der Regel nach der Fahrt wieder in das Nutzungs-
gebiet zurtickgebracht werden, von wo aus deren Standort an das Carsharing-Unternehmen tbermittelt
wird. Die Kosten flr die Nutzung von Carsharing setzten sich je nach Anbieter meist aus fixen Kosten (bei-
spielsweise Anmeldegebiihren oder Monatsbeitragen) und den Fahrkosten zusammen.*® Laut einer Mo-
dellrechnung von Stiftung Warentest liegen die Kosten der Nutzung von Carsharing bei einer unterstellten
Fahrleistung von 5000 Kilometern pro Jahr mit einem Kleinwagen mit 138 Euro pro Monat deutlich unter
den Kosten des eigenen Betriebs dieses Wagens mit 206 Euro pro Monat.?’

3.1.4 RIDESHARING

Unter dem Begriff ,Ridesharing” werden Geschaftsmodelle beschrieben, die im Wesentlichen tber das In-
ternet oder mithilfe einer Smartphone-App Fahrgdste an private Fahrer vermitteln. In den letzten Jahren
kam es (insbesondere in den USA) zu nicht unerheblichen Markteintritten in diesem Bereich. Aber auch in
Deutschland und weltweit sind Unternehmen auf dem Vormarsch, die derartige Dienstleistungen anbie-
ten.??

Urspriinglich lag das Ziel dieser Dienste darin, Fahrten zu vermitteln, bei denen Fahrer und Fahrgast in die-
selbe Richtung wollen. Diesem Grundgedanken unterliegt das Geschaftsmodell klassischer Mitfahrzentra-
len, die es in Deutschland schon seit Jahrzehnten gibt. Traditionell konzentrieren sich diese Dienste auf die
Vermittlung von Fahrten zwischen Stddten innerhalb Deutschlands (oder auch Europas), die rechtzeitig im
Voraus organisiert werden (mitfahrgelegenheit.de oder BlaBlaCar). In jlingster Zeit sind jedoch auch ver-
mehrt Dienste entstanden, die neben der Vermittlung von Fahrten zwischen Stadten, Fahrten innerhalb
von Stadten (flinc) oder in Stadten zu spezifischen Orten anbieten.*

Zu den neusten Entwicklungen in diesem Bereich gehoren Vermittlungsplattformen, denen zentral der Ge-
danke einer Verdienstmoglichkeit fir die Fahrer zugrunde liegt. Dies hat zur Folge, dass nicht mehr nur
Fahrten vermittelt werden, bei denen Fahrer und Fahrgast in dieselbe Richtung fahren wollen. Eines der

3 Fahrkosten werden je nach Anbieter pro gefahrenem Kilometer oder pro gefahrener bzw. genutzter Zeit berechnet.

31 Vgl. Stiftung Warentest (2012).

32 Ein zentraler Unterschied zwischen den verschiedenen Arten von Ridesharing liegt im Wesentlichen darin, ob gewinnbasierte oder
lediglich kostenbasierte Fahrdienste vermittelt werden. Bei kostenbasierten Ridesharing-Diensten steht im Gegensatz zu gewinnba-
sierten Diensten keine Gewinnabsicht hinter dem Angebot von Fahrleistungen, sondern lediglich die Absicht, die Betriebskosten des
Autos zu decken. Ein Beispiel hierfir ist die klassische Mitfahrzentrale.

¥ Wingz ist beispielsweise eine Buchungsplattform fiir Flughafentransfers in den USA.
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grol3ten Unternehmen in diesem Marktsegment ist Uber mit seinem Service uberPOP bzw. uberX, bei dem
private Fahrer an Fahrgaste vermittelt werden.?* Zur Buchung von Fahrten muss lediglich die Uber-App auf
dem Smartphone installiert werden, die dann weltweit genutzt werden kann, und es mussen Kreditkarten-
daten hinterlegt werden. Die App erlaubt eine Vorabkalkulation des Fahrpreises, wobei der tatsachlich zu
zahlende Preis vom aktuellen Verkehr, mdglichen Staus oder anderen Faktoren wie beispielsweise dem
Wetter abhangt. Nach Beendigung der Fahrt kann der Fahrgast den Fahrer bewerten. Die Bezahlung des
Fahrpreises erfolgt grundsatzlich tber die Kreditkarte des Fahrgastes, wovon Uber 20% als Vermittlungs-
provision einbehalt.

Der Markteintritt von Uber hat in Deutschland zu massiver Gegenwehr des Taxigewerbes gefihrt, das un-
lauteren Wettbewerb beflirchtet, da sich Uber nicht an die Regeln des PBefG halte. Im Zuge der damit ein-
hergegangenen juristischen Niederlagen von Uber in Deutschland hat das Unternehmen sein Geschafts-
modell in Berlin, Hamburg und Dusseldorf dahingehend geandert, dass Fahrer durch ihre Einnahmen ledig-
lich ihre Betriebskosten decken kénnen und die Preise pro gefahrenem Kilometer nicht tber 35 Cent liegen
dirfen.

Ein ahnliches Geschaftsmodell wie Uber betrieb das Hamburger Startup Wundercar, bis auch diesem Un-
ternehmen von der Wirtschaftsbehérde Hamburg ausdricklich untersagt wurde Fahrten zu vermitteln, de-
ren Einnahmen tber den Betriebskosten liegen. Daraufhin hat auch Wundercar sein Geschaftsmodell ge-
andert. Den Fahrgasten wird nun die Hohe der Betriebskosten von 35 Cent pro Kilometer als Fahrpreis
empfohlen, wobei es den Fahrgasten jedoch véllig frei steht, welchen Betrag sie in Form eines ,freiwilligen
Trinkgeldes" tatsachlich bezahlen bzw. ob sie Gberhaupt fir die von ihnen in Anspruch genommene Fahrt
bezahlen.

3.1.5 MIETWAGENVERMITTLUNG

In jingster Zeit ist auch im Mietwagengewerbe ein zunehmender Markteintritt von sogenannten Mietwa-
genvermittlern zu verzeichnen, deren Geschaftsmodell in der Regel lediglich auf der Vermittlung von Fahr-
ten mit Mietwagen beruht, ohne tatsachlich einen eigenen Fuhrpark zu besitzen (UberBLACK* oder Black-
lane). Die Vermittlung von Fahrten erfolgt gegen Provision iber das Internet bzw. (iber eine Smartphone-
App.*® Grundsatzlich lassen sich unterschiedliche Formen des Mietwagenverkehrs hinsichtlich des angebo-
tenen Preis-Qualitats-Niveaus unterscheiden (beispielsweise Limousinen-Service vs. Minicars).

34Uber gibt es mittlerweile in Gber 270 Stadten in 50 Landern (vgl. FAZ, 2015). Uber gilt als eines der am schnellsten wachsenden
Startups weltweit. Mit einem geschatzten Firmenwert in 2014 von 17 Mrd. USD, hat sich dieser in nur einem Jahr von einem Wert in
2013 von 3,5 Mrd. USD nahezu verfiinffacht (vgl. Golovin, 2014, S.1).

3 UberBLACK ist der hoherklassige Service von Uber, bei dem eine Limousine mit Privat-Chauffeur bestellt werden kann. Das Angebot
dieses Dienstes wurde in Deutschland insbesondere im Hinblick auf den Umstand als kritisch erachtet, dass UberBLACK-Fahrer nicht
der fir den Mietwagenverkehr geltenden Riickkehrpflicht unterliegen.

% Vgl. Monopolkommission (2014, Tz.249).
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3.2 QUALITATIVE ANALYSE MOGLICHER WOHLFAHRTSEFFEKTE

3.2.1 INTENSIVIERUNG DES WETTBEWERBS

Der Markteintritt neuer Mobilitatsanbieter flhrt ganz grundsatzlich zu einer Intensivierung des Wettbe-
werbs im Bereich der Personenbefdrderung, was eine Ausweitung des Angebots und geringere Preise er-
warten lasst. Durch Wettbewerb wird zum einen den Uberhohten Preisen, die aus der Preisregulierung re-
sultieren konnen, entgegengewirkt sowie zum anderen der durch die quantitative Zugangsregulierung teil-
weise resultierenden Knappheit von Taxis, die sich vor allem in (zumindest temporar) langeren Wartezeiten
manifestiert.

Die Taxidichte weist in Deutschlands Stadten groBRe Unterschiede auf. So verfligen Minchen, Frankfurt oder
Berlin Gber eine im bundesweiten Vergleich relativ hohe Taxidichte, wohingegen Kdln (immerhin die viert-
groBte Stadt Deutschlands) eine in Relation zu diesen Stadten geringe Taxidichte aufweist (vgl. Tabelle 2).
Die Taxidichte zeichnet sich insbesondere dadurch aus, dass man im Durchschnitt nur wenige Minuten auf
ein Taxi wartet. Eine Ausweitung des Mobilitatsangebotes wird grundsatzlich dort relativ groRere Wohl-
fahrtsgewinne auf Seite der Konsumenten generieren, wo die Taxidichte gering ist, wenn tatsachlich auch
vermehrt alternative Anbieter genutzt werden. Ganz unabhangig davon, wie gut und schnell Taxis verfligbar
sind, werden aus dem Markteintritt neuer Anbieter Nutzenzuwachse insbesondere fur Bevolkerungsgrup-
pen erwachsen, die sich vor dem Markteintritt dieser glinstigen Alternativen kein Taxi leisten konnten. Au-
Rerdem kann hierdurch die Mobilitat in Randbezirken verbessert werden, in denen das offentliche Trans-
portwesen aufgrund eines hohen Kostenaufwandes nur schlecht ausgebaut ist. Es ist stark anzunehmen,
dass Verbraucher insbesondere abends, am Wochenende und in Randbezirken von neuen, preisglinstigen
Mobilitatsangeboten profitieren.

Grundsatzlich ist in Bezug auf die Beurteilung der Wohlfahrtsgewinne, die aus einer Intensivierung des
Wettbewerbs resultieren, eine etwas differenziertere Analyse nétig. So ist stark anzunehmen, dass sich die
beschriebenen Effekte etablieren werden, wenn es neuen Mobilitatsanbietern gelingt eine zum Taxige-
werbe vergleichbare (oder bessere) Qualitat zu glinstigeren Preisen anzubieten.?” Verlieren werden vor al-
lem die Geschaftsmodelle, die Kundenwiinsche weniger gut erfiillen. Qualitatsverbesserungen werden ent-
scheidend von der kinftigen Entwicklung dieser Dienste abhangen und auch davon, wie erfolgreich sie sind.
Es ist jedoch davon auszugehen, dass zunehmender Wettbewerbsdruck auch ein hoheres Qualitdatsniveau
herbeiflihren wird.

Wie grof die Nutzenzuwachse auf Seite der Konsumenten sein werden, wird aul3erdem auch stark dadurch
bestimmt, wie die Politik auf den Markteintritt neuer Mobilitdtsanbieter reagiert. Sollte es zu einer Reform
der Regulierung bzw. einer Anpassung des Rechtsrahmens flr den Taxi- und den Gelegenheitsverkehr
kommen, sodass es dem Taxigewerbe beispielsweise kinftig moglich sein wird, im Preiswettbewerb mit
den neuen Anbietern zu konkurrieren, dann sind weitaus grof3ere Wohlfahrtsgewinne zu erwarten. Denn in
diesem Falle kdnnen selbst Fahrgdste von gesunkenen Preisen (bzw. einer hoheren Qualitat) profitieren, die
diese alternativen Mobilitatsanbieter nicht nutzen wollen oder kdnnen, da sie beispielsweise kein Smart-
phone besitzen.

37 Qualitat bezieht sich hierbei beispielsweise auf Wartezeiten, Alter oder Ausstattung des Fahrzeugs, Freundlichkeit des Fahrers etc.
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Auch mit der zunehmenden Verbreitung von Taxi-Apps sind verschiedene Wohlfahrtseffekte zu erwarten.
Zentraler Punkt in diesem Zusammenhang ist, dass durch den Markteintritt gewerbefremder Taxivermittler
die Marktmacht der Taxizentralen zumindest teilweise aufgeweicht wird. Hierbei ist jedoch zu berlcksich-
tigen, dass Fahrtvermittiungen via Smartphone-App bislang noch einen sehr geringen Marktanteil von nur
ca. 0,4% auf sich beanspruchen (vgl. Abbildung 1). Grundsatzlich wird ein zunehmender Wettbewerbsdruck
in diesem Bereich zu Innovationen und einem hoheren Qualitatsniveau beitragen, wovon in erster Linie
Fahrgaste profitieren. So zeigt beispielsweise das relativ neue Konzept des Taxisharing, dass durch die Nut-
zung von Taxi-Apps mit diesen erweiterten Funktionen erhebliche Kosteneinsparungen auf Seite der Kon-
sumenten moglich sind. Zu beobachten ist auRerdem, dass sich durch die technologischen VVeranderungen
ganz neue Moglichkeiten fur die Taxivermittiung selbst ergeben. So hat MyTaxi jingst damit begonnen,
Fahrauftrage an Taxifahrer zu versteigern. Auch durch derartige Neuerungen wird der Wettbewerb im Be-
reich der Taxivermittlung intensiviert.

3.2.2 ERHOHUNG DER MARKTTRANSPARENZ

Eine ganz zentrale Bedeutung im Hinblick auf die Generierung von Wohlfahrtsgewinnen durch die Entwick-
lung technologischer Innovationen nehmen die in die Apps integrierten Bewertungssysteme ein. Durch die
Maglichkeit, Fahrer nach Beendigung einer Fahrt zu bewerten, entsteht ein Mechanismus, der einen enor-
men Effekt auf die Transparenz des gesamten Gewerbes hat. Es ist davon auszugehen, dass Bewertungs-
mechanismen einen nicht unerheblichen Effekt auf die Reputation der Fahrer haben kénnen und stellt diese
vor ganz neue Herausforderungen beziiglich des angebotenen Service.® Erhohte Anreize zum Aufbau von
Reputation wirken sich in erster Linie positiv auf den Qualitatswettbewerb aus und kénnen insbesondere
kleinen Unternehmen eine Moglichkeit bieten, in den Markt einzutreten, was wiederum die Angebotsvielfalt
fur die Kunden erhoht. Profitieren werden demnach nicht nur die Fahrgaste, sondern auch die Fahrer, die
guten Service anbieten. Qualitatsverbesserungen im Hinblick auf die Sicherheit der Fahrer bzw. der Fahr-
zeuge sind zu erwarten, was einen positiven Effekt auf die Verkehrssicherheit insgesamt hat. Aber auch im
Hinblick auf banalere Aspekte wie Sauberkeit, Freundlichkeit oder Umwege fahrende Fahrer, die nun einfach
identifiziert werden konnen, sind Qualitatsverbesserungen zu erwarten. Wichtig ist in diesem Zusammen-
hang auch, dass eine Nutzung der Apps eine Vorabkalkulation des Fahrpreises ermaglicht. Vergleiche ver-
schiedener Anbieter sind damit sehr schnell und einfach verflighar, wodurch die Suchkosten sowie die Op-
portunitatskosten der Zeit erheblich reduziert werden. Eine Verringerung der Suchkosten fihrt zu geringe-
ren Preisstreuungen und Preisen. Grundsatzlich ist eine hinreichende Markttransparenz von entscheiden-
der Bedeutung flr einen funktionierenden Preiswettbewerb.

Insgesamt konnen die technologischen Neuerungen erheblich dazu beitragen, die Informations- und Trans-
aktionskosten zur Uberwindung der in Kapitel 2 angesprochenen Informationsprobleme zu lsen. Das ins-
besondere im Ruftaximarkt und bei Taxistanden bestehende Problem der asymmetrischen Informations-
verteilung konnte somit leicht tiber Marktmechanismen durch den Aufbau von Reputation geldst werden.*
Gleichzeitig wiirde die verzerrende Wirkung des daraus abgeleiteten Regulierungsbedarfs beseitigt, was die

¥ |nsbesondere bei den neueren, gewerbefremden Diensteanbietern basiert das Bewertungssystem auf einem Punktemechanismus,
bei dem Fahrer automatisch aus dem System fliegen, wenn ein bestimmter Grenzwert unterschritten wird.

39Zu beachten bleibt in diesem Punkt jedoch, dass private Gelegenheitsfahrer durch das Angebot ihrer Dienste lediglich ein Nebenver-
dienst (neben ihrem Haupteinkommen) erwerben. Die Anreize, durch rein marktbasierte Sanktionen die erworbene Reputation nicht
aufs Spiel zu setzen, sind in diesem Fall gleichwohl geringer als bei hauptberuflichen Fahrern, da bei Verlust der Reputation nur der
Verlust des Nebenverdienstes droht (vgl. Baake und Schlippenbach, 2014, S.753).
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Effizienz insgesamt steigern sollte. Es ist anzunehmen, dass die Qualitatssicherung durch die technologi-
schen Neuerungen weitaus schneller und effizienter gewahrleistet werden kann als durch regulatorische
Vorschriften. Dies ist insbesondere vor dem Hintergrund der Tatsache hervorzuheben, dass im gegenwar-
tigen System keine Anreize bestehen durch eine Ausdifferenzierung unterschiedlicher Preis-Leistungs-
Kombinationen in gute Reputation zu investieren, da eine Fahrt unabhdngig von den tatsachlichen Kosten
gleich viel kostet. Damit wird das Argument, durch den Wegfall der quantitativen Zugangsbeschrankungen
kame es zu Uberkapazitaten und einem absinkenden Qualitdtsniveau, einmal mehr entkréftet.

3.2.3 OKOLOGISCHE ASPEKTE

Mit der zunehmenden Entwicklung moderner Mobilitatskonzepte sind auch groRRe Potenziale im Hinblick
auf okologische Aspekte denkbar.“® In diesem Zusammenhang ist zunachst ganz allgemein auf den Grund-
gedanken der Share Economy hinzuweisen, derer zumindest Ridesharing, Carsharing und auch das bislang
weniger etablierte Taxisharing angehdren. Die Share Economy basiert auf der Annahme, dass sich die Wirt-
schaft des Besitzens von Dingen hin zu einer Wirtschaft des Teilens bzw. des gemeinsamen Nutzens be-
wegt.*! Dies kann zu einer effizienteren Nutzung von Ressourcen und einem starker auf Nachhaltigkeit ge-
pragten Wirtschaften fiihren. Ein anschauliches Beispiel hierfir liefert das \Verhaltnis der jiingeren Genera-
tion zum eigenen Auto. In Stadten fungiert das Auto schon lange nicht mehr als Statussymbol. Der Wandel
weg vom eigenen Besitzen eines Autos ist mit einer zunehmenden Nutzung von Carsharing verbunden —
eine einfache und preisglinstige Maglichkeit, sich ein Auto mit anderen zu teilen. Eine derartige Entwicklung
tragt dazu bei, dass weniger Autos gekauft werden bzw. weniger Autos in den Stadten unterwegs sind, was
sich insgesamt positiv auf das Klima auswirkt.

Auch bei Taxisharing*? und zumindest den Ridesharing-Angeboten, bei denen Menschen, die ein gemein-
sames Fahrziel haben, zusammen reisen und sich die Kosten teilen, ist eine positive Klimawirkung leicht
nachzuvollziehen.*® Gleichwohl missen die 6kologischen Effekte von Ridesharing etwas differenzierter
analysiert werden. So sind zwar einerseits positive Effekte denkbar, wenn ein zunehmendes Angebot dieser
Mobilitatskonzepte langfristig zu einer verstarkten Nutzung fihrt und dadurch tatsachlich der Anreiz sinkt
ein eigenes Auto zu unterhalten. Ein entgegengesetzter Effekt wiirde jedoch eintreten, wenn die neu ent-
standene Geschdftsmoglichkeit Gberhaupt erst Anreize setzt ein Auto zu kaufen, um damit Geld zu verdie-
nen. Grundsatzlich flhrt die Tatsache der Geschaftsmoglichkeit zunachst einmal dazu, dass mehr Kilometer
mit einem Auto gefahren werden, als wenn die Mdglichkeit diese Dienste anzubieten, nicht existieren
wiirde. Zentral ist in diesem Zusammenhang deshalb auch die Frage, ob durch derart verbilligte Beforde-
rungsmoglichkeiten eine Substitution weg vom OPNV stattfindet. Dann wiirden den mit der Substitution
vom eigenen Auto zum Ridesharing einhergehenden positiven klimatischen Effekten, negative entgegen-
stehen. Inwieweit ein positiver oder moglicher negativer Effekt Uberwiegt, kann somit nicht pauschal be-
antwortet werden und hangt stark von der kinftigen Entwicklung dieser Dienste und der damit einherge-
henden Reaktion sowohl auf Angebots- als auch auf Nachfrageseite ab.

“0 (vgl. etwa Heinrichs, 2013).

“1(vgl. Haucap, 2015).

42 Jiingsten Medienberichten zufolge weitet auch Uber sein Angebot dahingehend aus, dass es Fahrgasten kiinftig méglich sein soll
durch UberPQOOL eine Fahrt ganz oder teilweise mit anderen Fahrgasten zu teilen. Nach Angaben des Unternehmens existiert der
Dienst bereits in San Francisco und in Paris.

“3 Eine Studie, die den méglichen Nutzen von Taxisharing analysiert ist Santi et al. (2014).
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Unabhangig von diesen Uberlegungen sind jedoch einige Aspekte zu erwéhnen, die in jedem Fall einen po-
sitiven Effekt auf die Klimabilanz des Personenbefdrderungswesens entfalten konnen. So gelten flr das
Taxigewerbe beispielsweise Pflichtfahrbereiche, auBerhalb derer keine Fahrgaste aufgenommen werden
durfen. Diese Regelung flhrt zwangslaufig zu unnaotigen Leerfahrten. Gleiches gilt fir die existierende Riick-
kehrpflicht im Mietwagenverkehr (vgl. Abschnitt 2.2.1.4). Eine Vermeidung dieser Leerfahrten wdre sowohl
aus wirtschaftlicher als auch aus ¢kologischer Sicht sinnvoll.** Dies konnte beispielsweise dadurch passie-
ren, dass der Markteintritt neuer Mobilitatsanbieter zu einer Reform der Regulierung des Taxigewerbes
bzw. einer Abschaffung derartiger Regeln flr das Taxigewerbe fihrt, um Regeln fiir Taxi- und Gelegenheits-
verkehr anzugleichen. AulRerdem wird sich ein groBeres Angebot von Beforderungsdienstleistern ohnehin
positiv auf Leerfahrten auswirken, da sich mehr Fahrer in unmittelbarer Nahe des Fahrgastes befinden.

Eine Intensivierung des Wettbewerbs im Bereich der Personenbeforderung fiihrt neben der Ausweitung
des Angebots, sinkenden Preisen und einer VVerbesserung des Qualitatsniveaus zu technischem Fortschritt
und setzt Anreize zu Innovationen. Das zunehmende Bewusstsein in der Bevodlkerung fir Umweltvertrag-
lichkeit und nachhaltiges Verhalten verstarkt auch im Bereich der Personenbeférderung Anreize, nachhal-
tige Angebote zu entwickeln. So ist anzunehmen, dass technologische Neuerungen und Entwicklungen zu-
nehmend okologisch gepragt sein werden und damit auch Potenzial in Sachen Klimaschutz und Umwelt-
vertraglichkeit realisiert werden kann. So ist beispielsweise denkbar, dass sich einzelne Anbieter kiinftig
darauf spezialisieren, Fahrdienste mit Elektroautos anzubieten, um die Nachfrage besonders umweltbe-
wusster Kunden zu decken.

3.2.4 PRODUKTDIFFERENZIERUNGSVORTEILE

Durch das Angebot neuer Formen der Personenbefdrderung sind aulierdem Wohlfahrtseffekte durch eine
verbesserte Maoglichkeit zur Produktdifferenzierung zu erwarten. So werden sich durch eine Intensivierung
des Wettbewerbs verschiedene Preis-Qualitats-Niveaus bei dem Angebot von Beforderungsdienstleistun-
gen herausbilden, die durch die Bewertungsmechanismen schnell und effizient kommuniziert werden. Wie
bereits im vorherigen Abschnitt dargelegt, konnen Aspekte wie umweltbewusstes Befordern adressiert
werden, aber auch die Moglichkeit der Bereitstellung eines kostenfreien Internetzugangs wahrend der Fahrt
ware denkbar. Differenzierung kann grundsatzlich auch durch banalere Dinge geschehen, wie beispiels-
weise dem zusatzlichen Angebot einer aktuellen Tageszeitung oder hinsichtlich sozialer Aspekte, wie die
Maglichkeit neue, interessante Leute kennenzulernen.

3.2.5 MOTORISIERTER INDIVIDUALVERKEHR ALS ERGANZUNG ZUM OPNV

In vielen Bereichen Deutschlands wird der OPNV aus okologischen und sozialen Gesichtspunkten, auch in
Zeiten knapper 6ffentlicher Mittel, subventioniert.*> Sehr gut ausgebaut ist der OPNV dabei typischerweise
in den Grol3stadten und dort vor allem in den Stadtzentren und tagsuber. Weniger gut ausgebaut ist der

“¢\/gl. Monopolkommission (2014, Tz.237).

“5 Wie hoch das AusmaR der Subventionierung des OPNV in Deutschland ist, lasst sich kaum erfassen. Selbst der sogenannte Kieler
Subventionsbericht (vgl. Laaser und Rosenschon, 2013) konzediert, dass insbesondere kommunale OPNV-Subventionen nur sehr un-
vollstindig erfasst werden, "weil bei der statistischen Aggregation kumulierte Defizite nicht brutto, sondern um Uberschiisse gekiirzt
(netto) ausgewiesen werden. Paradebeispiel fir Informationsverluste durch Funktionsbiindelung sind die Statistiken zu den kombi-
nierten Versorgungs- und Verkehrsbetrieben der Kommunen. Die roten Zahlen aus dem Verkehrssektor werden hier buchhalterisch
Jneutralisiert” durch die schwarzen Zahlen aus der Energieversorgung. Diese Form der Aufrechnung verdeckt die Subventionierung
und damit die allokativen Verzerrungen! (Laaser und Rosenschon, 2013, 5.13).
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OPNV hingegen auf dem Land, in stadtischen Randbezirken sowie nachts. Wie bereits erwahnt kann durch
preisgiinstige Angebote die Mobilitat vor allem dort verbessert werden, wo der OPNV aufgrund der hohen
Kosten nur schlecht ausgebaut ist. Es ist daher anzunehmen, dass Verbraucher insbesondere abends, am
Wochenende und in Randbezirken von neuen, preisglinstigen Mobilitatsangeboten profitieren. Dies gilt ins-
besondere flr diejenigen Verbraucher, die kein eigenes Auto besitzen und flr die der motorisierte Individu-
alverkehr daher bisher keine echte Fortbewegungsmaglichkeit darstellte.

Preisglinstige Mobilitatsangebote wie Carsharing und Ridesharing haben damit das Potenzial, insbeson-
dere in Randgebieten und nachts die Mobilitat der Bevolkerung erheblich zu verbessern. Insbesondere fiir
Bevolkerungsgruppen, die sich kein Auto leisten konnen oder wollen oder die selbst nicht mehr Auto fahren
konnen oder wollen, kdnnten Mobilitatsbedlirfnisse damit wesentlich besser befriedigt werden als durch
das Taxifahren, das fiir viele Bevolkerungsgruppen eher ein Luxus ist.

3.2.6 SICHERHEIT

Die mit der Entwicklung neuer Beforderungsmaglichkeiten einhergehenden technischen Innovationen und
Entwicklungen konnen einen wesentlichen Einfluss auf die Sicherheit im Personenbefdrderungswesen ha-
ben, sowohl fiir die Fahrer selbst als auch fir die Fahrgaste. So macht es beispielsweise eine vollstandige
Umstellung auf elektronische Bezahlung sowie die Notwendigkeit im Vorfeld der Transaktion Kreditkarten-
daten zu hinterlegen unmaglich, dass Fahrgaste , die Zeche prellen” und die Fahrer auf den Kosten der Fahrt
sitzen bleiben. AuBerdem sinkt der Anreiz ein Taxi zu tberfallen, wenn weitgehend bekannt ist, dass sich
kein grofRerer Bestand an Bargeld mehr in diesen befindet. Fahrgaste profitieren dagegen von der Moglich-
keit einer Vorabkalkulation der Fahrpreise, wodurch verhindert werden soll, dass sie einen tiberhohten Fahr-
preis zahlen. Die nachtragliche Uberpriifung des Streckenverlaufs setzt fiir Fahrer auBerdem Anreize, keine
unnotigen Umwege zu fahren, um den Fahrpreis kinstlich in die Hohe zu treiben, da sich derartiges Verhal-
ten in einer entsprechend schlechten Bewertung zeigen wuirde. Wie bereits angesprochen, wirkt die Mog-
lichkeit der Fahrerbewertung auBBerdem disziplinierend auf Fahrer und sorgt dafir, sich an Verkehrsregeln
zu halten und Fahrgaste sicher an ihr Ziel zu bringen, was sich insgesamt positiv auf die Verkehrssicherheit
auswirken sollte. Ein positiver Einfluss auf die Verkehrssicherheit ware aulerdem denkbar, wenn durch ein
grofReres Angebot glinstiger Beforderungsdienste der Anreiz erhoht wird nach einem Barbesuch auf diese
zurtickzugreifen anstatt sich ans eigene Steuer zu setzen. Zumindest bei manchen Diensten konnen auch
Fahrer ihre Fahrgaste bewerten. Dies ermdglicht eine Identifizierung von unangenehmen (beispielsweise
stark alkoholisierten oder pobelnden) Fahrgasten. Bewertungsmechanismen kdnnen somit die Sicherheit
auf beiden Seiten erhéhen.

3.2.7 POTENZIALE ZWEISEITIGER PLATTFORMEN

Fahrdienstvermittlungsplattformen agieren als sogenannte zweiseitige Plattformen. Das bedeutet, dass
zwei verschiedene Nutzergruppen- die Fahrgdste und die Fahrer- die Plattform in Anspruch nehmen und
sich gegenseitig beeinflussen. Je mehr Fahrgaste eine Plattform nutzen, umso attraktiver wird die Platt-
form auch fir Fahrer und umgekehrt. Fahrgaste profitieren somit zwar nicht direkt von weiteren Fahrgas-
ten, aber indirekt schon, da weitere Fahrgaste die Auslastung erhohen und mehr Fahrer anlocken, was ten-
denziell Wartezeiten verkilrzt. Umgekehrt profitieren Fahrer indirekt auch von weiteren Fahrern, da die
Plattform hierdurch fir Fahrgaste attraktiver wird. Im besten Fall entwickelt sich eine Positivspirale, bei der
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die Zahl der Fahrgaste und Fahrer stetig wachst, wahrend Wartezeiten, Kosten und Preise sinken.*® Die
wechselseitig positiven Beeinflussungen werden in der Okonomie als (indirekte) Netzwerkeffekte bezeich-
net. Grundsatzlich gilt dieses Prinzip auch in traditionellen Mietwagen- und Taximarkten. Neue Anbieter,
welche die heutigen technischen Moglichkeiten voll ausschopfen, haben aber den Vorteil, dass der Service
automatisiert ist und keinen Kapazitatsbeschrankungen unterliegt.*” Grof3e und Skalierbarkeit sind wesent-
lich, um Netzwerkeffekte voll auszuschopfen. Daflir ebenso wichtig ist die Mdglichkeit, Preise kurzfristig
anzupassen und das Netzwerk an den optimalen Entwicklungspfad anzupassen. Staatlich regulierte Fest-
preise im deutschen Taximarkt verhindern derzeit die volle Ausschopfung dieses Wirkungskanals.

Die internationale Erfahrung spricht dafir, dass Anbieter wie Uber in der Lage sind, Netzwerkeffekte zu
generieren, und Kunden entsprechende Vorteile offerieren zu konnen. Dies zeigt sich beispielsweise in ei-
nem Trend zu reduzierten Wartezeiten (vgl. hierzu ausfihrlich Kapitel 4, Abbildung 17). AuRerdem Iasst sich
eine positive Entwicklung der Auslastung beobachten (vgl. hierzu ausflhrlich Kapitel 4, Abbildung 18).

3.2.8 VERBRAUCHERVORTEILE DURCH GLOBALE PRASENZ

App-basierte Vermittlungsdienste bieten das Potenzial Uber Lander- und Sprachgrenzen hinweg die An-
bahnung einer Taxifahrt zu verbessern. Wenn entsprechende Angebote nicht nur lokal verfiighar sind, son-
dern auch in fremden Stadten im In- und Ausland genutzt werden kdnnen, profitieren besonders touristi-
sche und ortsunkundige Nutzer. Diese machen beim Anbieter Uber beispielsweise einen gro3en Teil der
Fahrgdste aus. Je nach Stadt und Service liegt der Anteil der ,touristischen” Fahrten zwischen 30% (uberPOP
in Paris) und 77% (UberBLACK in Chicago).*®

Wie bereits erwahnt ist der Taximarkt von asymmetrischen Informationen gepragt, insbesondere was die
Qualitat des Angebots wie die Sicherheit des Fahrzeugs, die Eignung des Fahrers oder seine Ortskenntnis
betrifft. Zusatzliche Probleme entstehen, wenn der Fahrgast nicht in der Lage ist einzuschatzen, ob Preis
und Streckenfiihrung fair und angemessen sind. Hierdurch betroffen sind vor allem Touristen und Ortsun-
kundige. Typischerweise haben sie nicht nur einen besonders grof3en Informationsnachteil, sondern zu-
satzlich auch geringere Anreize, diesen Informationsnachteil abzubauen, insbesondere wenn nur sehr we-
nige Fahrten vor Ort notwendig sind. Um Probleme der asymmetrischen Information durch technische Neu-
erungen abzumildern, beispielsweise durch GPS-gestutzte Routenwahl, transparente Preisbildung oder
Reputationsmechanismen und Bewertungssysteme mussen zwei elementare Voraussetzungen erftllt
sein:

e Der Fahrgast muss die Technologieplattform kennen.
e Der Fahrgast muss der Technologieplattform vertrauen.

Vor diesem Hintergrund ist zu erkennen, dass ein globaler Anbieter das Reputations- und Informations-
problem besonders effizient 16sen und gleichzeitig Transaktionskosten minimieren kann. Wer als Tourist

“6\gl. hierzu ausfihrlich Kapitel 4, in dem am Beispiel Uber dargelegt wird, wie der Markteintritt neuer Mobilitatsanbieter in vier aus-
gewahlten Stadten entsprechende Verbrauchervorteile generiert.

“7\/gl. Briihn und Gotz (2015).

“8 Eigene Berechnungen auf Grundlage von Unternehmensangaben. Um die Anzahl der ,touristischen” Fahrten zu ermitteln, wurde
fur jeden Fahrgast bestimmt, in welcher Stadt er am haufigsten einen Uber-Service in Anspruch nimmt. Fahrten dieses Fahrgastes in
anderen Stadten wurden als ,touristisch” klassifiziert.
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oder Geschaftsreisender in einer fremden Stadt ein Taxi sucht, reduziert seine Such- und Transaktionskos-
ten deutlich, wenn er auf das Angebot eines aus der Heimat bekannten und dort erprobten Anbieters zu-
rickgreifen kann. Zwar kénnte auch ein lokaler Anbieter eine reibungslose Vermittlung und gute Qualitat
sicherstellen, dafir miusste der Kunde den Anbieter jedoch kennen und dessen Seriositat einschatzen kon-
nen. Diese Suchkosten mdgen klein erscheinen, man sollte ihre Bedeutung im Kontext der relevanten Situ-
ation aber nicht unterschatzen: Wer spat abends mit viel Gepack in einem fremden Land ankommt, dessen
Sprache er nicht machtig ist, mochte nicht unbedingt als erstes unter zahllosen alternativen lokalen Apps
die ,richtige” heraussuchen und sich anschliel3end in deren Bedienung einarbeiten.

Traditionell ist der Taximarkt ein regionaler Markt, weil auch das primare Produkt — die urbane Personen-
beforderung — ein regionales Produkt ist. Neue Vermittlungs-, Abrechnungs-, und Reputationsmechanis-
men, die durch Plattformen wie Uber oder MyTaxi bereitgestellt werden, bieten den VVerbrauchern eine tiber-
regionale Prasenz. Fur Fahrgaste bedeuten solche uberregionalen und zum Teil globalen Angebote eine
Verringerung der Such- und Transaktionskosten, was insbesondere Ortsfremden zugutekommt.“

3.2.9 FLEXIBLES ANGEBOT UND FLEXIBLE PREISE

Traditionelle Taxi- und Mietwagenunternehmen bieten ihre Dienstleistung in der Regel zu fixen Tarifen an,
die keinen kurzfristigen Schwankungen unterliegen. Einzig die Differenzierung nach Tages- und Nachttari-
fen findet sich teilweise wieder. Neue Anbieter setzten dagegen auch auf flexible Preise, bei Uber als
.Surge Pricing” bekannt. Hierbei kann es bei hoher Nachfrage oder einer Verknappung von Beforderungs-
moglichkeiten (beispielsweise in der Rush Hour, bei Unwetter, Streiks im OPNV oder Events wie Messen)
zu einer Preiserhohung kommen, um einen positiven Effekt auf das Angebot zu erzeugen. Steigt das Ange-
bot infolge der Preiserhohung, kehren die Preise wieder auf Normalniveau zurlck. Kritiker bezeichnen sol-
che Geschaftsgebaren als Wucher und loben die fixen Preise des traditionellen Gewerbes.

Diese Kritik Ubersieht aber, dass es aus 6konomischer Sicht gute Griinde fir flexible Preise gibt. Ein Markt
besteht immer aus zwei Seiten: Angebot und Nachfrage. Ubersteigt die Nachfrage das Angebot, kommt es
zu Rationierung. Im Fall des Taximarktes bedeutet das lange Wartezeiten fir die Kunden. Auf funktionie-
renden Markten steigen in solchen Fallen die Preise und bringen Angebot und Nachfrage wieder in Einklang.
Besonders effektiv ist der Preismechanismus, wenn nicht nur die Nachfrage, sondern auch das Angebot
flexibel auf Preisanderungen reagiert. Okonomen sprechen in diesem Fall von hohen Preiselastizitaten. Im
traditionellen Taxigewerbe ist das Angebot kurzfristig nur begrenzt flexibel, da die Grol3e des Fuhrparks der
Unternehmen eine Kapazitatsgrenze darstellt, die kurzfristig nicht Uberschritten werden kann. Auch wirde
es sich kaum lohnen, den Fuhrpark zu vergréf3ern, wenn die zusatzlichen Kapazitaten nur an wenigen Tagen
des Jahres zum Einsatz kommen. Anders sieht dies bei Geschaftsmodellen aus, die auf Privat- und Gele-
genheitsfahrer setzen: Fixe Kapazitatsgrenzen spielen hier keine Rolle. Die Angebotsmenge bestimmt sich
durch die Anzahl an Fahrern, die zu einem bestimmten Zeitpunkt und zu einem bestimmten Preis bereit
sind, Fahrten anzubieten. In Zeiten hoher Nachfrage kann ein hoher Preis daher ein hinreichendes Angebot
sichern. Damit kann eine temporare Knappheit an urbanen Transportmaglichkeiten gezielt Uberwunden
werden.

“9 Den positiven Verbrauchereffekten weltweit agierender Plattformanbieter stehen jedoch auch mégliche Risiken entgegen, die sich
aus Monopolisierungstendenzen ergeben konnen. Wettbewerbsbehdrden sind hier gefragt, die Entwicklung zu beobachten.
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Steigende Preise werden teilweise als unfaire Belastung der Fahrgaste wahrgenommen. Dem Fahrgast
ware aber auch nicht geholfen, wenn der Preis niedrig ist und in der Konsequenz keine Fahrten angeboten
werden. Zudem gilt es auch die Perspektive des Fahrers zu beachten. Gerade in Zeiten hoher Nachfrage und
niedrigen Angebots, beispielsweise in der Silvesternacht, ist die Arbeit mit hohem Verzicht auf eigene Akti-
vitaten verbunden. Daher ist es nur fair, wenn den Anbietern eine hohe Entlohnung fiir ihre Dienste zuteil-
wird.

3.2.10 SONSTIGE ASPEKTE

Neben den bereits diskutierten Wohlfahrtseffekten gibt es einige Aspekte, die moglicherweise eine weniger
zentrale Rolle spielen, aber dennoch erwahnenswert sind. So sind mit der Etablierung neuer Angebote im
Personenbefdrderungswesen positive Effekte auf Einnahmen (bzw. Ausgaben) sowohl fiir Teile der Bevdl-
kerung, als auch fur den Staat oder Unternehmen verbunden. So kann das Angebot von Fahrdiensten eine
Moglichkeit der Einkommenserhohung flr Geringverdiener darstellen und damit einen positiven Effekt auf
deren wirtschaftliche Unabhangigkeit entfalten. Die Zulassung dieser Angebote bietet auBerdem eine steu-
erliche Einnahmemaglichkeit fur den Staat. In diesem Zusammenhang ist besonders hervorzuheben, dass
Steuerhinterziehung und Schwarzarbeit aufgrund der elektronischen Abrechnung deutlich schwieriger sind.
Dies ist bedeutsam, weil nach Aussagen der Finanzkontrolle Schwarzarbeit des Zolls gerade das Taxige-
werbe ein klassisches Feld flr Schwarzarbeit ist. Stadte kénnten beispielsweise davon profitieren, wenn
preisglinstige Mobilitat Anreize setzt, doch noch einmal abends ins Stadtzentrum zu fahren und das kultu-
relle Angebot zu nutzen. AuBerdem kdnnten Unternehmen, die ihren Mitarbeitern Aufwendungen wie Ta-
xifahrten erstatten, durch ein verbreitetes Angebot preisglinstiger Taxialternativen viel Geld einsparen.

Denkbar ware aulRerdem, dass sich im Wettbewerb ganz neue Angebote (bzw. Angebotsmodelle) heraus-
bilden. Beispielsweise konnten Beforderungsdienste im Abonnement bzw. als ,Flatrate” angeboten wer-
den, um im Wettbewerb mit anderen zu bestehen. Auch hierdurch waren positive Wohlfahrtseffekte zu
erwarten, beispielsweise dadurch, dass berufstatige Eltern ihr Zeitmanagement nicht mehr an den Tennis-
stunden ihres Sohnes ausrichten muissten, sondern einen Fahrdienst ordern.

Technologische Innovationen, zu denen beispielsweise eine zunehmende Verbreitung elektronischer Zah-

lungsmaoglichkeiten oder die Nutzung von Navigationsgerdten® gehdren, schaffen zusatzliche Nutzenvor-
teile fur die Verbraucher.

0 Durch die Nutzung von Navigationssystemen kann insbesondere das in Abschnitt 2.1.4 angesprochene Problem des Moral Hazard
gelost werden.
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4 ANALYSE DER AUSWIRKUNG VON MARKTEINTRITT NEUER
MOBILITATSANBIETER IN VIER AUSGEWAHLTEN STADTEN

Das folgende Kapitel gibt einen exemplarischen Uberblick (iber die Entwicklung der Vermittlungsplattform
Uber in vier ausgewahlten Stadten — Chicago, Amsterdam, Paris und Stockholm. Anhand dieser Analyse
soll beispielhaft der mogliche Erfolg neuer Mobilitatsanbieter aufgezeigt und analysiert werden. Da sich die
ausgewadhlten Stadte erheblich in Bezug auf den existierenden Regulierungsrahmen unterscheiden, wer-
den zunéchst ein kurzer Uberblick (iber diesen in der jeweiligen Stadt gegeben und ein paar zentrale Fakten
zum Markteintritt von Uber dargestellt. Im Anschluss wird die Marktentwicklung genauer analysiert und
gegebenenfalls miteinander verglichen. Die Analyse bezieht sich hierbei auf die ,low-cost"-Variante uber-
POP bzw. uberX.

4.1 REGULIERUNG DES TAXIMARKTES

4.1.1 CHICAGO

Der Taximarkt in Chicago ist relativ streng reguliert. Die Anzahl der Taxibetreiberlizenzen sowie die Anzahl
der Fahrzeuglizenzen ist auf 6999 begrenzt (Stand: Dezember 2014), die Anzahl der Fahrerlizenzen ist hin-
gegen unbegrenzt. Jeder der eine Betreiber-, Fahrzeug- oder Fahrerlizenz beantragen will, muss bestimmte
qualitative Voraussetzungen erfillen. So sind Antragsteller einer Betreiberlizenz beispielsweise verpflichtet
einen genetischen Fingerabdruck abzugeben und Fahrer miissen eine Ortskenntnispriifung ablegen und
sich einem Drogentest unterziehen. Taxipreise unterliegen einer Festpreisregulierung, die einen Basispreis
sowie einen Kilometer- und einen Minutenpreis vorgibt.

Der Mietwagenmarkt ist im Vergleich zum Taximarkt weniger streng reguliert. Zwar ist die Vergabe von
Betreiber-, Fahrzeug- und Fahrerlizenzen auch an bestimmte qualitative Voraussetzungen gekntipft, quan-
titativ ist der Zugang zum Mietwagenmarkt jedoch nicht beschrankt. Fahrten mit Mietwagen missen vorab
gebucht und die Preise im Voraus festgelegt werden, wobei die Preissetzung dem Betreiber unterliegt.

Uber ist in Chicago derzeit mit seinen Diensten uberX®, uberXL (kostengiinstige Fahrten fiir Gruppen), und
seinem Limousinen-Service UberBLACK und UberSUV sowie UberTAXI aktiv. uberX gibt es in Chicago seit
April 2013 und hat seitdem ein beachtliches Wachstum aufzuweisen. Abbildung 8 stellt die Entwicklung
der Anzahl an Fahrten pro Woche seit Markteintritt bis Ende Dezember 2014 grafisch dar. Dabei wurde der
Wert der Anzahl an Fahrten in der ersten Kalenderwoche (KW 17/2013) auf 100 normiert. Die Anzahl an
Fahrten pro Woche hat sich von Beginn des Markteintritts in den darauffolgenden 20 Monaten mehr als
vervierhundertfacht.

1 uberX ist die Peer-to-peer Ridesharing-Plattform vergleichbar mit uberPOP in Europa, bei der private Fahrten mit (unlizenzierten)
Fahrern vermittelt werden.
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ABBILDUNG 8: ENTWICKLUNG ANZAHL FAHRTEN PRO WOCHE UBERX CHICAGO
(INDEX: ANZAHL DER FAHRTEN IN ERSTER KALENDERWOQOCHE = 100)
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Quelle: Uber.

4.1.2 AMSTERDAM

In Amsterdam gibt es keine quantitative Zugangsbeschrankung zum Taximarkt. Zwar benotigt man eine
Lizenz, um ein Taxiunternehmen zu betreiben und um ein Taxi zu fahren, jedoch ist die Anzahl der Betreiber-
und Fahrzeuglizenzen nicht quantitativ begrenzt. Preise konnen bis zu einer bestimmten Grenze frei ge-
wahlt werden, jedoch ist eine feste Tarifstruktur verpflichtend. Dabei ist neben Anfahrts- und Kilometer-
preis auch die Fahrzeit zu berticksichtigen. Eine Besonderheit in den Niederlanden ist, dass nur eine Lizenz
fur unterschiedliche Segmente des Taxigewerbes existiert. Der Besitz einer Taxilizenz berechtigt somit zur
Aufnahme von Fahrgasten an Taxistanden, am StralRenrand oder auch zur Ausfiihrung von vorab gebuchten
Fahrten (vgl. Bekken, 2003, S.69).

Uber ist in Amsterdam mit seinen Diensten uberPOP, UberBLACK und UberLUX (Top Kategorie des Limou-
sinen-Service) aktiv. uberPOP>2 gibt es in Amsterdam seit Juli 2014. Schaut man sich die Entwicklung an
zurickgelegten Fahrten an, kann man eine kontinuierliche Steigerung in der Beobachtungsperiode bis Ende
Dezember 2014 erkennen (vgl. Abbildung 9). Die Darstellung basiert auf einer Normierung des Wertes der
Anzahl an Fahrten in der ersten Kalenderwoche (KW 32/2014) auf 100. Die Anzahl an Fahrten hat sich seit
Markteintritt in den darauffolgenden finf Monaten mehr als verfunffacht.

52 uberPOP ist die Peer-to-peer Ridesharing-Plattform, bei der private Fahrten vermittelt werden. Die Fahrer besitzen keine offizielle
Fahrerlizenz.
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ABBILDUNG 9: ENTWICKLUNG ANZAHL FAHRTEN PRO WOCHE UBERPOP AMSTERDAM (INDEX:
ANZAHL DER FAHRTEN IN ERSTER KALENDERWOCHE = 100)
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Quelle: Uber.

4.1.3 PARIS

In Paris ist lediglich die Anzahl der zugelassenen Fahrzeuglizenzen quantitativ auf 17137 beschrankt
(Stand: Dezember 2014), die Anzahl der Betreiber- und Fahrerlizenzen ist unbegrenzt. Zur Erlangung einer
Betreiberlizenz bedarf es der Anmeldung eines Unternehmens. Taxifahrer miissen verschiedene qualitative
Voraussetzungen erflllen, um eine Fahrerlizenz zu erlangen, wie beispielsweise der Nachweis eines medi-
zinischen Gutachtens oder die Priifung der kriminellen Vergangenheit. Preise werden mithilfe eines Hochst-
preissystems reguliert, wobei Hochstgrenzen fiir den Anfahrts-, den Kilometer- und den Minutenpreis fest-
gelegt werden.

In Paris gibt es neben dem Taxiverkehr zwar auch einen Mietwagenverkehr mit Chauffeur (VTC, vehicules
de tourisme avec chauffer), wobei Paris im Vergleich zu anderen europdischen Grol3stadten einen signifi-
kanten Mangel an Mietwagen aufweist.>® Der Zugang zum Mietwagenmarkt unterliegt keiner quantitativen
Beschrankung. Die Beantragung der jeweiligen Lizenz setzt jedoch bestimmte qualitative Anforderungen
voraus. Betreiber missen beispielsweise bestimmte finanzielle Anforderungen erfillen, Fahrer werden auf
ihre kriminelle Vergangenheit geprtift und Fahrzeuge dirfen beispielsweise nicht dlter als sechs Jahre sein.
Fahrpreise im Mietwagenverkehr miissen im Voraus festgelegt werden.

Uber bietet in Paris momentan seine Dienste uberPOP, uberX>* sowie UberBERLINE und Uber\VAN®® an.
uberX ist seit Juni 2013, uberPOP ist seit Februar 2014 in Paris aktiv. Beide Dienste weisen eine positive

%3 V/gl. The Economist (2014).

4 uberXin Paris ist vergleichbar mit uberPOP in anderen europdischen Landern, jedoch unterscheidet sich uberX dadurch, dass Fahrten
mit kommerziellen Fahrern vermittelt werden, d. h. Fahrer haben eine Lizenz, Beforderungsauftrage auszufiihren.

5 UberBERLINE und UberVAN sind die hoherklassigen Dienste von Uber, wabei sich auch diese beiden Dienste dadurch unterscheiden,
dass es sich bei UberVAN um kommerzielle Fahrer handelt.
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Entwicklung an zurtickgelegten Fahrten bis zum Ende der Beobachtungsperiode im Dezember 2014 auf.
Bei uberX hat sich die Anzahl an Fahrten seit Markteintritt in den darauffolgenden 18 Monaten mehr als
verhundertfacht (vgl. Abbildung 10).

ABBILDUNG 10: ENTWICKLUNG ANZAHL FAHRTEN PRO WOCHE UBERX PARIS
(INDEX: ANZAHL DER FAHRTEN IN ERSTER KALENDERWOCHE = 100)
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Quelle: Uber.

Bei uberPOP hat sich die Anzahl an zurtickgelegten Fahrten innerhalb von zehn Monaten knapp versech-
zigfacht (vgl. Abbildung 11).

ABBILDUNG 11: ENTWICKLUNG ANZAHL FAHRTEN PRO WOCHE UBERPOP PARIS
(INDEX: ANZAHL DER FAHRTEN IN ERSTER KALENDERWOCHE = 100)
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Quelle: Uber.

ANALYSE DER AUSWIRKUNG VON MARKTEINTRITT NEUER MOBILITATSANBIETER IN VIER AUSGEWAHLTEN STADTEN 386



4.1.4 STOCKHOLM

Der schwedische Taximarkt ist weitgehend dereguliert. Es bestehen keine quantitativen Zugangsbeschran-
kungen, jedoch mussen bestimmte qualitative Voraussetzungen zur Erlangung von Betreiber-, Fahrer- und
Fahrzeuglizenzen erflllt werden, wie beispielsweise finanzielle Anforderung zur Anmeldung einer Betrei-
berlizenz oder eine medizinische Untersuchung und die Uberpriifung der kriminellen Vergangenheit zur An-
meldung einer Fahrerlizenz. Die Preise konnen frei gewahlt werden, es besteht keinerlei Preisregulierung,
was zur Folge hat, dass Tarife erheblich schwanken kénnen. Deshalb missen Taxifahrer ihre Preise gut
sichtbar sowohl innerhalb als auch auBerhalb des Taxis anzeigen und die Autos missen mit einem Taxa-
meter ausgestattet sein.

Im Mietwagenmarkt existieren wie auch im Taximarkt zwar keine quantitativen, sondern nur qualitative
Zugangsbeschrankungen. Fahrzeuge mussen vorab bestellt und Preise ausgehandelt werden.

Uber ist in Stockholm mit seinen Diensten uberX®®, UberBLACK und UberLUX aktiv. uberX gibt es in Stock-
holm seit Ende Januar 2014. Die Anzahl an zurtickgelegten Fahrten hat sich seit Beginn des Markteintritts
innerhalb von11 Monaten verzehnfacht. (vgl. Abbildung 12).

ABBILDUNG 12: ENTWICKLUNG ANZAHL FAHRTEN PRO WOCHE UBERX STOCKHOLM (INDEX:
ANZAHL DER FAHRTEN IN ERSTER KALENDERWOCHE = 100)
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Quelle: Uber.

Tabelle 4 fasst die wesentlichen regulatorischen Vorschriften des Taxigewerbes in den vier ausgewahlten
Stadten noch einmal zusammen. Insgesamt zeigt sich, dass der Taximarkt in Chicago relativ streng reguliert
ist. Stockholm weist hingegen einen weitgehend deregulierten Markt auf. Amsterdam und Paris liegen in

6 uberX in Stockholm ist die Peer-to-peer Ridesharing-Plattform von Uber zur Vermittlung privater (unlizenzierter) Fahrer.
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der Mitte, wobei Paris neben einer Hochstpreisregulierung auch die Anzahl an Taxis quantitativ beschrankt.
In Amsterdam hingegen gibt es keine quantitativen Zugangsbeschrankungen zum Taximarkt.

TABELLE 4: REGULIERUNG DES TAXIMARKTES IN VIER AUSGEWAHLTEN STADTEN

Stadt Regulierung Preise Quantitative Zugangsbeschrankung
Festpreise Hochstpreise Keine Betreiberlizenz | Fahrzeuglizenz Keine

Chicago X X X

Amsterdam X X

Paris X X

Stockholm X X

Quelle: Eigene Darstellung.

4.2 ANALYSE DER MARKTENTWICKLUNG

4.2.1 ENTWICKLUNG NACH MARKTEINTRITT

Im folgenden Abschnitt wird die Entwicklung von Uber in den vier ausgewahlten Stadten miteinander ver-
glichen.?” Abbildung 13 stellt die Entwicklung an zurlickgelegten Fahrten pro Woche nach Markteintritt dar.
Dabei wurde der Wert der Anzahl an Fahrten in der ersten Woche nach Markteintritt wieder auf 100 nor-
miert. Insbesondere uberXin Chicago hat enorme Zuwachse seit Markteintritt zu verzeichnen. Eine ahnlich
starke Zunahme lasst sich fiir uberPOP in Paris erkennen, wobei zu beachten ist, dass der Markteintritt von
uberPOP in Paris deutlich spater stattfand als der von uberX in Chicago. Der Trend fir uberXin Paris scheint
nach eher zogerlichem Wachstum zu Beginn des Markteintritts in den letzten Wochen der Beobachtungs-
periode ebenfalls nach oben gerichtet zu sein. Im Vergleich zu Chicago und Paris weisen Amsterdam und
Stockholm relativ grofRe Unterschiede im Wachstum auf, was jedoch zumindest teilweise dadurch erklart
sein durfte, dass Paris und Chicago deutlich groRRer sind als Amsterdam und Stockholm. Zwar liegt das
Wachstum flr uberX in Paris auch deutlich unter dem von uberX in Chicago und uberPOP in Paris, wobei
dies der Tatsache geschuldet sein dirfte, dass bei uberX in Paris Fahrten mit lizenzierten Fahrern vermittelt
werden und dieses Angebot aufgrund dessen teurer ist (vgl. hierzu auch Abbildung 15).

7 Der genaue Zeitpunkt des Markteintritts bleibt bei dieser Betrachtung unberticksichtigt.
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ABBILDUNG 13: VERGLEICH ENTWICKLUNG ANZAHL FAHRTEN NACH MARKTEINTRITT (INDEX:

ANZAHL DER FAHRTEN IN ERSTER KALENDERWOCHE = 100)
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Abbildung 14 stellt die Anzahl an Fahrten pro Woche nach Markteintritt mit logarithmierter Skalierung dar.
Anhand dieser Abbildung lasst sich sehr deutlich erkennen, dass sich Uber im Trend, trotz der relativ groRen

Unterschiede in der Einwohnerzahl, in allen Stadten relativ ahnlich (positiv) entwickelt.

ABBILDUNG 14: VERGLEICH ENTWICKLUNG ANZAHL FAHRTEN NACH MARKTEINTRITT — LOGA-

RITHMISCHE SKALA (INDEX: ANZAHL DER FAHRTEN IN ERSTER KALENDERWOCHE = 100)
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Quelle: Uber.
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Wie die vorgenommene Analyse zeigt, weist Uber in allen untersuchten Markten seit Markteintritt ein po-
sitives Wachstum auf. Demnach kann zunachst einmal der Schluss gezogen werden, dass durchaus eine
Nachfrage fir das Angebot derart neuer Mobilitat existiert.

Der Erfolg von Uber in den vier untersuchten Stadten ist jedoch recht unterschiedlich. Dies scheint insbe-
sondere auf Unterschiede in der Regulierung des Taximarktes zuriickzuflihren sein, die zumindest auch ei-
nen Einfluss darauf haben sollte, wie erfolgreich neue Mobilitatsanbieter wie Uber sein werden. So bleibt
zu vermuten, dass der enorme Erfolg von uberX in Chicago mit darauf zurtickzufihren ist, dass relativ hohe
quantitative Zugangsbeschrankungen existieren und aufgrund dessen Taxis knapp sind. So existieren in
Chicago, einer Stadt mit rund 9,6 Mio. Einwohnern, gerade mal 6999 Taxis. Dies sind ca. 0,73 Taxis pro 1000
Einwohner. Vergleicht man diese Zahl mit Berlin, wo es im Jahre 2012 rund 7400 Taxis gab®®, was 2,12 Taxis
je 1000 Einwohner entspricht (vgl. Tabelle 2), wird schnell ersichtlich, dass die Bevdlkerung in Chicago deut-
lich schlechter mit Taxis versorgt ist als in Berlin.>® Gleiches gilt flir Paris, einer Stadt, die fiir ihren Taximangel
bekannt ist. So liegt die Taxidichte in Paris derzeit bei ca. 1,6 Taxis je 1000 Einwohner. Auch diese Zahl ist
deutlich kleiner als die entsprechenden GroRen flr die deutschen GroRstadte, was auch den Erfolg von u-
berPOP in Paris erklaren sollte. Eine Beurteilung von Amsterdam ist aufgrund der deutlich kirzeren Ver-
weildauer im Markt relativ schwierig und wird aufgrund dessen aufRen vor gelassen. Interessant ist jedoch
ein Vergleich von Chicago und Paris mit Stockholm, einer Stadt die einen weitgehend deregulierten Markt
aufweist. Eine Studie von Dabéra (2010) hat fir Stockholm im Jahre 2010 eine sehr hohe Taxidichte von 6,8
Taxis je 1000 Einwohner ermittelt. Bei dieser Berechnung wurde jedoch nicht die Einwohnerzahl der Met-
ropolregion zugrunde gelegt (1,4 Mio.), mit der sich eine (nach wie vor) relativ hohe Taxidichte von ca. 3,7
Taxis je 1000 Einwohner ergibt. Dennoch lasst sich ein grol3er Unterschied im Erfolg von Uber in Stockholm
im Vergleich zu Chicago und Paris erkennen. Das Wachstum der Anzahl an Fahrten liegt flir Stockholm deut-
lich unter dem von Chicago und Paris und weist auch nicht einen derart steilen Verlauf auf. Dies bekraftigt
die Vermutung, dass eine quantitative Zugangsbeschrankung des Taximarktes und eine damit moglicher-
weise einhergehende Knappheit an Taxis einen entscheidenden Einfluss auf den Erfolg neuer Mobilitatsan-
bieter haben.

Um eine vorsichtige Einschatzung tber die Entwicklung neuer Mobilitatsanbieter in Deutschland zu machen
bleibt abschlielend zu sagen, dass eher nicht mit einem Erfolg wie dem in Chicago zu rechnen ist, insbe-
sondere unter dem Gesichtspunkt, dass zumindest in Berlin und Hamburg, den beiden grol3ten Stadten
Deutschlands, keine quantitativen Zugangsbeschrankungen zum Taximarkt existieren. Dennoch zeigt das
Beispiel Stockholm, dass neue Mabilitatsanbieter auch in einem weitgehend deregulierten Markt auf eine
steigende Nachfrage treffen.

4.2.2 PREISVERGLEICH

Im Folgenden werden die Uber-Preise mit den ortsiblichen Taxipreisen verglichen, um beispielhaft zu zei-
gen, wie Verbraucher durch das Angebot neuer Mobilitatsanbieter in Form von geringeren Preisen profitie-
ren konnten. Die Preise von uberPOP und uberX variieren von Stadt zu Stadt und berticksichtigen einen
Basis-, einen Kilometer- und einen Minutenpreis. Die Taxitarife werden in den vier Stadten unterschiedlich

*8 Diese Zahl ist im Jahre 2014 auf etwa 7600 gestiegen.

%9 Gleiches gilt fir die tbrigen deutschen GroBstadte. So kamen in 2012 in Frankfurt 2,48 Taxis und in Miinchen 2,46 Taxis auf 1000
Einwohner. Dusseldorf lag mit 2,2 Taxis je 1000 Einwohner knapp tber Berlin und Hamburg mit 1,87 Taxis je 1000 Einwohner knapp
darunter. Damit ist diese GroRe fir alle deutschen GroRstadte mehr als doppelt so grof3 als in Chicago.
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reguliert. Um die Uber-Preise fir Strecken von 5 bzw. 10 Kilometern zu ermitteln, wurden waochentliche
Durchschnittspreise gebildet. Basisdaten hierflr sind Tagesdurchschnittspreise von Uber fir die entspre-
chenden Strecken im Zeitraum vom Markteintritt des entsprechenden Dienstes bis Ende Dezember 2014.
Die Ermittlung der Taxipreise fur dieselben Streckenkilometer erfolgt anhand der regulatorischen Vorgaben
der einzelnen Stadte.®° Hierbei wird immer der giinstigste Tarif unterstellt. Die Fahrzeit fiir die jeweiligen
Strecken wurde mithilfe von GoogleMaps ermittelt, wobei die Ermittlung keinen Verkehr berticksichtigt. Die
berechneten Preise sind damit lediglich als Untergrenzen zu verstehen.®' Zur Uberpriifung der so ermittel-
ten Fahrzeit wurde aus den Uber-Daten aul3erdem die durchschnittliche Fahrzeit pro Kilometer des ent-
sprechenden Service in der jeweiligen Stadt ermittelt und damit Fahrzeiten fir 5 und 10 Kilometerstrecken
berechnet. Beide Vorgehensweisen lieferten weitgehend dieselben Ergebnisse.

Abbildung 15 stellt den prozentualen Preisabstand der jeweiligen Uber-Dienste in den einzelnen Stadten
zu den ortsublichen Taxitarifen dar. Insgesamt lassen sich groRe Unterschiede zwischen den einzelnen
Stadten erkennen. So weisen die Uber-Preise beispielsweise in Amsterdam, gefolgt von uberPOP in Paris,
die groBBten Unterschiede zu den Taxipreisen auf. Die Uber-Preise liegen in Amsterdam ca. 45% unter den
Taxitarifen. Im Vergleich dazu ist Uber in Stockholm nur etwa 9 bis 15% guinstiger als ein Taxi. Auch die Preise
von uberX in Paris weisen nur relativ geringe Unterschiede zu den Taxitarifen auf, was vermutlich dadurch
erklart sein durfte, dass Fahrten mit lizenzierten Fahrern vermittelt werden und dieses Angebot aufgrund
dessen teurer ist.

€0 Die Taxipreise in Chicago unterliegen einer Festpreisregulierung und ergeben sich durch einen Anfahrtspreis von 3,25 USD und einem
Meilenpreis von 1,80 USD. Zusatzlich werden 0,20 USD alle 36 Sekunden berechnet. Der erste zusatzliche Passagier kostet 1 USD,
jeder weitere Passagier 0,50 USD (Quelle: Uber, Stand: Dezember 2014). In Amsterdam unterliegen Taxipreise einer Hochstpreisregu-
lierung. Die Hochstpreise fir die verpflichtende Tarifstruktur liegen bei 2,89 Euro fiir die Anfahrt sowie 2,12 Euro pro Kilometer und
0,34 Euro je gefahrener Minute (Quelle: Uber, Stand: Dezember 2014). Diese Preise stehen auch bei verschiedenen Taxizentralen auf
der Webseite (vgl. www.tcataxi.nl, www.taxistad.com, www.mytaxicentrale.nl, Stand: Januar 2015). Grundsatzlich ist zu beachten,
dass es jedem Taxiunternehmen frei steht, diese Tarife zu unterschreiten. In Paris gilt offiziell eine Hochstpreisregulierung, jedoch setzt
in der Praxis kein Taxiunternehmen seine Preise darunter (Quelle: Uber, Stand: Dezember 2014). Hierbei wird eine maximale Grenze
von 2,60 Euro fiir die Anfahrt vorgegeben. Des Weiteren gibt es je nach Tages- oder Nachtzeit verschiedene Tarife. Tarif A gibt Hochst-
preise je Kilometer von 1,04 Euro und je Minute von 0,53 Euro vor, Tarif B von 1,27 Euro je Kilometer und 0,63 Euro je Minute. Tarif C
setzt je Kilometer einen Hochstpreis von 1,54 Euro und 0,58 Euro pro Minute. In Schweden gibt es keine Preisregulierung mit der
Folge, dass Preise sehr unterschiedlich sein konnen. Um die Uber-Preise in Stockholm mit den Taxipreisen zu vergleichen, wurden die
Tarife einer groBBen Taxizentrale in Stockholm zugrunde gelegt. Fiir eine Strecke im Stadtverkehr unter der Woche zwischen 9.00 Uhr
und 15.00 Uhr werden ein Anfahrtspreis von 45 SEK, ein Kilometerpreis von 9,20 SEK und ein Stundenpreis von 445 SEK berechnet
(vgl. www.taxistockholm.se/en/Fare-and-payment/, Stand: Januar 2015).

& Bei der Ermittlung der Fahrzeit fiir die jeweiligen Strecken wurde der Durchschnitt aus mehreren Strecken im Stadtzentrum gebildet.
Hierbei wurden sowohl Strecken berticksichtigt, die SchnellstraBen oder Stadtautobahnen beinhalten als auch Strecken, bei denen
lediglich kleinere StraBen genutzt werden kdnnen. Grundsatzlich wirkt sich die Art der StraBe auf die Dauer der Fahrt aus und hat
somit einen Einfluss auf die Zeitkomponente des Fahrpreises. Damit sei ausdriicklich angemerkt, dass es sich bei den kalkulierten
Fahrpreisen lediglich um eine ungefahre Angabe handelt.
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ABBILDUNG 15: PREISABSTAND UBER ZUM TAXI IN PROZENT
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Quelle: Eigene Darstellung.

Insgesamt zeigt der vorgenommene Preisvergleich, dass die Uber-Preise immer unter den ortsublichen Ta-
xipreisen liegen, selbst in einer Stadt, in der Taxipreise prinzipiell frei gewahlt werden kdnnen. Damit kann
grundsatzlich gesagt werden, dass Verbraucher vom Markteintritt neuer Mobilitatsanbieter in Form von
geringeren Preisen profitieren konnen.

Dennoch zeigt auch diese Analyse, dass relativ grofse Unterschiede zwischen den einzelnen Stadten exis-
tieren. Auch in diesem Zusammenhang liegt die Vermutung nahe, dass diese auch auf Unterschiede im Re-
gulierungsrahmen zurlckzuflihren sind. So ist es zunachst nicht verwunderlich, dass die Uber-Preise in
Stockholm die geringsten Unterschiede zu den Taxipreisen aufweisen, wo Taxifahrer prinzipiell auf die neue
Konkurrenz in Form von Preissenkungen reagieren konnen. Zumindest konnte dies eine Erklarung fur die
relativ geringen Preisunterschiede sein. Zudem kdnnte dieser Aspekt auch eine Erklarung dafir liefern, wa-
rum Uber in Stockholm weitaus weniger erfolgreich ist als in Chicago oder in Paris. So scheint das Angebot
aufgrund des relativ geringen Preisunterschieds zum Taxi einfach nicht so attraktiv fur die Nachfrager zu
sein.

Trotz Festpreisregulierung und der fehlenden Moglichkeit des Taxigewerbes preislich auf neue Mobilitats-
anbieter zu reagieren, weist Chicago nicht die grol3ten Preisunterschiede auf, sondern Amsterdam gefolgt
von Paris. Eine Erklarung hierflr konnte wieder die relativ geringe Taxidichte in Chicago sein — neue Mobili-
tatsanbieter kannen aufgrund der Knappheit an Taxis relativ teuer und dennoch sehr erfolgreich sein. Je
hoher die Taxidichte, desto glinstiger mussen neue Anbieter sein, um flr die Nachfrager attraktiv zu werden
und einen entsprechenden Erfolg zu realisieren. Auch dies kann als Indiz dafiir gewertet werden, dass der
Erfolg von Uber in Chicago auf die relativ geringe Taxidichte zurtickzufiihren ist. Ein weiterer Aspekt kénnte
sein, dass der Zeitpunkt des Markteintritts von Uber zumindest in Amsterdam deutlich hinter dem von Uber
in Chicago liegt. Um die Attraktivitat des Angebots bei Markteintritt zu erhéhen, konnten maglichst groRe
Preisunterschiede zum Taxigewerbe hilfreich sein.
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Ein weiterer denkbarer Faktor, der die Preisunterschiede zum Taxigewerbe beeinflusst, ist, dass Taxifahren
an verschiedenen Orten unterschiedlich teuer ist. So liegt bei einem Vergleich der Preisregulierungsvorga-
ben (vgl. Fn.60) die Vermutung nahe, dass Taxifahren in Amsterdam relativ teuer ist. Ein Vergleich der Stadte
in diesem Kontext wiirde jedoch die Berticksichtigung von Faktoren wie beispielsweise dem Pro-Kopf-Ein-
kommen und Kaufkraftparitaten erfordern und damit den Rahmen dieser Analyse sprengen.

In Bezug auf das bereits angesprochene Surge Pricing wird Uber teilweise heftig kritisiert, weil die (vorab-
kalkulierten) Preise bei hoher Nachfrage hierdurch (prinzipiell unbegrenzt) tiberschritten werden konnen
und Verbraucher damit einen Nutzenverlust generieren wirden. In Abschnitt 3.2.9 wurde die Berechtigung
dieser Kritik bereits ausfuhrlich diskutiert. Dennoch wurde eine Auswertung der vorliegenden Daten vorge-
nommen, um die tatsachliche Relevanz des Surge Multipliers bei der Preissetzung zu beurteilen.

Insgesamt zeigt die Auswertung der Daten, dass der Surge Multiplier fir die Preissetzung von Uber in den

vier Stadten im Beobachtungszeitraum kaum relevant war. Die einzige Ausnahme stellt Chicago in der Zeit
des Jahreswechsels von 2013/2014 dar, wo der Surge Multiplier auf iber 1,5 anstieg (vgl. Abbildung 16).

ABBILDUNG 16: DURCHSCHNITTLICHE PREISE UBERX CHICAGO UND SURGE MULTIPLIER
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Quelle: Uber.

4.2.3 ENTWICKLUNG DER DURCHSCHNITTLICHEN WARTEZEIT

Im folgenden Abschnitt wird die Entwicklung der Wartezeit auf einen Uber-Fahrer analysiert. Abbildung 17
stellt die Wartezeit in Minuten im wochentlichen Durchschnitt in den vier Stadten dar. Zwar weisen die Ent-
wicklungen (zumindest teilweise) starke Schwankungen auf, jedoch kann mit Ausnahme von Amsterdam
gesagt werden, dass die durchschnittliche Wartezeit in jeder Stadt bzw. fir jeden Dienst ab Markteintritt
bis zum Ende der Beobachtungsperiode im Dezember 2014 gesunken ist. Die grol3te Verbesserung weist
hierbei uberX in Paris auf, wo man zu Beginn des Markteintritts ca. 9 bis 10 Minuten auf einen Uber-Fahrer
warten musste, am Ende der Beobachtungsperiode waren es nur noch ca. 4 bis 5 Minuten. Die Entwicklung
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in Amsterdam sollte zumindest teilweise auf die relativ kurze VVerweildauer von uberPOP im Markt und die
damit verbundene unzureichende Marktdurchdringung zurlckgefiihrt werden.

ABBILDUNG 17: ENTWICKLUNG DER WARTEZEIT IN MINUTEN — WOCHENTLICHE DURCH-
SCHNITTE
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Quelle: Uber.

Damit konnten Verbraucher insgesamt von sinkenden Wartezeiten profitieren. Wie sich die Wartezeit der-
artiger Dienste entwickelt bzw. kinftig entwickeln wird, hangt wiederum stark vom Erfolg der neuen An-
bieter ab. So zeigt sich beispielsweise bei Chicago, der Stadt mit dem starksten Wachstum, dass die durch-
schnittliche Wartezeit schon zu Beginn des Markteintritts relativ gering war und auch im Zeitverlauf das
insgesamt geringste Niveau erreicht hat. Grundsatzlich bedeutet Wachstum, dass mehr Fahrer gewonnen
werden kannen, was sich wiederum in geringeren Wartezeiten niederschlagen sollte. Eine Verringerung der
Wartezeit wird wiederum den Erfolg neuer Mobilitatsanbieter positiv beeinflussen. So liegt beispielsweise
die Vermutung nahe, dass neue Mobilitatsanbieter auch mehr und mehr fir Verbraucher mit wenig Zeit eine
Alternative zum Taxi darstellen konnen, wenn es ihnen gelingt, diesbezlglich eine vergleichbare Qualitat
anbieten zu kdnnen. Abschlie3end bleibt in diesem Zusammenhang jedoch anzumerken, dass die unter-
schiedliche Entwicklung auch stark von den spezifischen Verkehrsverhaltnissen in der jeweiligen Stadt ab-
hangt.

Durch das bereits oben ausgefihrte Surge Pricing kann die Wartezeit bei Uber reduziert werden, da solche

Preismechanismen einen positiven Effekt auf das Angebot von Fahrleistungen haben. Dies sollte wiederum
einen positiven Effekt auf den VVerbrauchernutzen entfalten.

4.2.4 ENTWICKLUNG DER AUSLASTUNGSRATE

Die Auslastungsrate ergibt sich als Quotient der Zeit, die ein Uber-Fahrer tatsachlich einen Fahrgast befor-
dert und der Zeit, die der Fahrer online auf der App gemeldet ist. Je hoher die Auslastungsrate ist, desto
mehr lohnt es sich fir die Fahrer ihre Dienste anzubieten und Geld zu verdienen. Diese Grof3e kann damit
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als Anhaltspunkt dafir gewertet werden, inwieweit das Angebot von Fahrten ein lukratives Geschaft ist
und Uber bzw. allgemein neue Mobilitatsanbieter langfristig (stets mehr) Fahrer gewinnen und dadurch
auch dauerhaft giinstigere Preise als das Taxigewerbe aufrechterhalten kdnnen. Abbildung 18 stellt die
Auslastungsraten von Uber in den vier untersuchten Stadten dar. Fur die Auslastungsrate liegen keine Da-
ten von Beginn des Markteintritts vor, sondern erst ab dem 21.04.2014 fir Stockholm, Paris und Chicago
und ab dem 04.08.14 fiir Amsterdam. Die Auslastungsraten von Chicago und Paris liegen auf einem deut-
lich hoheren Niveau als die Auslastungsraten von Stockholm und Amsterdam. Die Auslastungsraten von
Paris weisen aufRerdem relativ starke Schwankungen auf mit einem starken Einbruch um die 33 Kalender-
woche 2014 herum.

ABBILDUNG 18: ENTWICKLUNG DER AUSLASTUNGSRATE
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Quelle: Uber.

Insgesamt lasst sich fiir alle Auslastungsraten sagen, dass sie im Trend einen positiven Verlauf aufweisen.
Wie bereits erwahnt, ist diese Grol3e von zentraler Bedeutung dafir, wie sich neue Mobilitatsanbieter zu-
kinftig entwickeln werden. So wird es diesen beispielsweise langfristig nur moglich sein zu glinstigeren
Preisen als das Taxigewerbe anzubieten, wenn genug Fahrer gewonnen werden kdnnen. Setzt sich die auf-
gezeigte Entwicklung fort, dann kénnen Verbraucher zum einen von (dauerhaft) glinstigen Preisen profitie-
ren. Gleichzeitig bedeuten mehr Fahrer aber auch weitere Verbesserungen in der Wartezeit, was einen zu-
satzlichen positiven Effekt auf den Verbrauchernutzen hat.

In Bezug auf die Auslastungsrate lasst sich dhnlich argumentieren wie im vorangegangenen Abschnitt zur
Entwicklung der Wartezeit — so hat der Erfolg neuer Mobilitatsanbieter einen zentralen Einfluss auf die
Auslastungsrate der Fahrer. Je erfolgreicher ein Dienst ist, d. h. je mehr Nachfrager gewonnen werden kon-
nen, desto hoher ist die Auslastungsrate. Dies zeigt sich wieder sehr gut am Beispiel Chicagos: Die Stadt
mit dem groldten Wachstum weist sowohl das hochste Niveau als auch die groBte Verbesserung in der
Auslastungsrate auf.
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5 MOGLICHE MONETARE VERBRAUCHERVORTEILE AUS DEM ANGEBOT
NEUER MOBILITATSANBIETER

Der Markt fir individualisierten Personentransport ist von traditionellen Strukturen und staatlicher Regu-
lierung gepragt, die den Wettbewerb begrenzen. Die Monopolkommission (2014) kammt daher in ihrem
Zwanzigsten Hauptgutachten zu dem Schluss, dass neue Anbieter den Wettbewerb beleben kénnen. Damit
einher geht die Aussicht, dass starkerer Wettbewerb und neue Mobilitatskonzepte den Preis fir VVerbrau-
cher positiv beeinflussen werden. Wie grof3 das Potenzial fir Preissenkung und damit einhergehende mo-
netare VVerbrauchervorteile sind, soll nun exemplarisch fir die Stadte

e Berlin,

e Hamburg,

e Minchen,

e Frankfurt und
e Disseldorf

ermittelt werden. In diesen deutschen Stadten ist aktuell der Anbieter Uber aktiv.

Zur Bewertung der monetdren Vorteile wird das Konzept der Konsumentenrente herangezogen, welches
im folgenden Abschnitt naher erldutert wird. AnschlieBend wird der Preisunterschied zwischen neuartigen
Anbietern und traditionellem Taxigewerbe am Beispiel uberPOP untersucht. Darauf aufbauend werden fiir
die genannten Stadte die monetdren Vorteile abgeschatzt, die sich durch einen vollstandigen Markteintritt
des Transportanbieters ergeben kdnnen. In Abschnitt 5.4 werden anschlieBend nicht-monetare Vorteile
betrachtet.

5.1 KONSUMENTENRENTE - EIN MAR FUR MONETARE
VERBRAUCHERVORTEILE

Welchen Nutzen erzielen Konsumenten durch das Angebot eines bestimmten Gutes oder einer bestimmten
Dienstleistung? Wie verandert sich der Nutzen bei Preisschwankungen? Zur Beantwortung dieser Fragen
kommt in der wirtschaftswissenschaftlichen Literatur das Konzept der Konsumentenrente zum Einsatz.5?

Konsumentenrente entsteht, weil die individuelle Zahlungsbereitschaft fiir identische Dienstleistungen, in
diesem Fall Transportdienstleistungen, Uber Endverbraucher hinweg variiert. Ein illustratives Beispiel findet
sich in Kasten 1. Bildet man die unterschiedlichen Zahlungsbereitschaften einzelner (potenzieller) Konsu-
menten in einem Preis-Mengen-Diagramm ab, ergibt sich eine Nachfragekurve (Abbildung 19). Addiert man

62 Das Konzept der Konsumentenrente ist ein sehr weit verbreitetes Instrument zur Abschatzung von Wohlfahrtseffekten. Fir die
theoretischen Grundlagen siehe z. B. Mas-Colell, Whinston und Green (1995, Kapitel 10.D/E). Das Konzept beruht auf einer partiellen
Betrachtungsweise, die einen bestimmten Markt analysiert ohne etwaige Effekte auf anderen Markten zu berticksichtigen. Diese Ver-
fahrensweise ist angemessen, wenn die zu erwartenden Effekte auf andere Markte verhaltnismaRig klein sind (vgl. Kapitel 10.G, ebd.).
Da der typische Verbraucher einen sehr geringen Teil seiner Gesamtausgaben fiir Taxifahrten ausgibt, sind Einflisse auf andere Markte
vernachlassigbar. Daher ist das Konzept der Konsumentenrente fiir die Abschatzung moglicher Wohlfahrtseffekte auf dem Taximarkt
geeignet.
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fur alle Konsumenten, die bereit sind mindestens den Marktpreis zu zahlen, die (positiven) Differenzbetrage
zwischen Marktpreis und Zahlungsbereitschaft, erhalt man die Konsumentenrente bei einem Preisniveau
von A (siehe Dreieck ,Konsumentenrente A”). In der Abbildung sinkt nun der Preis auf B. Die zusdtzliche
Konsumentenrente, die durch einen Preisrlickgang entsteht, umfasst erstens die zusatzliche Konsumen-
tenrente der Kunden, die zuvor schon Fahrten nachgefragt haben (Rechteck ,Altkunden: Zusatzliche Kon-
sumentenrente”) und zweitens die zusatzliche Konsumentenrente, die aufgrund der Ausweitung der Nach-
frage nach Fahrten entsteht (Dreieck ,Neukunden: Zusatzliche Konsumentenrente”). Im Ergebnis ergibt sich
ein deutlicher Vorteil fr die Verbraucher, wie er in der Abbildung im Vergleich der Gesamt-Konsumenten-
renten illustriert wird.®3

ABBILDUNG 19: KONZEPT DER KONSUMENTENRENTE — PREISSENKUNG VON A NACH B
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KASTEN 1: BEISPIEL FUR DIE KONSUMENTENRENTE

Die Konsumentenrente ist die Zahlungsbereitschaft eines Kdufers abzuglich des tatsachlich zu zahlen-
den Preises. Die Zahlungsbereitschaft ist der Hochstbetrag, den ein Kaufer fiir ein Gut zu zahlen bereit
ist. Aus der Anzahl der Konsumenten, deren Zahlungsbereitschaft mindestens so hoch ist wie der Preis

63 Zu beachten ist, dass hier nur die Konsumentenrente betrachtet wird. Bei gesamtwirtschaftlicher Betrachtung wird auch die Pro-
duzentenrente berdicksichtigt. Diese beschreibt den monetdren Vorteil den ein Anbieter erlangt, wenn er seine Dienstleistung zu einem
Preis absetzen kann, der iber seinen (Grenz-)Kosten liegt.
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eines Gutes, resultiert die jeweilige Nachfrage. Wenn die Nachfrage infolge sinkender Preise steigt, er-
hoht sich die Konsumentenrente aufgrund von zwei Effekten:

e Konsumenten, die zuvor schon das Gut gekauft haben, konnen mehr Einkommen fir den Kauf
anderer Guter aufwenden und

e Konsumenten, die aufgrund des Preises zuvor das Gut nicht gekauft haben, beginnen das Gut
nachzufragen.

Beispiel: Konsument 1 ist bereit, flir eine Fahrt einen Preis in Hohe von 17 Euro zu zahlen (Zahlungsbe-
reitschaft). Konsument 2 hingegen ist lediglich bereit, 12 Euro flr die Fahrt zu zahlen. Bei einem Preis
von zundchst 16 Euro leistet sich nur Konsument 1 die Fahrt und erfahrt einen positiven Nutzen in Hohe
von 1 Euro (dem Differenzbetrag zwischen dem Preis und seiner maximalen Zahlungsbereitschaft). Kon-
sument 2 hingegen ist nicht bereit diesen Preis zu zahlen und erfahrt keinen Nutzen. Sinkt der Preis von
16 Euro auf 11 Euro, so profitieren beide:

e Konsument 1 erfahrt nun einen Nutzen in Hohe von 6 Euro.
e Konsument 2 nimmt nun ebenfalls die Dienstleistung in Anspruch und erfahrt einen Nutzen in
Hohe von 1 Euro.

Aus den Differenzbetragen zwischen Marktpreis und Zahlungsbereitschaft der beiden Konsumenten er-
rechnet sich deren gesamte Konsumentenrente. In dem genannten Beispiel betragt diese zunachst 1
Euro (nur Konsument 1) und steigt nach dem Preisriickgang auf insgesamt 7 Euro an (Konsument 1 und
Konsument 2). Somit hat der Preisriickgang von 5 Euro zu einer zusatzlichen Konsumentenrente in Hohe
von 6 Euro gefiihrt. Dabei gehen 5 Euro auf den reinen Preiseffekt zurlick (Konsument 1 spart beim Kauf,
die von ihm nachgefragte Menge bleibt gleich) und 1 Euro auf die Mengenausweitung (Konsument 2 fragt
nun ebenfalls das Produkt nach).

Die Konsumentenrente ist damit das geeignete Instrument, um zu quantifizieren wie grol3 der monetare
Vorteil ist, der den Konsumenten durch Preissenkungen auf dem Markt fir urbanen Individualtransport
entsteht. Der Gesamteffekt einer Preissenkung auf die Konsumentenrente ergibt sich wie bereits erlautert
aus der Summe des (Preis-)Effekts auf Altkunden und des (Mengen-)Effekts durch Neukunden. Im Rahmen
der Studie wird dabei nur der erste Effekt berlcksichtigt. Dieser stellt weit geringere Anforderungen an die
zu schatzenden Marktparameter. Die empirische Analyse und Quantifizierung dieses isolierten Effekts ist
damit deutlich robuster, weil potenzielle Fehlerquellen bei Datenerhebung oder Prognose vermieden wer-
den. Gleichzeitig wird der Gesamteffekt durch den alleinigen Fokus auf die Altkunden unterschatzt. Die tat-
sachlichen Vorteile aus Sicht der Verbraucher liegen also tber den hier geschatzten Werten, sodass die
Studienergebnisse als konservativ zu betrachten sind.

5.2 DAS BEISPIEL UBERPOP - PREISE UND KOSTENVORTEILE

Als Referenzwert zum Vergleich der Preise im traditionellen Taxigewerbe und uberPOP als Beispiel neuer
Anbieter wird eine Fahrt mit einer Lange von 6,43 Kilometern und einer Dauer von 14 Minuten 24 Sekunden
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zugrunde gelegt. Diese Daten wurden im Hamburger Taxipanel 2013 als Durchschnitt ermittelt.®* Abbil-
dung 20 zeigt die flr diese Strecke aktuell giiltigen Preise:

ABBILDUNG 20: PREISVERGLEICH - TAXI VS UBERPOP

€20,00
€17,70
€18,00 €16,66 €16,69
€15,56
€16,00 €15,30
€14,00
€12,00 €11,03
€10,00
i €7,98
€8,00
€6,00
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€2,00
€-
Berlin Hamburg Disseldorf Minchen Frankfurt Frankfurt Minchen
Taxi uberPOP

Preis einer Fahrt mit einer Lange von 6,43 Kilornetern und einer Dauer von 14 Minuten 24 Sekunden. Quellen: Taxi - Eigene Berech-
nungen auf Grundlage der aktuell giltigen Tarife der jeweiligen Stadte. Dabei wurden insgesamt drei Minuten Standzeit unterstellt,

Jedoch kein einzelner Stopp liber einer Minute. Zuschlage fir Funkruf und bargeldlose Zahlung wurden pauschal mit 50% angerechnet,
aa sfe nur einen Teil der Fahrten betreffen. uberPOP - Eigene Berechnung auf Grundlage der aktuellen Preisangaben (abzurufen unter
www.uber.com/cities/, Stand: Februar 20715),

Der durchschnittliche Uber-Preis liegt 42% unter dem Taxischnitt. In Minchen liegt der uberPOP-Preis 52%
unter dem Taxipreis, in Frankfurt 28%. Die Preise fur uberPOP in Disseldorf, Hamburg und Berlin fehlen in
dieser Aufstellung. In diesen Stadten bietet Uber den Service aktuell auf Betriebskostenbasis an, um nicht
den bestehenden Regularien des PBefG zu unterliegen.®® Die dortigen Preise geben daher keinen Auf-
schluss Uber das mittelfristig zu erwartende Preisniveau neuer Anbieter. Die uberPOP-Preise in Frankfurt
und Minchen liegen deutlich Gber den reinen Betriebskosten, unterscheiden sich aber untereinander. Nur
wenn diese Preise dauerhaft kostendeckend sind, ist zu erwarten, dass neue Anbieter dieses Preisniveau
langfristig anbieten konnen.

8¢ Vgl. Linne und Krause (2014). Die Hamburger Daten wurden als Grundlage gewdhlt, da diese fir 2013 auf Fiskaltaxameterdaten
basieren und eine hohe Integritat aufweisen. Zur vereinfachten Darstellung wird im weiteren Text auf die Angabe der Sekunden ver-
zichtet.

%5 Als Pauschalbetrag fiir die Betriebskosten gilt ein Betrag von 35 Cent pro Kilometer.
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5.2.1 KOSTENSTRUKTUR UBERPOP

Die Untersuchung der Kostenstruktur von uberPOP erfolgt einerseits um die Kosten und damit die Wirt-
schaftlichkeit des Angebots den Preisen im Taxigewerbe gegenulberzustellen, andererseits wird damit ge-
klart, ob die aktuellen uberPOP-Preise nachhaltig realisierbar sind.

Bei uberPOP werden Fahrgaste an private Chauffeure, die sogenannten Driver Partners, vermittelt. Im Rah-
men dieser Studie wird davon ausgegangen, dass die uberPOP Chauffeure im Wesentlichen Gelegenheits-
fahrer sind. Ein entscheidender Unterschied zu hauptberuflichen Chauffeuren besteht darin, dass ein Gele-
genheitsfahrer das Auto nicht ausschlieBlich zur Personenbeforderung einsetzt, sondern primar fur private
oder anderweitig gewerbliche Zwecke nutzt. Fixkosten sind damit kein Teil der Kalkulation, weil die Kosten
fir Anschaffung und Unterhalt des Fahrzeugs auch ohne die Tatigkeit bei uberPOP anfallen wiirden. ¢

Ein weiterer Unterschied besteht in der steuerlichen Behandlung. Bei Gelegenheitsfahrern ist davon aus-
zugehen, dass sie mit einem jahrlichen Umsatz von maximal 17.500 Euro unter die Kleinunternehmerre-
gelung gemal3 § 19 UStG fallen.?” Der Chauffeur muss daher keine Umsatzsteuer abfiihren und kann im
Gegenzug auch keine Vorsteuer geltend machen.

In der Summe setzen sich die Kosten bei uberPOP fir Gelegenheitsfahrer aus folgenden Komponenten zu-
sammen:

Variable Kosten pro Kilometer - Hierzu zahlen insbesondere Treibstoff und Wartung, sowie kilometerab-
hangiger Wertverlust des PKW. Pro gefahrenem Kilometer werden Kosten von 0,23 Euro angesetzt.

Opportunitatskosten der Zeit - Die Einnahmen der Fahrer sollen nach Abzug aller Ubrigen Kosten einen
Uberschuss von 8,50 Euro pro Stunde generieren. Dies entspricht dem in Deutschland geltenden
Mindestlohn.

Vermittiungsgebdihiren - Uber verlangt fir die Vermittlung aktuell eine Nettogeblihr von 20% des Endprei-
ses. Darauf fallen am niederlandischen Firmensitz 21% Umsatzsteuer an, die zusatzlich an Uber zu
zahlen sind. Die Bruttogebiihr belduft sich also auf 24,2% des Endpreises.®

® In der 6ffentlichen Debatte wird mitunter der Versicherungsschutz neuer Anbieter bemangelt und dargelegt, dass die privaten Fah-
rer nur deswegen geringere Preise anbieten konnten, weil sie Uber keine kommerzielle KFZ-Haftpflichtversicherung verfigten. Hier
besteht grundsatzlicher Klarungsbedarf zum Status der Chauffeure. Derzeit tatige uberPOP Chauffeure, die ihre Tatigkeit der privaten
KFZ-Haftpflichtversicherung gemeldet haben, berichten allerdings, dass ihre Pramie nicht bzw. nur moderat angehoben wurde (vgl.
http:/www.zeit.de/mobilitaet/2015-01/uber-fahrdienst-frankfurt-taxi/, abgerufen am 6.2.2014). Denkbar ist auch, dass die Platt-
formbetreiber zentral fir eine angemessene Versicherung sorgen. Etwaige Mehrkosten waren dann Teil der Vermittlungsgebuihren.
Bei Uber ist dies aktuell der Fall. Laut Unternehmensangaben besteht ein hinreichender Versicherungsschutz fir alle Nutzer der Uber-
Plattform.

67 Bei den Frankfurter uberPOP-Preisen entspricht ein Umsatz von 17.500 Euro einer wochentlichen Arbeitszeit von 15 bis 30 Stun-
den, je nach Anzahl der Jahreswochen und der realisierten Auslastung des Fahrzeuges.

€8 Bei Chauffeuren, die nicht unter die Kleinunternehmerregelung fallen, wére die steuerliche Behandlung eine andere. Solche Chauf-
feure wiirden im Rahmen des Reverse-charge-Verfahrens die Vermittlungsgebihr in Deutschland (zu 19%) versteuern, und kénnten
Vorsteuerabzlige gelten machen.
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Eine genaue Aufstellung der einzelnen Posten mit Quellenangaben findet sich in Tabelle 5 am Ende des
Abschnitts.

Besetztkilometer und Besetztzeiten — Die Rolle der Auslastung. Fahrdienstleister sind nicht nur dann im
Einsatz, wenn sie Fahrgaste transportieren, sondern auch, wenn sie stehend auf Kundschaft warten oder
aktiv danach suchen. Dadurch ergeben sich zum Teil erhebliche Leerzeiten. Fir das Taxigewerbe liegen ent-
sprechende Daten aus dem Hamburger Taxipanel vor. Die Zahlen sind besonders verlasslich, da sie nicht
auf Befragungen sondern fiir 2013 erstmals auf Fiskaltaxameterdaten beruhen, was zur Folge hat, dass
die Daten manipulationssicher unmittelbar nach Entstehung elektronisch erhoben werden.®® Die Auswer-
tung zeigt, dass bei einer Schichtdauer von rund 10 Stunden nicht einmal drei Stunden (28%) besetzt, also
mit Fahrgast verbracht werden. Ein @hnliches Bild ergibt sich bei den Besetztkilometern, also bei der Frage
wie viele Kilometer ein Taxi mit Kundschaft zurticklegt, relativ zur gesamten Laufleistung. Fiir Hamburger
Funkwagen wurde hier fir 2013 ein Wert von 46,7% ermittelt.”® Nur knapp die Halfte der insgesamt zu-
rlickgelegten Kilometer wird also bezahlt, die andere Halfte verbringt der Fahrer mit Anfahrt, Riickfahrt oder
Kundensuche.

Fir die durchschnittlichen Kosten einer Fahrt spielen Besetztkilometer und Besetztzeiten eine wichtige
Rolle. Die variablen Kosten, die durch Leerfahrten entstehen, miissen ebenso auf die Kosten der vergliteten
Fahrten umgelegt werden wie die Opportunitatskosten wahrend der unbesetzten Zeiten. Die Auslastung
ist damit ein entscheidendes Kriterium fiir die ckonomische Effizienz einzelner Angebote. Die Auslastung
ist umso hoher, je effektiver Angebot (Chauffeure) und Nachfrage (Fahrgdste) koordiniert werden kdnnen.
Ein wesentlicher Faktor ist dabei die Grole eines Anbieters. Dies zeigen auch die Analysen in Kapitel 4. Die
Auslastung hat sich in allen betrachten Markten positiv entwickelt (Abbildung 18). Fiir Deutschland liegen
keine abschlie3enden Zahlen zur Auslastung vor. Erste Daten aus Minchen deuten aber darauf hin, dass
auch hierzulande die Entwicklung klar nach oben zeigt.

Um der Bedeutung der Auslastung und den damit verbundenen Potenzialen gerecht zu werden, werden im
Folgenden zwei Modellrechnungen betrachtet und gegentbergestellt:

uberPOP, niedrige Auslastung - Fir die erste Modellrechnung werden dieselben Besetztkilometer (46,7%)
und —zeiten (28%) herangezogen, die aus dem Hamburger Taximarkt bekannt sind.

uberPOR hohe Auslastung- Fur die zweite Modellrechnung bleibt der Anteil der Besetztkilometer bei 46,7%
wie in Hamburg, da seitens Uber keine entsprechenden Daten vorliegen. Beim Anteil der Besetzt-
zeiten wird ein Wert von 47,8% herangezogen, wie ihn Uber Chauffeure in internationalen Markten
erreichen.”” Der Wert ist eine konservative Schatzung; in den besonders etablierten Markten Paris
und Chicago werden bis zu 60% erreicht (vgl. Abbildung 18).

& Vgl. Linne und Krause (2014).

70 Vgl. Linne und Krause (2014), die Angaben zu Besetztzeiten und Besetztkilometern beziehen sich auf den Durchschnitt tiber alle
Funktaxen.

! Eigene Berechnungen auf Grundlage von Unternehmensangaben. Der Wert entspricht der durchschnittlichen Auslastung im De-
zember 2014 (1. - 22.) fir uberPOP bzw. uberX in Chicago, Amsterdam, Stockholm und Paris.
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Die Kosten, die bei uberPOP auf eine Fahrt von 6,43 Kilometern Lange und 14 Minuten Dauer entfallen sind
nachfolgend dargestellt. Zum Vergleich sind die Preise fir uberPOP in Frankfurt und Minchen, sowie der
durchschnittliche Taxipreis in den betrachteten GroBstadten eingetragen.

ABBILDUNG 21: KOSTEN, EINKOMMEN UND PREISE IM VERGLEICH
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13,80 € 9,82 €
Kosten uberPOP, niedrige Kosten uberPOP, hohe
Auslastung Auslastung

Quellen: Eigene Berechnung, fir einzelne Quellen siehe Tabelle 5. Die Auslastung in Mdnchen liegt laut Unternehmensangaben bereits
heute deutlich dber den 28%, die dern Modell ,niedrige Auslastung” zugrunde liegen. Zudem geht der Trend klar nach oben, sodass
auch die Modellrechnung ,hohe Auslastung” mittelfristig eine konservative Schatzung ist.

Bei Auslastungsquoten wie im Hamburger Taxigewerbe sollte eine 14-mintitige Fahrt von 6,43 Kilometern
Lange mit uberPOP also 13,80 Euro kosten; bei diesem Preis wurden nicht nur die Uber-Gebuhren und
samtliche variable Kosten des PKWs abgedeckt, sondern der Chauffeur wiirde einen Uberschuss erwirt-
schaften, der einer Entlohnung von 8,50 Euro pro Stunde entspricht. Die Kalkulation bertcksichtigt, dass
mit dem Fahrpreis auch Standzeiten und leer gefahrene Kilometer abgedeckt werden miissen. Der ,Stun-
denlohn” von 8,50 Euro bezieht sich also nicht nur auf die reine Fahrzeit der Fahrten sondern auch auf die
Wartezeiten zwischen den Fahrten. Erreicht der uberPOP Service auch in Deutschland eine Auslastungs-
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quote von 47,8%, konnte der Fahrpreis auf 9,82 Euro sinken und dennoch kostendeckend sein und das Ein-
kommen der Fahrer sichern. Der Frankfurter Preis ist bereits ab einer Auslastung von knappen 40% kosten-
deckend — in Anbetracht der internationalen Erfahrung (Abbildung 18) eine auch fiir Deutschland wahr-
scheinliche Entwicklung.

Die Kosten von uberPOP liegen in beiden Szenarien deutlich unter den aktuellen Taxipreisen. Es bestehen
also Effizienzreserven, die durch uberPOP ausgeschopft werden konnen und bei entsprechender Preisge-
staltung auch den Verbrauchern zugutekommen. Der aktuelle Preis von uberPOP in Minchen erscheint al-
lerdings nur dann rentabel, wenn die Auslastung vergleichsweise hoch ist oder die Opportunitatskosten,
also der Uberschuss, den die Chauffeure erhalten miissen, unter 8,50 Euro pro Stunde liegen. Letzteres ist
durchaus realistisch, wenn die Tatigkeit flir Uber nicht als Haupteinkommensquelle dient oder wenn die
Warte- und Standzeiten wahrend den Fahrten fir andere Dinge genutzt werden kdnnen. Die Auslastung in
Munchen ist seit Markteintritt stetig gestiegen und liegt laut Unternehmensangaben bereits heute nur
knapp unter dem in der Modellrechnung angesetzten Wert. Die Entwicklung lasst vermuten, dass auch in
Minchen mittelfristig Auslastungen jenseits der 50% erreicht werden kdnnen, wie sie aktuell in Chicago
oder Paris zu beobachten sind.

Gleichzeitig zeigt die Analyse, dass der Preis in Frankfurt mittelfristig auch dann wirtschaftlich ist, wenn die
Auslastung unter 50% liegt und Chauffeure eine Entlohnung auf Niveau des Mindestlohns erhalten — so-
wohl wahrend den Fahrten als auch wahrend der Bereitschaftszeiten. Der Vorwurf, dass Geschaftsmodelle

wie uberPOP nur durch Lohndumping ermoglicht werden, wird somit entkraftet.”?

Als Grundlage fir die nachfolgende Analyse der Konsumentenrente flir uberPOP wird konservativ vorge-
gangen und fir alle Stadte wird der Frankfurter uberPOP-Preis angesetzt.

72 \/gl. etwa die Pressemitteilung von Taxi Deutschland vom 11. Juni 2014.
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TABELLE 5: PARAMETER DER KOSTENMODELLE

Kennzahlen Fahrt

Strecke, km 6,43 Durchschnitt des Hamburger Taxipanels 2013 (vgl. Linne und Krause, 2014)

Dauer, min 14,40 Durchschnitt aller Funktaxis des Hamburger Taxipanels 2013; eigene Berech-
nungen auf Grundlage von Linne und Krause (2014)

Standzeit, min 3 Eigene Schatzung, pro einzelnem Stopp max. 1 min

Auslastung "niedrig"

Anteil Besetzt-km 46,7% Durchschnitte aller Funktaxis des Hamburger Taxipanels 2013 (vgl. Linne und
Anteil Besetztzeit 28,0% Krause, 2014)

Auslastung "hoch"

Anteil Besetzt-km 46,7% Durchschnitt aller Funktaxis des Hamburger Taxipanels 2013 (vgl. Linne und
Krause, 2014)
Anteil Besetztzeit 47,8% Siehe Beschreibung (1)

Opportunitdtskosten (Entlohnung)
Rechnerischer Stundenlohn 8,50 € Entspricht dem geltenden Mindestlohn

Treibstoff, VerschleiR, Wartung

Treibstoffverbrauch je 100km 7,8 Durchschnitt Ottomotor fiir 2013 gemaf "Verkehr in Zahlen 2014/2015" (vgl.
BMVI, 2015)

Kosten je Liter Super Benzin 1,37 € Siehe Beschreibung (2)

Treibstoffkosten je km 0,11 € berechnet

Schmiermittel/Reifen je km 0,02 € Musterkalkulation des BZP, zzgl. Umsatzsteuer (vgl. BZP, 2014)

Wartung/Reparatur/Pflege je km 0,05 € Musterkalkulation des BZP, zzgl. Umsatzsteuer (vgl. BZP, 2014)

Wertverlust
Wertverlust pro km 0,05 € Siehe Beschreibung (3)

Vermittlungsgebiihren
Vermittlungsgebiihr 20% Siehe Beschreibung (4)

Niederlandische Umsatzsteuer 4,20%
(21% der Vermittlungsgebihr)

Einjge Werte gerundet. Weitere Quellen: (1) Eigene Berechnungen auf Grundlage von Unternehmensangaben. Der Wert entspricht
der durchschnittlichen Auslastung im Dezember 2074 (1. - 22.) fiir uberPOP bzw. uberX in Chicago, Amsterdam, Stockholm und
Paris.

(2) Durchschnitt fiir Deutschland im Dezember 2014, (vgl. http:/de.statista.com/statistik/daten/studie/1690/umfrage/preis-fuer-
einen-liter-superbenzin-monatsdurchschnittswerte/, abgerufen am 11.02.2015).

(3) Eigene Berechnungen auf Grundlage der Gebrauchtwagendatenbank der DAT Deutsche Automobil Treuhand GrmbH (vgl.
http:/www.dat.de/online-services/service-fuer-verbraucher/gebrauchtfahrzeugwerte.htmi, abgerufen am 70.02.2015). Der
Wertverlust gibt die durchschnittliche Anderung des Gebrauchtfahrzeugwerts pro zusitzlich gefahrenem Kilometer an. Der Wert-
verlust wurde fur verschiedene in Deutschiand beliebte Modelle erhoben und gemittelt.

(4) Quelle: Uber. Die absolute Hohe der Vermittlungsgeblihren schwankt mit dem Endpreis der Fahrt. Fiir die Berechnung wurde
kein aktuell giltiger Preis herangezogen, sondern ein Endpreis unterstellt, der den jeweiligen Gesamtkosten entspricht.

MOGLICHE MONETARE VERBRAUCHERVORTEILE AUS DEM ANGEBOT NEUER MOBILITATSANBIETER 56



5.3 ZUSATZLICHE KONSUMENTENRENTE DURCH NEUE ANBIETER UND
VERSTARKTEM WETTBEWERB

Auf dem deutschen Markt fur individuellen Personentransport besteht Preissenkungspotenzial. Das zeigt
zum einen die vorstehende Analyse. Zum anderen suggerieren dies auch die hohen Graumarkt-Preise fir
Taxilizenzen, welche die Gewinnerwartungen eines Taxis reflektieren. Ein vollstandiger Markteintritt und
dauerhafter Regelbetrieb neuer Dienstleister setzt aber Anpassungen der regulativen und administrativen
Rahmenbedingungen voraus. Deren kankrete Ausgestaltung ist Gegenstand diverser aktueller Gerichtsver-
fahren und soll an dieser Stelle nicht weiter vertieft werden. Klar ist jedoch, dass der rechtliche Status der
neuen Anbieter eindeutig geklart werden muss, bevor es zu einem dauerhaften Betrieb kommen kann. Auch
muss eine klare Regelung zum Versicherungsschutz getroffen werden. Denkbar ware, dass Plattformbe-
treiber pauschalen Versicherungsschutz fir ihre Nutzer (Chauffeure und Fahrgaste) nachweisen oder die
Chauffeure individuelle Absprachen mit ihren privaten KFZ-Haftpflichtversicherungen nachweisen mus-
sen.”?

Unabhangig von den juristischen Details einer Neuregelung soll nun aufgezeigt werden, wie grol3 die mo-
netaren Vorteile flr Verbraucher waren, wenn es zum Regelbetrieb neuer Anbieter wie uberPOP kommt.
Dazu werden zwei Szenarien betrachtet. Die Szenarien zeigen mogliche Entwicklungen auf und quantifizie-
ren die zusatzlichen Konsumentenrenten, die sich daraus ergeben.

Beide Szenarien postulieren den Eintritt eines neuen Wettbewerbers, dessen Preise auf dem Niveau von
uberPOP in Frankfurt liegen. Des Weiteren wird angenommen, dass ein Teil der Konsumenten den traditi-
onellen Anbietern treu bleibt, wahrend ein anderer Teil der Konsumenten zum neuen Wettbewerber wech-
selt. Dieses Muster ist typisch fiir einen Markt auf dem neue oder neuartige Wettbewerber auf etablierte
Anbieter treffen. Selbst wenn neue Wettbewerber geringe Preise bieten, bleibt ein oft betrachtlicher Teil der
Verbraucher den traditionellen Anbietern verbunden. Die Griinde hierfir sind vielfaltig. Beispielsweise mus-
sen die neuen Anbieter zunachst einmal dem Verbraucher bekannt werden. Taxis sind schon anhand ihrer
Farbe ,hell-elfenbein” allgemein zu erkennen. Einer aktuellen Umfrage zufolge kennen aber nur 38,8% der
Befragten Fahrdienste wie Uber.”* Und nicht jeder Nutzer praferiert eine Handy-App bei der Taxibestellung.
So gaben im Januar 2014 gerade einmal 0,4% der befragten Taxinutzer an, eine App oder das Internet ge-
nutzt zu haben um ein Taxi zu rufen (vgl. Abbildung 1). Es ist davon auszugehen, dass dieser Anteil stark
wachst. Grol3e Spriinge sind aber vornehmlich in der Gruppe der technik-affinen Nutzer zu erwarten. Daftr
sprechen auch Zahlen aus Amsterdam, denen zufolge Manner im Alter von 20 bis 40 Jahren die liberwie-
gende Mehrheit der Uber-Fahrgdste ausmachen.”

Eine weitere Annahme wird hinsichtlich der angebotenen Qualitat getroffen. Zum einen wird eine konstante
Qualitat im traditionellen Gewerbe unterstellt. Zum anderen wird angenommen, dass der neue Anbieter
dieselbe objektive Qualitat liefert wie das traditionelle Gewerbe. Diese Annahme ist eher konservativ, da die
neuen Dienste Uber die elektronischen Bewertungs- und Reputationssysteme eher Anreize haben, die
Qualitat zu steigern. Die Annahme unterschatzt somit den Zuwachs an Konsumentenrente tendenziell; sie

73 Laut Unternehmensangaben ist die Uber-Plattform bereits jetzt hinreichend versichert.

"4 Vgl. GFK (2014).

75 \/igl. Accenture (2014, S.21). Die Zahlen entstammen einer uberPOP Pilotstudie und lassen sich nur begrenzt tibertragen. Jedoch
bestdtigen die Daten die These, dass Uber und vergleichbare Dienste zumindest in der Anfangsphase vornehmlich von bestimmten
Personengruppen in Anspruch genommen werden.
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dient jedoch dazu, den reinen Preiseffekt zu identifizieren. Wie bereits erlautert, wird vereinfachend nur die
zusdtzliche Konsumentenrente betrachtet, die direkt durch die Preissenkung entsteht. Etwaige Mengen-
ausweitungen im Zuge der Preissenkung werden aufgrund fehlender verlasslicher Daten vernachldssigt. Da
der Mengeneffekt fir die Verbraucher in jedem Fall positiv ist, unterschatzt der hier gewahlte Ansatz den
tatsachlichen Gesamtvorteil fir die Verbraucher. Auch deswegen sind die Ergebnisse also als konservative
Schatzung zu betrachten.

Das mittelfristige Marktpotenzial neuer Anbieter ist schwer zu prognostizieren. Deutsche und internatio-
nale Daten zeigen aber, dass grol3e Wachstumspotenziale bestehen (vgl. Kapitel 4). Um die zusatzliche Kon-
sumentenrente fur verschieden Entwicklungen aufzuzeigen, werden Zahlen fur verschieden Marktanteile
der neuen Anbieter berechnet: niedriger (5%), mittlerer (10%) und hoher (20%) Marktanteil.

Der Unterschied in den Szenarien liegt in der Reaktion des traditionellen Gewerbes:

Szenario 71— Keine Preisreaktion:Im ersten Szenario wird angenommen, dass das traditionelle Taxigewerbe
nicht mit Preissenkungen auf die neue Konkurrenz reagiert; entweder weil die Tarife weiterhin ge-
setzlich reguliert bleiben, oder weil Preissenkungen als nicht gewinnbringend angesehen werden.

Szenario 2 — Preisreaktion:Im zweiten Szenario wird angenommen, dass das traditionelle Taxigewerbe mit
Preissenkungen auf die neue Konkurrenz reagiert. Fir die numerische Analyse ist es unerheblich, ob
die gesunkenen Taxipreise im Zuge einer Freigabe der regulierten Tarife zustande kommen oder ob
die regulierten Tarife gesenkt werden.

In beiden Szenarien profitieren die Umsteiger von geringeren Preisen im Vergleich zum Taxigewerbe. Im
zweiten Szenario profitieren zusatzlich alle Taxinutzer von gesunkenen Preisen.
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5.3.1 SZENARIO 1

Folgende Abbildung zeigt die zusatzlich entstehende Konsumentenrente in Szenario 1.

ABBILDUNG 22: SZENARIO 1 — ZUSATZLICHE KONSUMENTENRENTE (PRO JAHR)
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Quelle: Auf Grundlage des aktuellen BZP-Berichts (vgl. BZP, 2014) wurde zundchst die durchschnittliche jahriiche Fahrleistung der
deutschen Taxis und Mietwagen berechnet Daraus wurde die durchschnittliche Anzahl an Fahrten (mit 6,43 Kilometern Lénge) pro
Taxi/Mietwagen pro Jahr bestimmt. Die Anzahl der Fahrten wurde mit der Anzahl der Taxen in den jeweiligen Stadten (vgl. BZR, 2014)
multipliziert um die Gesamtzahl der jahrilichen Fahrten zu erhalten. AbschlieSend wurde diese Anzahl mit dem Marktanteil (niedrig: 5%
/mittel: 10% / hoch: 20%) sowie dem Preisvorteil von uberPOP multipliziert, Der Preisvorteil ergibt sich aus der Differenz der Taxipreise
in den jeweiligen Stadten zum Frankfurter uberPOP-Preis.

Das Ausmal’ der zusatzlichen Konsumentenrente hangt malgelblich vom erreichten Marktanteil neuer,
preiswerter Anbieter ab. Die gro3ten Vorteile sind in Berlin zu verzeichnen, da dort der Taximarkt am grof3-
ten ist. Hier ist mit einer zusatzlichen Konsumentenrente im zweistelligen Millionenbereich zu rechnen,
wenn es zum Regelbetrieb neuer Dienste kommt. Die Zugewinne fir die deutlich kleineren Stadte Frankfurt
und Disseldorf liegen im unteren einstelligen Millionenbereich. Miinchen und Hamburg befinden sich im
Mittelfeld.

Die ndchste Abbildung zeigt die Ersparnis in Relation zur Einwohnerzahl der jeweiligen Stadte.
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ABBILDUNG 23: SZENARIO 1 — ZUSATZLICHE KONSUMENTENRENTE PRO EINWOHNER (PRO
JAHR)
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Quelle: Die zusatziiche Konsumentenrente (vgl. Abbildung 22) wurde ins Verhaltnis zur Einwohnerzahl gesetzt. Quelle fiir die Einwoh-
nerzahlen: Statistische Amter des Bundes und der Lander (vgl. http:/www.statistik-portal.de/Statistik-Portal/gemeindeverz.asp, ab-
gerufenam 13.2.2075).

Der Eintritt neuer Wettbewerber, die urbanen Transport zu Preisen wie uberPOP in Frankfurt anbieten, fihrt
demnach zu einer durchschnittlichen zusatzlichen Konsumentenrente von 1,81 Euro bis 9,99 Euro, je nach
Marktdurchdringung und Stadt.

5.3.2 SZENARIO 2

Der Eintritt neuer Anbieter verstarkt den Konkurrenzdruck. Wenn neue Angebote besseren Service oder
niedrigere Preise bieten, werden Kunden verstarkt wechseln. Damit steigt der Druck auf das traditionelle
Gewerbe ihrerseits mit Preissenkungen oder Serviceverbesserungen zu reagieren. Szenario 2 illustriert die
zusatzliche Konsumentenrente unter folgenden Voraussetzungen:

e Neue Anbieter drangen auf den Markt und erringen mit niedrigen Preisen (auf dem Niveau von
uberPOP Frankfurt) einen niedrigen, mittleren bzw. hohen Marktanteil und

e das Preisniveau im traditionellen Taxigewerbe sinkt pauschal um 5%.
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In Anbetracht der Einfihrung des Mindestlohns zum 1. Januar 2015 klingt eine Preissenkung im traditio-
nellen Gewerbe auf den ersten Blick unrealistisch. Tatsachlich haben bereits einige Stadte und Gemeinden
Tarifanpassungen vorgenommen.”® Der Bundesverband fordert gar ,bundesdurchschnittliche Taxitarifstei-
gerungen von rund 25 Prozent".”” Nachvollziehbar ist diese Forderung indes nicht, da die Arbeitskosten nur
graob die Halfte der Kosten im Taxigewerbe ausmachen; der Mindestlohn misste also einer Erhohung der
Arbeitskosten um 50% entsprechen, um eine deterministische Preisanhebung von 25% zu rechtfertigen.

Entscheidend ist jedoch eine andere Uberlegung: Preiserhéhungen sind nicht unbedingt der richtige Weg,
um die Ertragssituation der Taxibetriebe zu verbessern. Vielmehr konnen gerade Preissenkungen eine Win-
win-Situation erzeugen, bei der Fahrgaste und Chauffeure gleichermal3en profitieren. Denn die besonderen
Kostenstrukturen im Markt fir urbanen Individualtransport fihren dazu, dass eine Preissenkung nicht nur
den Verbrauchern zugutekommt, sondern mitunter auch den Anbietern der Leistung, also den Chauffeuren,
die mehr Einkommen generieren kdnnen. Eine solche Win-win-Situation kommt zustande, wenn die Preis-
senkung zum starken Anstieg der Nachfrage und in der Folge zu einer héheren Auslastung der Chauffeure
flhrt. Zwar verdienen die Chauffeure pro Fahrt weniger, wenn Preise sinken, aber durch die hohere Auslas-
tung fahren sie pro Schicht mehr Touren und es entstehen weniger unbezahlte Leerzeiten; die durchschnitt-
liche Entlohnung pro Stunde lasst sich steigern. Im Umkehrschluss sind Preissteigerungen nicht unbedingt
ein adaquates Mittel, um die Verdienstsituation der Chauffeure zu verbessen.

Solche Win-win-Potenziale setzen starke Reaktionen auf Preisanderungen seitens der Fahrgaste voraus.
Ob und in welchem Umfang dies in den betrachten deutschen Markten der Fall ist, Iasst sich ohne grindli-
che empirische Analyse nicht sicher voraussagen. Jedoch zeigt die internationale Erfahrung, dass techno-
logiegetriebene Plattformen in der Lage sind die Auslastungen im Zeitverlauf stetig zu verbessern und die
Kostenanalyse macht deutlich, wie stark die Kosten der Chauffeure sinken, wenn die Auslastung steigt
(siehe Abbildung 18 und Abbildung 21).

Eine Preissenkung im traditionellen Gewerbe scheint daher durchaus moglich. Sollten neue, preisglinstige
Anbieter verstarkt auf den Markt drangen, wird das traditionelle Gewerbe auch gar nicht umhin kommen,
an der Preisschraube zu drehen, um nicht ins Hintertreffen zu geraten.

Folgende Abbildung zeigt auf, wie sich die Konsumentenrente in den jeweiligen Stadten im Szenario 2 er-
hoht. Zu den Ersparnissen aus Szenario 1 kommen nun weitere Einsparungen, da auch diejenigen Fahrgaste
von gesunkenen Preisen profitieren, die weiterhin traditionelle Taxis nutzen. Die zusatzliche Konsumenten-
rente im Szenario 2 liegt daher deutlich uber den Werten des Szenario 1.

% Eine Aufzahlung findet sich unter http:/www.taxi-rechner.de/taxiblog/tarifupdates-durch-den-mindeslohn/6, abgerufen am
11.2.2015.
77\igl. BZP (2014, S.22).
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ABBILDUNG 24: SZENARIO 2 — ZUSATZLICHE KONSUMENTENRENTE (PRO JAHR)
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Quelle: Das grundsatzliche Vorgehen und die Datenbasis entsprechen Szenario 1. Zum dort bestimmten Betrag wurde die zusatzliche
Konsumentenrente durch Preissenkung des traditionellen Gewerbes addiert. Dazu wurde die Zah! der Fahrten, unter Berticksichtigung
der Marktanteile, mit einem Preisnachlass von 5% des Taxipreises der jeweiligen Stadte multipliziert.

Fir Berlin ergibt sich ein jahrlicher Vorteil von 29,14 Mio. Euro (bei 5% Marktanteil neuer Wettbewerber) bis
48,69 Mio. Euro (bei 20% Marktanteil). Die zusatzliche Konsumentenrente setzt sich aus zwei Teilen zusam-
men:

1. Die Fahrgaste, die zu neuen Anbietern wechseln sparen insgesamt 7,45 Mio. Euro bis 30,58 Mio. Euro,
je nach Marktanteil.

2. Die Fahrgaste, die weiterhin Taxis nutzen sparen aufgrund der Preissenkung insgesamt 21,50 Mio.
Euro (bei 5% Marktanteil neuer Wettbewerber) bis 18,10 Mio. Euro (bei 20% Marktanteil).

Fir Hamburg, Disseldorf, Miinchen und Frankfurt ergeben sich ahnliche Muster. Die kleineren Stadte Dis-
seldorf und Frankfurt weisen erwartungsgemalf die niedrigsten Werte auf.

Um die Ersparnis ins Verhaltnis zur Grol3e der Stadt zu setzen, wurde fir folgende Abbildung die durch-
schnittliche Ersparnis pro Einwohner bestimmt.
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ABBILDUNG 25: SZENARIO 2 — ZUSATZLICHE KONSUMENTENRENTE PRO EINWOHNER (PRO
JAHR)
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Quelle: Die zusatziiche Konsumentenrente (vgl. Abbildung 24) wurde ins Verhaltnis zur Einwohnerzahl gesetzt. Quelle fiir die Einwoh-
nerzahlen: Statistische Amter des Bundes und der Lander (vgl. http:/www.statistik-portal.de/Statistik-Portal/gemeindeverz.asp, ab-
gerufenam 13.2.2075).

Der Eintritt neuer Wettbewerber, die urbanen Transport zu Preisen wie uberPOP in Frankfurt anbieten und
eine Preissenkung im traditionellen Gewerbe bewirken, flihrt demnach zu einer durchschnittlichen zusatz-
lichen Konsumentenrente von 7,74 Euro bis 15,88 Euro pro Einwohner, je nach Marktdurchdringung und
Stadt.

Zum Schluss des Kapitels sei wiederholt, dass die Analyse einen nicht unwesentlichen Aspekt auRen vor
lasst. Aufgrund unzureichender Datenlage wurde darauf verzichtet zu prognostizieren, wie sich die GroRe
des Gesamtmarktes durch den Eintritt neuer Anbieter verandert. Jedoch ist zu erwarten, dass sinkende
Preise zu einer Ausweitung des Marktes fiihren, da mehr Fahrgaste Transportdienstleistungen in Anspruch
nehmen werden. Durch die Ausweitung entsteht zusatzliche Konsumentenrente. Die im Rahmen der Sze-
narien 1 und 2 bestimmten Werte unterschatzen daher den Gesamteffekt. Auch mogliche Qualitatssteige-
rungen, die durch Bewertungs- und Reputationsmechanismen induziert werden, sowie Produktdifferen-
zierungsvorteile (vgl. Abschnitt 3.2.4) steigern die Konsumentenrente, sind aber in den Berechnungen nicht
enthalten, sodass die Verbrauchervorteile auch deshalb unterschatzt werden.
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6 SCHLUSSFOLGERUNGEN UND VERKEHRSPOLITISCHER
HANDLUNGSBEDARF

In diesem Gutachten wurden die potenziellen Vorteile beleuchtet, die sich durch die Digitalisierung auf den
Markten flr urbane Mobilitat Verbrauchern und neuen Anbietern bei einer adaquaten Regulierung erdffnen.
Zunachst fihrt der Markteintritt neuer Mobilitatsanbieter ganz grundsatzlich zu einer Intensivierung des
Wettbewerbs im Bereich der Personenbefdrderung, was eine Ausweitung des Angebots und geringere
Preise erwarten lasst, von denen die \Verbraucher profitieren. Wir haben diese Vorteile berechnet, indem die
Erfahrungen aus vier internationalen GroRstadten (Chicago, Amsterdam, Paris, Stockholm) fiir die Situation
von flinf deutschen GroBstadten (Berlin, Hamburg, Minchen, Frankfurt, Disseldorf) angepasst wurden. In
einer Stadt wie Berlin ergeben sich unseren Berechnungen zufolge bei den Verbrauchern allein aus den
Preiseffekten des neuen Wettbewerbs monetdre Vorteile von bis zu 48 Mio. Euro, wenn es zum Regelbe-
trieb neuer Anbieter kommt. Dies entspricht einem jahrlichen Zuwachs von tber 14 Euro je Einwohner. Ver-
gleichbare Resultate ergeben sich auch fir die anderen deutschen Grol3stadte. Insgesamt sind die Vorteile
fur Taxifahrgdste damit als erheblich einzuschatzen.

Darlber hinaus ergeben sich zahlreiche weitere Vorteile, die monetar schwer zu bemessen sind. So ent-
steht durch die Mdglichkeit, Fahrer und Fahrgdste nach Beendigung einer Fahrt zu bewerten, ein Mecha-
nismus, der einen enormen Effekt auf die Transparenz des gesamten Marktes hat. Erhdhte Anreize zum
Aufbau einer guten Reputation wirken sich positiv auf den Qualitatswettbewerb zwischen Taxiunterneh-
men aus und kannen insbesondere kleinen Unternehmen eine Moglichkeit bieten, in den Markt einzutreten,
was wiederum die Angebotsvielfalt fir die Kunden erhoht. Profitieren werden nicht nur die Fahrgaste, son-
dern auch die Fahrer, die guten Service anbieten.

Durch das Angebot neuer Formen der Personenbefdrderung sind auRerdem Vorteile durch eine verbesserte
Moglichkeit zur Produktdifferenzierung zu erwarten. So werden sich durch eine Intensivierung des Wettbe-
werbs verschiedene Preis-Qualitats-Niveaus bei dem Angebot von Befdrderungsdienstleistungen heraus-
bilden, die durch die Bewertungsmechanismen schnell und effizient kommuniziert werden.

Mit der zunehmenden Entwicklung moderner Mabilitatskonzepte sind auch groRe Potenziale im Hinblick
auf dkologische Aspekte denkbar. Car- und Ridesharing-Angebote konnen dazu fiihren, dass weniger Autos
gekauft werden bzw. weniger Autos in den Stadten unterwegs sind, was sich insgesamt positiv auf das
Klima auswirkt.

Des Weiteren kann durch preisglinstige Angebote die Mabilitat vor allem dort verbessert werden, wo der
OPNV aufgrund der hohen Kosten nur schlecht ausgebaut ist. Es ist daher anzunehmen, dass Verbraucher
insbesondere abends, am Wochenende und in Randbezirken von neuen, preisglnstigen Mobilitatsangebo-
ten profitieren. Dies gilt insbesondere fiir diejenigen Verbraucher, die kein eigenes Auto besitzen und fir die
der motorisierte Individualverkehr daher bisher keine echte Fortbewegungsmaoglichkeit darstellte.

Die mit der Entwicklung neuer Beforderungsmaglichkeiten einhergehenden technischen Innovationen und

Entwicklungen kdnnen einen wesentlichen Einfluss auf die Sicherheit im Personenbeforderungswesen ha-
ben, sowohl fiir die Fahrer selbst als auch fiir die Fahrgdste. So macht es beispielsweise eine vollstandige
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Umstellung auf elektronische Bezahlung sowie die Notwendigkeit im Vorfeld der Transaktion Kreditkarten-
daten zu hinterlegen unmaglich, dass Fahrgaste ,die Zeche prellen” und die Fahrer auf den Kosten der Fahrt
sitzen bleiben. App-basierte Vermittlungsdienste bieten zudem das Potenzial, Uber Lander- und Sprach-
grenzen hinweg die Anbahnung einer Taxifahrt zu erleichtern. Wenn entsprechende Angebote nicht nur lo-
kal verfugbar sind, sondern auch in fremden Stadten im In- und Ausland genutzt werden konnen, profitieren
besonders touristische und ortsunkundige Nutzer.

Neben den bereits diskutierten Wohlfahrtseffekten gibt es einige Aspekte, die moglicherweise eine weniger
zentrale Rolle spielen, aber dennoch erwahnenswert sind. So sind mit der Etablierung neuer Angebote im
Personenbefdrderungswesen positive Effekte auf Einnahmen (bzw. Ausgaben) sowohl fiir Teile der Bevdl-
kerung, als auch fur den Staat oder Unternehmen verbunden. So kann das Angebot von Fahrdiensten eine
Maglichkeit der Einkommenserhohung flr Geringverdiener darstellen und damit einen positiven Effekt auf
deren wirtschaftliche Unabhangigkeit entfalten. Die Zulassung dieser Angebote bietet aul3erdem eine steu-
erliche Einnahmemaglichkeit fir den Staat. In diesem Zusammenhang ist besonders hervorzuheben, dass
Steuerhinterziehung und Schwarzarbeit aufgrund der elektronischen Abrechnung deutlich schwieriger ist.
Dies ist bedeutsam, weil nach Aussagen der Finanzkontrolle Schwarzarbeit des Zolls gerade das Taxige-
werbe ein klassisches Feld fir Schwarzarbeit ist.

Um die moglichen Vorteile und Chancen der Digitalisierung auf den Markten fur urbane Mobilitat realisieren
zu kénnen, ist jedoch eine Anpassung der Regulierung an die Gegebenheiten der heutigen Welt erforderlich.
Die Festpreisregulierung (Tarifpflicht) sollte ebenso aufgehoben werden wie die quantitative Begrenzung
der Konzessionen in den meisten deutschen Kommunen. Zudem sollten qualitative RegulierungsmafBnah-
men wie etwa die Erfordernis einer Ortskundepriifung tberarbeitet werden und ein verlasslicher Rechts-
rahmen flir neue Geschaftsmodelle geschaffen werden. Dazu gehdren unter anderem Anforderungen an
die Auswahl der Fahrer, der PKWs und Versicherungspflichten. Ein generelles Verbot neuer Anbieter und ein
Festhalten an einem Regulierungsrahmen, der fiir Verbraucher mehr Probleme schafft als lost, ist jedoch
keine sinnvolle Antwort auf die Herausforderungen der Digitalisierung.

Es ist daher zu begriiRen, dass Wirtschaftsminister Gabriel eine Uberpriifung und gegebenenfalls Anpas-
sung bestehender Regelungen an die Anforderungen der digitalen Welt und den veranderten Mobilitatsbe-
durfnissen der Verbraucherinnen und Verbraucher angekindigt hat. Denn ein Mindestmal’ an Regulierung
ist durchaus notwendig: Zu denken ist an Anforderungen sowohl an die eingesetzten PKWs als auch an die
Fahrer, etwa hinsichtlich des gesundheitlichen Zustandes, Vorstrafen und Punkten in der Verkehrsslinder-
datei. Auch Uber Versicherungspflichten sollte nachgedacht werden, sobald ein gewisses Ausmafd an Per-
sonenbeforderungen erreicht wird. Ein pauschales Verbot jedoch, das letztlich vor allem den Verbrauchern
schadet und den Taxifahrern selbst kaum hilft (wohl aber den traditionellen Taxiunternehmen), ist die denk-
bar schlechteste Antwort auf die Digitalisierung.
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