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hat das Verwaltungsgericht Hamburg, Kammer 5, am 12. April 2019 durch
den Vorsitzenden Richter am Verwaltungsgericht Larsen,

den Richter am Verwaltungsgericht Dr. Torber,

die Richterin Stofel

beschlossen:

Es wird festgestellt, dass der Widerspruch des Antragstellers gegen die der Beigeladenen
erteilte Genehmigung vom 25. April 2018 aufschiebende Wirkung hat.

Im Ubrigen wird der Antrag abgelehnt.

Die Kosten des Verfahrens haben die Antragsgegnerin und die Beigeladene je zur Halfte
zu tragen.

Rechtsmittelbelehrung:

Gegen diesen Beschluss steht den Beteiligten und sonst von der Entscheidung Betroffenen die Beschwerde
an das Hamburgische Oberverwaltungsgericht zu. Sie ist innerhalb von zwei Wochen nach Bekanntgabe des
Beschlusses schriftlich oder nach Maligabe des § 55a der Verwaltungsgerichtsordnung — VwWGO - in elektro-
nischer Form beim Verwaltungsgericht Hamburg, Libeckertordamm 4, 20099 Hamburg, einzulegen.

Die Beschwerdefrist wird auch gewahrt, wenn die Beschwerde innerhalb der Frist beim Hamburgischen Ober-
verwaltungsgericht, Libeckertordamm 4, 20099 Hamburg, schriftlich oder in elektronischer Form (s.o0.) ein-
geht.

Die Beschwerde ist innerhalb eines Monats nach Bekanntgabe der Entscheidung zu begriinden. Die Begrin-
dung ist, sofern sie nicht bereits mit der Beschwerde vorgelegt worden ist, bei dem Hamburgischen Oberver-
waltungsgericht, Libeckertordamm 4, 20099 Hamburg, schriftlich oder in elektronischer Form (s.o.) einzu-
reichen. Sie muss einen bestimmten Antrag enthalten, die Griinde darlegen, aus denen die Entscheidung
abzuandern ist oder aufzuheben ist, und sich mit der angefochtenen Entscheidung auseinander setzen.

Eine Beschwerde in Streitigkeiten Uber Kosten, Gebiihren und Auslagen ist nur zuldssig, wenn der Wert des
Beschwerdegegenstandes 200,00 EUR (bersteigt.

Der Beschwerde sowie allen Schriftsdtzen sollen — sofern sie nicht in elektronischer Form eingereicht werden
— Abschriften fiir die Beteiligten beigefligt werden.

Vor dem Hamburgischen Oberverwaltungsgericht missen sich die Beteiligten, auRer im Prozesskostenhilfe-
verfahren, durch Prozessbevollmachtigte vertreten lassen. Dies gilt auch fiir Prozesshandlungen, durch die
ein Verfahren vor dem Hamburgischen Oberverwaltungsgericht eingeleitet wird. Als Bevollmachtigte sind
Rechtsanwalte oder Rechtslehrer an einer der in § 67 Abs. 2 Satz 1 VwGO genannten Hochschulen mit Befa-
higung zum Richteramt zugelassen. Ferner sind die in § 67 Abs. 2 Satz 2 Nr. 3 bis 7 VwGO bezeichneten
Personen und Organisationen als Bevollméachtigte zugelassen. Erganzend wird wegen der weiteren Einzelhei-
ten auf § 67 Abs. 2 Satz 3, Abs. 4 und Abs. 5 VwWGO verwiesen.



Der Antragsteller wendet sich im Wege einstweiligen Rechtsschutzes gegen die der Bei-
geladenen erteilte Genehmigung, mit der es dieser gestattet wird, ihren App-basierten On-
Demand-Ride-Sharing-Dienst MOIA zu betreiben.

Der Antragsteller ist Taxenunternehmer in Hamburg und verfugt aktuell Uber eine Ge-

nehmigung zur Ausiibung des Verkehrs mit drei Taxen mit Gultigkeit bis Mai 2022.

Die Beigeladene, eine hundertprozentige Tochtergesellschaft der Volkswagen AG, ist

Anbieterin von Mobilitatsdienstleistungen.

Bei dem Mobilitatsdienst MOIA der Beigeladenen handelt es sich um einen App-basierten
On-Demand-Service, der primar Uber die eigens entwickelte MOIA-App gebucht werden
kann, (zukiinftig) aber auch ber die switchh-App' der Hamburger Hochbahn AG abgewi-
ckelt werden soll. Ein potentieller Fahrgast fragt unter Angabe seines/ihres Start- und
Zielpunktes, der Anzahl der zu beférdernden Personen sowie der gewilnschten Abfahrts-
zeit eine Befdrderungsleistung an. Dabei kann der Fahrgast zwischen zwei Arten der Be-
forderung wahlen: Zum einen kann er oder sie eine Beforderungsleistung anfragen, bei
der mithilfe eines Algorithmus Fahrgastanfragen dergestalt gebliindelt werden, dass Fahr-
gaste mit ahnlichen Fahrtwegen gemeinsam beférdert werden (sogenanntes Pooling-
Shuttle). Gegen Aufpreis ist es im Rahmen dessen auch maoglich, das Pooling dergestalt
zu reduzieren, dass der Fahrgast auf schnellstméglichem Weg an seinen/ihren Zielort
beférdert wird. Zum anderen kann der Fahrgast sich aber auch entscheiden, das Fahr-
zeug exklusiv zu nutzen (sogenanntes Exklusiv-Shuttle). Im Falle des Pooling-Shuttles
erfolgt die Beférderung zwischen sogenannten virtuellen Start- und Zielhaltepunkten. Die
Lage der virtuellen Haltepunkte ist fir den Fahrgast nicht im Vorhinein in der Buchungs-
maske der App ersichtlich. Nach Eingabe des gewinschten Start- und Zielpunkts wird der
Fahrgast durch die App (mit 1 bis 2 Minuten Puffer) zum nachstgelegenen Haltepunkt
navigiert; die App gibt mittels optischen Signals das Erreichen des Haltepunktes an. Dort
wird der Fahrgast abgeholt und zu dem seinem/ihrem Ziel nachstgelegenen virtuellen
Haltepunkt transportiert. Dabei soll der nachstgelegene virtuelle Haltepunkt immer hdchs-
tens 250 m FulRweg entfernt liegen. Ein zu spates Erscheinen am Haltepunkt fihrt zum
Verfall der gebuchten Fahrt. Im Falle des Exklusiv-Shuttles wird der Fahrgast unmittelbar
vom Wunschstart- zum Wunschzielort gebracht. Die App erstellt auf die Fahrgastanfrage

hin ein Beférderungsangebot fur die gewahlte Art der Beforderung zu einem Festpreis.

! Bei switchh handelt es sich um eine von der Hamburger Hochbahn betriebene Verkehrs-Vernetzungsplattform mit den
Partnern car2Go, DriveNow, Stadtrad und Cambio.



Die Bezahlung erfolgt ausschlieBlich elektronisch Uber die eingesetzten Apps. Fir die
Beforderung werden eigens fir diesen Zweck erstellte vollelektrische Fahrzeuge mit 6

Sitzplatzen verwendet, die unter anderem Uber Fahrgastbildschirme und WLAN verfigen.

Aktuell betreibt die Beigeladene ihren Fahrdienst MOIA (mit Abwandlungen, insbesondere

[noch] unter Einsatz von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor) in Hannover.

In Hamburg ist der Betriebsbeginn fir den 15. April 2019 angekundigt. Dabei wird die Bei-
geladene ihren Dienst zunachst in einem Teilgebiet von Hamburg anbieten, das sich aus

der unten stehenden Grafik (im Vergleich zu unten stehendem Google Maps Ausschnitt)

ersehen lasst*.

Soon in
Eidelstedt

Soon in
Rissen

Gro8 Flottbek

Tangstedt
Ellerhoop Quickborn
4
sch @ Norderstedt
. Hasloh
Borstel-Hohenraden
a2
o Tangstedt o —
Prisdor
[22] /
Bonningstedt ;IANSI'NNORN
29F Pinneberg SBeIbeK fl AT .
Rellingen i Sl Vg
Halstenbek T enoone
i ! OHLSDORF,
i\ IAMBURG
& B L {ANBURG-NORD BRAMFELD
50 a 47
/ A IS
\  missen ~ {AMBURG-EPPENDORF
j STELLINGEN
L 7y WANDSBEK
s ALToNA
/ BAHRENFELD

OTTENSEN

\_ e R‘

[ Nevewreioe
L‘,

E—iyaturschutzgebiet
| Moorgirtel
|
| NEUGRABEN-FISCHBEX
Neu &

Wulmstorf., EMFELD

7

EISSENDORF

Rosengarten

/' MARMSTORF
S o
] p N
& L7
o] wTTFELD
7

*Screenshots von https://www.MOIA.io/en/hamburg und https://www.google.de/maps vom 9. April 2019

HARBURG

-4 -

Soon in
Langenhorn

Wellingsbiittel

Fuhlsbiittel

Hamburg

Hafencity

Soon in
Bergstedt

Soon in
Volksdorf

Soon in
Rahlstedt

Bargteheide

) Hamm
S Ammersbek
)
1
5. [ 1]
s
4 Ahrensburg
Hoisdorf
SBEK GroBhansdorf
/OLKSDORF.
-, Siek
S =
RAHLSTEDT. y GI
| Stapelfeld
{ Brunsbek
A
(
/ Barsbiittel U
Oststeinbek  Glinde
. pusteor T
. ( Aumihl
i 2 A Reinbek Wohitorf
BN &
4
BILLWERDER g
“Wentorf bei
Hamburg
3 _3N
€ Escheburg

WILSTORF A

[ meckeLreLn

~Gooale

Naturschutzgebiet
Kirchwerder l
Wiesen A

ALTENGAMME ~ ¢

KIRCHWERDER e



https://www.moia.io/en/hamburg
https://www.google.de/maps

-5-

Die Betriebszeiten sind montags bis mittwochs jeweils von 05:00 Uhr bis 01:00 Uhr des
Folgetages, donnerstags von 05:00 Uhr morgens bis sonntags um 06:00 Uhr durchgangig
und sonntags von 10:00 Uhr bis 24:00 Uhr.

Am 29. August 2016 verstandigten sich die Volkswagen AG und die Antragsgegnerin im
Wege eines Memorandum of Understanding® auf eine strategische Partnerschaft unter
anderem im Kooperationsfeld ,Urbane Mobilitdt & Intermodalitat‘. Danach soll die Volks-
wagen AG unter anderem in Zusammenarbeit mit der Hamburger Hochbahn AG in einem
gemeinsamen Projekt intelligente und effiziente Erganzungsformen zum Nahverkehr un-

tersuchen und pilotieren.

Die Beigeladene beantragte bei der Antragsgegnerin am 14. Dezember 2017 die Erteilung
einer Genehmigung nach § 2 Abs. 7 Personenbeférderungsgesetz (PBefG) fir ihre Poo-
ling-Shuttles und nach § 49 Abs. 4 PBefG flr ihre Exklusiv-Shuttles ab dem 1. Januar
2019 fur die Dauer von 4 Jahren. Dabei begehrte sie die Genehmigung fur 1000 Fahrzeu-
ge mit der Option, diese rund um die Uhr und im gesamten Stadtgebiet einzusetzen. Die
Beigeladene beantragte ferner, die Genehmigungsfreiheit eines vor Beginn geplanten
Testbetriebes festzustellen und ihr Ausnahmen von den §§ 30 Abs. 1 (Pflicht zur Nutzung
eines Wegstreckenzahlers), 25 Abs. 2 (Pflicht zur Vorhaltung einer Alarmanlage) und 25
Abs. 1 (Pflicht zur Vorhaltung von zwei Turen auf der rechten Langsseite) der Verordnung
uber den Betrieb von Kraftfahrunternehmen im Personenverkehr (BOKraft) fir ihre Fahr-
zeuge zu erteilen. In ihrem Antrag regte sie die Aufnahme verschiedener Nebenbestim-

mungen an.

Im Zuge der Antragstellung stellte die Beigeladene auch ihr Mobilitatskonzept fir Ham-
burg dar: Danach wolle MOIA die Mobilitat in urbanen Raumen grundlegend vereinfachen
und zugleich umweltfreundlicher und effizienter gestalten. MOIA wolle grundlegend neuar-
tige Mobilitatsangebote schaffen, die von der breiten Bevdlkerung als attraktive Alternative
zur Nutzung des eigenen PKW wahrgenommen wuirden. Durch das Mobilitdtsangebot von
MOIA solle den aktuellen Problemen urbaner Rdume — der Verstopfung von Verkehrs-
adern, der Parkplatzproblematik und der Larm- und Luftverschmutzung — ausgeldst durch
zunehmenden Individualverkehr entgegengewirkt werden, indem dieser reduziert werde.
Hierzu solle jeder Burger einen einfachen Zugang zu seinen Bedurfnissen entsprechen-
den Mobilitatsdienstleistungen erhalten. Erst wenn die derzeit bestehende Angebotslicke
zwischen OPNV und Taxenverkehr geschlossen werde, wirden Menschen in urbanen
Raumen mittel- bis langfristig von der Nutzung eines eigenen Fahrzeugs absehen. Hier-

von profitierten letztendlich auch andere Mobilitatsanbieter wie das Taxengewerbe. Durch

2 Abrufbar unter http://www.hamburg.de/contentblob/6770750/79dfb53810fce0a30027b01de5160168/data/2016-08-29-pr-
mobilitaetspartnerschaft.pdf.



http://www.hamburg.de/contentblob/6770750/79dfb53810fce0a30027b01de5160168/data/2016-08-29-pr-mobilitaetspartnerschaft.pdf
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die Kombination einer bedarfsgerechten Flotte mit dem Pooling-Konzept erhoffe sich
MOIA eine nachhaltige Effizienzsteigerung der Mobilitat in urbanen Raumen sowie eine
Verbesserung des Verkehrsflusses. Das Pooling ermdgliche zudem einen zwischen
OPNV und dem Taxenverkehr angesiedelten Preis und stehe damit allen Bevdlkerungs-
schichten zur Verfligung. Fir ihren Mobilitatsdienst wolle sie zunachst 100 eigens fir die-
sen Zweck konzipierte Fahrzeuge einsetzen, die Gber die beantragte Genehmigungsdau-
er auf 1000 erhdht werden sollten. Die eingesetzte Fahrzeugflotte werde innerhalb der

Betriebszeit jeweils nachfrageorientiert angepasst.

Im Hinblick auf die Durchfiihrung und den Aufbau ihres Mobilitatsangebots fihrte sie aus,
die virtuellen Haltepunkte wirden in einem mehrstufigen Verfahren eingerichtet, wobei auf
die tatsachliche und rechtliche Eignung der Haltepunkte unter Berlicksichtigung der Stra-
Renverkehrsordnung geachtet werde. Teilweise sollten in Kooperation mit der Hamburger
Hochbahn AG die existierenden switchh-Stationen genutzt werden. Durch das System der
Haltepunkte sei gewahrleistet, dass Haltezeiten und Einwirkungen auf den Verkehrsfluss
minimiert wirden. MOIA gehe im Schnitt von Haltezeiten von 30 Sekunden aus. Perspek-
tivisch wolle MOIA (bei entsprechender Nachfrage) das gesamte Stadtgebiet bedienen;
das anfangliche Bediengebiet solle allerdings zunachst nur 45 % der Gesamtbevdlkerung
umfassen. MOIA behalte sich vor, Gréflke und Lage des Bediengebiets wahrend des Pro-
bezeitraums zu variieren. Auch die Betriebszeit wolle sie flexibel variieren und der Nach-
frage anpassen. Das Tarifkonzept sei ein variables Konzept, das im Probezeitraum flexi-
bel anpassbar sein solle. Der Fahrpreis werde mittels eines Algorithmus nach bestimmten
Faktoren berechnet. Im Falle des Exklusiv-Shuttles werde das Fahrzeug zum Betriebssitz
oder dem jeweiligen Betriebshof zurlickkehren, es sei denn, es habe vor oder wahrend
der Fahrt fernmindlich einen neuen Beférderungsauftrag (im Mietwagen- oder Pooling-
verkehr) erhalten. MOIA arbeite mit festangestellten Fahrern, die Uber einen Personenbe-
forderungsschein verfugten. Zudem werde MOIA der Stadt im datenschutzrechtlich zulas-
sigen Rahmen Informationen zur Nutzung des Service zur Verfugung stellen, um die mit

dem Projekt verbundenen Umwelteffekte neutral nachzuvollziehen.
Auf die Antragsunterlagen wird ergdnzend Bezug genommen.

Die Antragsgegnerin leitete ein Anhorungsverfahren ein und horte zahlreiche Verbande
und Unternehmen an, darunter Unternehmen des OPNV, die Industrie- und Handels-

kammer sowie zahlreiche Taxenverbande:

Die Hamburger Verkehrsverbund GmbH (HVV) forderte in ihrer Stellungnahme unter an-
derem, dass MOIA den Linienverkehr des OPNV nicht behindern diirfe und keine Busspu-
ren benutzen dirfe. Weiter forderte der HVV, dass der Preis einer MOIA-Fahrt bei jeder
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Einzelfahrt und nicht nur im Mittel oberhalb des Einzelfahrpreises des HVV liege, da nur
so ein Verdrangungswettbewerb zulasten des OPNV verhindert werden kénne. Zudem sei
durch einen Hochstpreis sicherzustellen, dass die neuen Dienstleister nicht Fahrten zu
unattraktiven Zeiten oder in wenig besiedelten Gebieten durch hohe Preise faktisch unter-
banden. Es bestiinde die Gefahr, dass neue Verkehrsangebote sich auf den stadtischen
Kern und Kernzeiten konzentrierten und es so zu einem Rosinenpicken komme. Die
Hamburg Hochbahn AG und die Verkehrsbetriebe Hamburg-Holstein GmbH (VHH)
schlossen sich dieser Stellungnahme an. Die S Bahn Hamburg GmbH richtete sich vor
allem mit Fragen zur Preisgestaltung an die Antragsgegnerin und verwies darauf, dass
allen Anbietern von ahnlichen Verkehren (wie z.B. CleverShuttle) gleiche Konditionen

zustehen sollten.

Das Taxengewerbe aullerte zusammenfassend die folgenden Bedenken: Die 1000 zu-
satzlichen Fahrzeuge verschlimmerten die stadtische Verkehrssituation. Ein Markteintritt
dieser GrolRe widerspreche zudem der Experimentierklausel, da es sich nicht um einen
Test-, sondern einen Regelbetrieb handle. Bei derart gravierenden verkehrspolitischen
Entscheidungen wie der Zulassung von 1000 Fahrzeugen als Teil eines neuen, dritten
Verkehrssystems neben OPNV und Taxen miisse erwartet werden, dass blrokratischen
Entscheidungen gesellschaftliche und fachpolitische Debatten vorausgingen und eine
parlamentarische Befassung zwingend vorgeschaltet sei. Es sei dem Gesetzgeber der
Vortritt zu lassen, ob er eine solche Verkehrsart Gberhaupt rechtlich legitimieren wolle. In
diesem Zusammenhang sei auch zu bedenken, dass aus Grinden der Gleichbehandlung
anderen Unternehmen Genehmigungen gleichen Umfangs gewahrt werden mussten. Es
stelle sich weiter die Frage nach einer Absicherung, falls MOIA ihr Engagement plétzlich
(und nach Schadigung des Taxenmarktes) zurlickziehe. Es drohe eine Kannibalisierung
des Taxengewerbes: Bei einem Wettbewerbsverhaltnis von 3 zu 1 zwischen Taxenge-
werbe und MOIA werde es zwangslaufig zu existenzbedrohenden Umsatzeinbuf3en auf
dem Taximarkt kommen. Selbst wenn behauptet werde, dass neue Markte erschlossen
wurden, stelle sich die Frage, wo diese Kunden herkommen sollten. Insbesondere sei hier
auch zu beachten, dass in Zeiten des Smartphones die Rickkehrpflicht von Mietwagen
weitestgehend aufgehoben werde. Es liege eine Form der Rosinenpickerei vor, da MOIA
beliebig zwischen Exklusiv- und Pooling-Shuttle wechseln und so die Rickkehrpflicht
aushebeln konne. Des Weiteren konne es nicht sein, dass die Betriebszeiten frei wahlbar
seien, man sich also die umsatzstarkeren Zeiten heraussuchen kénne, wahrend dem Ta-
xengewerbe die restlichen Zeiten verblieben. Ein gesamtstadtisches Bediengebiet misse
mit einer entsprechenden Betriebspflicht einhergehen. Auch sei MOIA aus wettbewerbs-
rechtlichen Griinden zu kostendeckenden Preisen zu verpflichten. Darliber hinaus sei die

dem Konzept zugrunde liegende Annahme eines Umstiegs der Kfz-Nutzer falsch: Trotz
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jahrelangen Bestehens von Car-Sharing-Angeboten steige die Zahl der Kfz-Zulassungen
jahrlich. Es sei aulerdem kaum vorstellbar, dass bei den beengten stadtischen Verhalt-
nissen virtuelle Haltepunkte in ausreichender Zahl definiert werden kénnten. Diese muss-
ten zudem veroffentlicht werden, um von — nach dem Gleichheitssatz ebenfalls zuzulas-
senden — Anbietern vergleichbarer Angebote genutzt werden zu kénnen und Anwohnern
die Auslibung von Klagerechten gegen virtuelle Haltepunkte zu ermdglichen. Es spreche
alles dafur, dass dem Konzept der standige Bruch der StralRenverkehrsordnung immanent
sei. Auch sei die Betriebsart des Poolings gesetzeswidrig, da MOIA der Sache nach Ge-
legenheitsverkehr betreibe, der Gesetzgeber im Mietwagenverkehr aber die Moglichkeit
des Pooling explizit gesehen und untersagt habe. Weiter stellten sich vergabe- und beihil-
ferechtliche Fragen bei einer Kooperation mit dem HVV, da private Anbieter staatlich be-
gunstigt wirden. DarUber hinaus bleibe MOIA hinter aktuellen Anspriichen an die Teilha-
be mobilitdtseingeschrankter Blrger und Blrgerinnen zurlick, was der UN-Behinderten-
rechtskonvention entgegenstehe. Durch die mangelnde Barrierefreiheit, den Zwang zur
App-Nutzung und zum bargeldlosen Bezahlen schlieRe MOIA entgegen ihres Konzepts
die Halfte der Bevolkerung faktisch von der Nutzung aus. Bei Taxen sei das Verhaltnis
von telefonischer Buchung zur App-Buchung kleiner als 1:4. Aufgrund dieser Bedenken
wurde die Erteilung einer Genehmigung teilweise ganzlich abgelehnt, teilweise wurde

vorgeschlagen, nur geringere Fahrzeugzahlen schrittweise zu genehmigen.

Der hiesige Antragsteller richtete ebenfalls eine Stellungnahme an die Antragsgegnerin, in
der er sich der Stellungnahme der Verbande anschloss und erganzend ausfuhrte, das
Angebot von MOIA sei weder innovativ noch notwendig, da es im Taxengewerbe bereits
Sharing gebe. Das Exklusiv-Shuttle sei eine Mogelpackung, mit der die Ruckkehrpflicht
umgangen werden solle. MOIA betreibe Preisdumping und kannibalisiere das Taxenge-
werbe. Hinsichtlich der Einhaltung der Rickkehrpflicht sei davon auszugehen, dass MOIA

genauso trickreich vorgehen werde wie der VW-Konzern.

CleverShuttle fihrte unter anderem aus, es handle sich bei einer unbeschrankten Anzahl
von virtuellen Haltepunkten um eine Quasi-Tur-zu-Tur-Beférderung. Im Pooling-Verkehr
wirden die Pflichten des § 49 Abs. 4 PBefG nicht eingehalten. Zudem werde hier gegen

Art. 3 GG verstolRen, da CleverShuttle weitergehende Auflagen auferlegt worden seien.

Die Beigeladene fiihrte zu diesen Bedenken in einer Stellungnahme aus, dass im Zuge
der Kooperationsvereinbarung mit der Freien und Hansestadt Hamburg insbesondere die
Pilotierung eines innovativen Sharing-Konzeptes beschlossen worden sei. Sie wiederholte
nochmals, es sei mit einer nachhaltigen Reduzierung des Individualverkehrs zu rechnen,
wovon auch andere Anbieter profitierten. Fir einen zuverlassigen Betrieb mit schnellen

Bedienzeiten bendétige man eine Fahrzeugdichte von 2 bis 4 Fahrzeugen pro Quadratki-
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lometer. Dabei sei abzliglich Wasser-, Forst-, Erholungs- und landwirtschaftlichen Flachen
von einer Gesamtflache des Bediengebiets von 350 Quadratkilometern auszugehen, wo-
raus sich (am unteren Minimum kalkuliert) ein Bedarf von 1000 Fahrzeugen ergebe. Zum
Projektstart werde aus betrieblichen Griinden, die im Rahmen der Erprobung gerade un-
tersucht werden sollten, zunachst ein beschranktes Gebiet bedient. Der Vorwurf der Rosi-
nenpickerei gehe ins Leere, zumal dieser bei § 2 Abs. 7 PBefG nicht einschlagig sei. Der
angestrebte Modalanteil unter Abdeckung von lediglich 2 bis 4 Fahrzeugen pro Quadratki-
lometer liege bei nur 1 %, weshalb ein Entgegenstehen o6ffentlicher Interessen nicht in
Betracht komme. Da es sich um einen Erprobungsverkehr handle, komme die Auferle-
gung einer Betriebs- oder Beférderungspflicht nicht in Betracht, zumal es sich um ein pri-
vat finanziertes und steuerlich nicht privilegiertes Angebot handle. Als privatwirtschaftli-
ches Unternehmen sei die freie Preisgestaltung durch Art. 12 GG geschitzt; es sei
schlicht ausgeschlossen, dass MOIA zu Dumping-Preisen arbeiten werde. Eine Preisun-
tergrenze sei weder geboten noch sachgerecht. Der Einzelfahrkartenpreis des HVV werde
selbst bei einer Taxi-Fahrt von mehreren Personen unterschritten. Der Durchschnittspreis
sei wesentlich sinnvoller, da hierdurch vollumfanglich ein dauerhaftes Unterschreiten der
Preisuntergrenze sichergestellt sei. Da der Erprobungsbetrieb einzigartig sei, bestiinden
auch keine Erkenntnisse Uber ein funktionierendes Preismodell, auch dieses gelte es zu
erproben. Es erschliefde sich nicht, warum das Corner-to-Corner-Konzept einer TUlr-zu-
Tur-Beférderung gleichen solle. Von einer Rosinenpickerei kdnne nicht ausgegangen
werden, da Sonderrechte der Taxen nicht in Anspruch genommen wirden. AbschlieRend
sei zu betonen, dass § 13 Abs. 4 PBefG im Rahmen des § 2 Abs. 7 PBefG nicht zum Tra-
gen komme. Die Erfahrung aus Hannover zeige zudem, dass es sehr wohl realistisch sei,
ein virtuelles Haltepunktenetz aufzubauen und im Schnitt mit 30 Sekunden Haltezeit zu
rechnen sei, in jedem Fall lagen die Haltezeiten bei unter 3 Minuten. MOIA arbeite am
Zugang mobilitatseingeschrankter Personen, sehe aber keine Rechtspflicht, diesen als
privater und eigenfinanzierter Anbieter schneller umzusetzen als der OPNV (bis 2022),
zumal auch Taxen hier kaum Angebote bereithielten. Einer Verdffentlichung der Halte-
punkte stlinden verfassungsrechtlich geschitzte Geschéafts- und Betriebsgeheimnisse
entgegen. Der Integration in switchh stinden keine vergaberechtlichen oder beihilferecht-
lichen Bedenken entgegen, zumal switchh auch mit anderen privaten Anbietern, wie
car2go, zusammenarbeite. Das Exklusiv-Shuttle werde die Riickkehrpflicht einhalten. Das
MOIA-Konzept bestehend aus dem Pooling-Shuttle und dem Exklusiv-Shuttle sei ein voll-

standig neues Mobilitatsangebot, das in den kommenden Jahren erprobt werden solle.

Nachdem zwei Vertreter des Taxengewerbes die Anhérung monierten, weil Erkenntnisse
aus dem Testbetrieb in Hannover genau wie das Preiskonzept und die Anzahl der Halte-

punkte nicht preisgegeben worden seien, wies MOIA diese Bedenken in einer zweiten
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Stellungnahme zurick: Der Testbetrieb in Hannover kénne als Erkenntnisgrundlage flr
den kommerziellen Betrieb in Hamburg nicht herangezogen werden. Die inhaltlichen For-
derungen griffen einer Erprobungsgenehmigung vor. Inwieweit eine Betriebs-, Beforde-

rungs- und Tarifpflicht zu gelten hatten, sei im Rahmen der Erprobung festzustellen.

Unter dem 3. April 2018 antwortete der Senat der Freien und Hansestadt Hamburg auf
eine schriftliche kleine Anfrage betreffend MOIA (Burgerschafts-Drs. 21/12479). Unter
anderem flhrte er auf die Frage, welche Auswirkungen und Verdrangungseffekte der Se-
nat durch MOIA erwarte, aus, man gehe davon aus, dass durch neue Angebotsformen die
Bereitschaft der Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer, auf das eigene Auto
zu verzichten, erhéht werde. Von der wachsenden Nachfrage wirden alle Anbieter profi-
tieren. Die Auswirkungen auf die weiteren, bereits am Markt befindlichen Befdrderungs-
angebote wirden im Rahmen einer Erprobung intensiv untersucht. Auf die Frage, wie die
Gefahr beurteilt werde, dass MOIA mittel- bis langfristig nicht kostendeckend arbeite und
etwa von der Volkswagen AG subventioniert werde, fuhrte der Senat aus, die Beurteilung
der Wirtschaftlichkeit obliege dem Betreiber. Anhaltspunkte flr Preisdumping oder Ver-
stdlRe gegen andere Vorschriften lagen nicht vor. Auf die Frage, ob ein faktisches Anbie-
ten von Taxendiensten zu erwarten sei, antwortete der Senat, dass die Angebote sich in
der VerflUgbarkeit deutlich unterschieden, insbesondere werde es keine Moéglichkeit der
Annahme von Kundenauftrdgen ohne App geben. Die llickenlose Bedienung von Kun-
denauftragen rund um die Uhr von jedem Fahrtziel in Hamburg sei ein unverzichtbarer

Vorteil des Taxenverkehrs.

Mit Bescheid vom 25. April 2018 erteilte die Antragsgegnerin der Beigeladenen die bean-
tragte Genehmigung (mit Modifikationen im Rahmen der von dieser vorgeschlagenen Ne-
benbestimmungen). Genehmigt wurde der Einsatz von 1000 Fahrzeugen im Zeitraum
vom 1. Januar 2019 bis zum 31. Dezember 2022 auf dem Gebiet der Freien und Hanse-
stadt Hamburg und zwar, soweit die Fahrzeuge als Pooling-Shuttle eingesetzt werden, als
Erprobungsverkehr nach § 2 Abs. 7 PBefG, und soweit die Fahrzeuge als Exklusiv-Shuttle
genutzt werden, als Mietwagenverkehr nach § 49 Abs. 4 PBefG. Die Genehmigung steht
unter der aufschiebenden Bedingung, dass die Beigeladene der Genehmigungsbehoérde
eine Ubersichtskarte Gber die virtuellen Haltepunkte vorlegt, die bestimmten, im Bescheid
naher spezifizierten (straRenverkehrlichen) Eignungskriterien genigen mussen. Weitere
Bedingungen sind zum einen, dass eine Einrichtung zusatzlicher dauerhafter Haltepunkte
nur unter Beachtung der Eignungskriterien und frihestens einen Monat nach Vorlage ei-
ner Ubersicht an die Behdrde zulassig ist und die dauerhafte Streichung von Haltepunkten
der Antragstellerin zur Kenntnisnahme mitzuteilen ist. Zum anderen wird in die Genehmi-

gungsurkunde hinsichtlich des Erprobungsverkehrs nur die Anzahl an Fahrzeugen einge-
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tragen, die erforderlich ist, um im Durchschnitt 3 Fahrzeuge pro Quadratkilometer einzu-
setzen; Verkleinerungen des Bediengebiets flihren zu Streichungen. Die dauerhafte Aus-
dehnung des Bediengebiets und die jeweiligen dauerhaften Erweiterungen oder Verklei-
nerungen des Bediengebiets sind der Genehmigungsbehérde mit Angaben zur Quadratki-
lometerzahl nachzuweisen. Des Weiteren steht die Genehmigung flr die Durchfihrung
der Verkehre mit mehr als 500 Fahrzeugen unter dem Vorbehalt der Feststellung durch
die Genehmigungsbehorde, dass offentliche Verkehrsinteressen durch die Verkehre mit
bis zu 1000 Fahrzeugen nicht beeintrachtigt werden. Dabei soll insbesondere anhand der

Kriterien des § 13 Abs. 4 Satz 2 PBefG gepruft werden, ob nach den bisherigen Erfahrun-

gen Funktionsbeeintrachtigungen des ortlichen Taxengewerbes drohen, oder ob die Si-

cherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen des

OPNV Nachteile erleidet. Die Feststellung wird nicht vor dem 2. Januar 2021 erfolgen.

Zusatzlich gelten zahlreiche Auflagen, unter anderem

- miussen sowohl Start- als auch Zielpunkt innerhalb des Gebiets der Freien und Han-
sestadt Hamburg liegen (Auflage Nr. 1),

- durfen nur reine Batterieelektrofahrzeuge und Brennstoffzellenfahrzeuge eingesetzt
werden, die Uber ein E-Kennzeichen verfligen (Auflage Nr. 5),

- wobei dies nicht gilt, sofern auf Anforderung zur Beférderung von Personen mit einge-
schrankter Mobilitat ein Fahrzeug eingesetzt wird, das Uber eine entsprechende kon-
struktive Sonderausstattung verfugt, mit besonders geschultem Fahrpersonal besetzt
ist und nach dem Einsatz des Fahrzeugs zur Beférderung mobilitdtseingeschrankter
Personen zum Betriebssitz zurlickkehrt (Auflage Nr. 6),

- ist der Genehmigungsbehérde mindestens ein entsprechender Betriebshof mit ausrei-
chender Anzahl von Stellplatzen fir die Anzahl der zur Fahrgastbeférderung einge-
setzten Fahrzeuge nachzuweisen, wobei die Stellplatze sich auch auf unterschiedli-
chen Betriebshofen befinden kdénnen, wenn die Fahrzeuge jeweils einem bestimmten
Betriebshof zugeordnet sind (Auflage Nr. 7),

- sind virtuelle Haltepunkte zu streichen, wenn die zustandige Stralenverkehrsbehérde
gegen sie im Einzelfall Einwande aus Grinden der Sicherheit und Leichtigkeit des
Verkehrs erhebt (Auflage Nr. 9),

- darf die Annahme von Befdrderungsauftragen ausschlieBlich durch Vermittlung einer
App erfolgen (Auflage Nr. 10),

- darf die Beférderung im Erprobungsverkehr grundsétzlich nur zwischen den virtuellen
Haltepunkten erfolgen, sofern nicht besondere Umsténde (z.B. die Sicherheit von
Fahrgasten) eine Beférderung zu einem anderen Punkt erforderlich machen (Auflage
Nr. 11),
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- haben die Fahrzeuge nach Ausflihrung eines Beférderungsauftrags im Mietwagenver-
kehr unverziglich zum Betriebssitz oder einem vorher der Genehmigungsbehoérde
nachgewiesenen Betriebshof mit Stellplatzen zuriickzukehren, dem das Fahrzeug
gemal Auflage Nr. 7 zugeordnet ist, es sei denn, der Fahrer erhalt vor oder wahrend
der Fahrt einen neuen Befdrderungsauftrag flr den Erprobungsverkehr oder fir den
Mietwagenverkehr. Ein Bereithalten der Fahrzeuge auRRerhalb des Betriebssitzes bzw.
des Betriebshofes, dem das Fahrzeug gemald Auflage Nr. 7 zugeordnet ist, zur Ent-
gegennahme von — auch elektronisch ubermittelten — Beforderungsauftragen im Miet-
wagenverkehr sowie ein Wechsel aus dem Mietwagenverkehr in einen Betriebszu-
stand ohne Personenbefdrderung (sog. Wartezustand) sind nicht zulassig (Auflage Nr.
12),

- sind der Betriebszustand des Fahrzeugs mit Datum und Uhrzeit (in den Kategorien:
am Betriebssitz bzw. im Betriebshof; Wartezustand; im Erprobungsverkehr; im Miet-
wagenverkehr), Datum und Uhrzeit des Auftragseingangs, Art der Verkehrsform (Er-
probungs- oder Mietwagenverkehr), Kundennummer, Beginn und Ende der bestellten
Fahrt mit Abhol- und Zielort, abgerechneter Kilometerentfernung und Fahrtentgelt so-
wie Beginn und Ende von Pausen der eingesetzten Fahrer einzeln aufzuzeichnen, die
digitalen Einzelaufzeichnungen lickenlos, sicher und fur die Dauer des Genehmi-
gungsverfahrens aufzubewahren und der Genehmigungsbehérde auf Verlangen zu
Ubermitteln (Auflage Nr. 13),

- sind die Angebote zur Vermittlung und die Verkehre jeder Person unter gleichen Be-
dingungen zur Verfugung zu stellen (Auflage Nr. 14),

- darf das quartalsweise zu berechnende durchschnittliche Entgelt fir den Erprobungs-
verkehr nicht unterhalb des jeweiligen Preises eines Einzelfahrausweises fur den Be-
reich AB des Gemeinschaftstarifes des Hamburger Verkehrsverbundes liegen; sollten
Zeitkarten angeboten werden, missen diese mindestens das Doppelte eines entspre-
chenden Zeitausweises nach dem HVV-Gemeinschaftstarif fir Vollzeit-Karten fur den
Bereich AB kosten (Auflage Nr. 15) und

- sind der Genehmigungsbehorde die erforderlichen Daten fir eine von ihr beabsichtigte
unabhangige externe Studie sowie die Ergebnisse eigener Evaluationen von MOIA zur
Verfugung zu stellen (Auflage Nr. 16).

Zudem stellte die Antragsgegnerin nach § 10 PBefG die Genehmigungsfreiheit des Test-

betriebs fest. Hinsichtlich der begehrten Ausnahmegenehmigungen nach § 43 Abs. 1

BOKTraft verwies sie darauf, dass diese fur jedes Fahrzeug beantragt werden kénnen.

Zur Begriindung flhrte sie aus, der Verkehr mit Pooling-Shuttles entspreche keinem der
im Personenbeférderungsgesetz vorgesehenen Typen des Linien- und Gelegenheitsver-

kehrs. Zwar beruhe das Konzept auf der Beférderung zwischen virtuellen Haltepunkten
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und sei dadurch dem Linienverkehr angenahert. Es fehle aber sowohl die erforderliche
RegelmaRigkeit als auch das fir den Linienverkehr typische geplante Beférderungsange-
bot. Zudem sei die beabsichtigte, unter anderem nachfragebedingte Preisgestaltung nicht
mit der Tarifbindung des Linienverkehrs vereinbar. Es erfolge aber auch keine Tur-zu-Tr-
Beforderung wie im Gelegenheitsverkehr; das Konzept des Ride-Sharings entspreche
jedoch auch nicht dem Konzept von Mietomnibussen und Mietwagen. Es konne allerdings
nach § 2 Abs. 7 PBefG eine Genehmigung zur Erprobung erteilt werden. Die dem Antrag
zugrunde liegende Annahme, wonach eine Angebotsliicke zwischen den traditionellen
Formen des Linien- und Gelegenheitsverkehrs bestehe, sowie die Akzeptanz eines halte-
stellenabhangigen Verkehrs auf Bestellung und die Eignung dieser Verkehrsform flr den
OPNYV, die ausschlieBliche Vermittlung der Fahrten durch eine App, das Ziel, Beforde-
rungswinsche unterschiedlicher Personen zu poolen, und der Einsatz von Fahrzeugen
mit Elektroantrieb seien in der vorgesehenen Kombination Innovationen, die eine Erpro-
bung sinnvoll machten. Die Voraussetzungen fur den beantragten Mietwagenverkehr
(hinsichtlich der Exklusiv-Shuttles) lagen vor. Soweit dies angebracht gewesen sei, seien
die in den erfolgten Stellungnahmen genannten Bedenken durch die Bedingungen und
Auflagen bertcksichtigt worden. Zu den Bedingungen und dem Vorbehalt flihrte sie aus,
dass die erste Bedingung dem Umstand Rechnung trage, dass sich das Konzept ohne die
virtuellen Haltepunkte nicht verwirklichen lasse. Die Bedingung diene zudem der Abgren-
zung zum Mietwagenverkehr; die Kriterien trigen zudem den geadufierten Bedenken in
den Stellungnahmen Rechnung. Die zweite Bedingung sichere im Hinblick auf die von der
Beigeladenen beabsichtigte sukzessive Ausdehnung des Bediengebiets die notwendige
Transparenz und verhindere eine schleichende Veranderung. Hiermit werde auch den
Stellungnahmen, in denen das Bediengebiet und das Verfahren zur Einrichtung von Hal-
tepunkten angesprochen worden seien, berucksichtigt. Die dritte Bedingung erfolge zur
Sicherung der o6ffentlichen Verkehrsinteressen. Sie vermeide, dass sich die Fahrzeugzahl
unabhangig von der tatsachlichen Ausdehnung des Bediengebiets entwickle. Die Beige-
ladene halte eine durchschnittliche Zahl von 3 Fahrzeugen pro Quadratkilometer fiir erfor-
derlich, sodass diese Zahl zugrunde gelegt werden kdnne. Der Vorbehalt diene dazu, die
jetzige Prognose der Auswirkungen auf die o6ffentlichen Verkehrsinteressen anhand der
nach zwei Jahren vorliegenden Erkenntnisse, insbesondere im Hinblick auf die Funktions-
fahigkeit des Taxengewerbes und die Zielsetzung des Aufgabentragers fir den OPNV, zu
uberprifen. Die Auflagen Nr. 1 bis 4 dienten der Klarstellung in Bezug auf die rechtlichen
Rahmenbedingungen, die weiteren Auflagen dienten insbesondere der Sicherung der
offentlichen Verkehrsinteressen. Im Rahmen der Begriindung zu den einzelnen Auflagen
fuhrte sie insbesondere aus, die Auflage Nr. 5 diene der Gewinnung von Erkenntnissen

uber den Einsatz von Elektrofahrzeugen bei der gro3stadtischen Personenbeférderung.
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Da die Fahrzeuge konstruktiv nicht ,niederflurig“ seien, diene die Auflage Nr. 6 dem Ziel,
Barrierefreiheit zu erreichen, obgleich § 8 Abs. 3 PBefG fir die beantragte Verkehrsform
nicht gelte. Die Auflage Nr. 10 schliele einen Fahrzeugeinsatz zur Aufnahme von Fahr-
gasten im Verkehr, der allein dem Taxiverkehr vorbehalten sei, aus und zwar sowohl im
Erprobungs- als auch im Mietwagenverkehr. Dem Interesse der Abgrenzung von den ge-
setzlich vorgesehenen Formen des Gelegenheitsverkehrs diene auch die Bindung an die
festgelegten Haltepunkte. Da die Fahrzeuge sowohl im Poolingverkehr als auch im Miet-
wagenverkehr eingesetzt werden sollten, habe es besonderer Auflagen zum Ubergang
zwischen den beiden Verkehrsformen bedurft, die unter Nr. 12 getroffen worden seien.
Danach gelte fur den Mietwagenverkehr die gesetzlich vorgesehene Rickkehrpflicht un-
beschrankt; insbesondere dirfe nach Erledigung eines Fahrauftrages zum Mietwagenver-
kehr kein Wartezustand auRRerhalb des Betriebshofes eingenommen werden und aus dem
Wartezustand aul3erhalb des Betriebshofs dirften keine Fahrtauftrage fur den Mietwa-
genverkehr entgegengenommen werden. Die Auflage Nr. 14 stelle die Einhaltung des
Diskriminierungsverbots sicher und gewahrleiste, dass Fahrtauftrage nur unter objektiven
und fur alle geltenden Bedingungen abgelehnt werden kénnten. Die Auflage Nr. 15 diene
den offentlichen Verkehrsinteressen zum Schutz des 6ffentlichen Personenverkehrs. Ein
Preiswettbewerb mit dem OPNV wiirde die 6ffentlichen Verkehrsinteressen beeintréachti-
gen. Es sei allerdings nicht erforderlich, dass das Entgelt fur jede Fahrt und jede Person
hoéher als eine Einzelfahrt des HVV liege. Da keine Tarifbindung gelte, seien weitere

Preisvorgaben, z.B. eine Obergrenze nicht angezeigt.
Auf den Genehmigungsbescheid wird erganzend Bezug genommen.

Gegen diesen Bescheid erhob der Antragsteller unter dem 7. Mai 2018 Widerspruch und
stellte einen Antrag auf Akteneinsicht. Zur Begrindung des Akteneinsichtsgesuchs fuhrte
er aus, eine Betroffenheit folge aus den ,6ffentlichen Verkehrsinteressen®, und verwies
auf Rechtsprechung zu § 13 Abs. 2 Nr. 2 PBefG (a.F.). Zudem meinte er, aus dem in der
Genehmigung erteilten Vorbehalt, der auf die Funktionsfahigkeit des Taxengewerbes
verweise, folge Drittschutz. Zur Begriindung seines Widerspruchs nahm er hierauf Bezug
und flhrte weiter aus, dass die Widerspruchsbefugnis jedenfalls aus einer Betroffenheit
von Art. 12 Abs. 1 GG und dem hierin enthaltenen Wettbewerbsinteresse folge. Es werde
jedenfalls ein weiterer Marktteilnehmer gebilligt, der unter im Vergleich zur Regulierung
von OPNV und Taxengewerbe erleichterten Bedingungen tatig werden kénne, insbeson-
dere mit Blick auf das Entgelt. Der Widerspruch sei auch begriindet, da offentliche Ver-
kehrsinteressen beeintrachtigt wurden. Es ergebe sich aus allgemeinen Plausibilitatser-
wagungen, dass die Steigerung der beférderungsfahigen Fahrzeuge um knapp 30 % zu

Nachteilen auf einem dann Uberstrapazierten Markt fihren werde; zugleich habe das Ta-
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xengewerbe aufgrund gebundener Tarife keine geeigneten Marktbeeinflussungsmaoglich-
keiten. Es fehle entgegen dem Kopplungsverbot des § 46 Abs. 3 PBefG an einer klaren
Trennung zwischen Mietwagen- und Erprobungsverkehr. Auch liege keine Erprobung vor,
die namlich nur einen Versuch oder praktischen Test von etwas Neuem in kleinem Stil
meinen kénne. Hier sollten aber bereits Fakten geschaffen und Marktanteile gesichert
werden. Dieses Merkmal sei drittschutzend, da es voraussetze, dass in den bisherigen
offentlichen Beforderungsverkehr nicht geféahrdend eingegriffen werde. Zudem hatte

MOIA als atypischer Taxenverkehr genehmigt werden muissen.

Den Widerspruch verwarf die Antragsgegnerin mit Widerspruchsbescheid vom 13. August
2018 als unzulassig. Zur Begrindung fuhrte sie aus, dass der Widerspruch unzulassig
sei, da dem Antragsteller die Widerspruchsbefugnis analog § 42 Abs. 2 Verwaltungsge-
richtsordnung (VwWGO) fehle. Der Widerspruchsflhrer habe weder eine Norm genannt, die
ihm ein eigenes Recht verleihen kdnnte, noch sei eine solche ersichtlich. Das Personen-
beférderungsrecht kenne keinen Drittschutz des vorhandenen Taxenunternehmers vor
neu hinzutretendem Verkehr. Zwar sei fur Linienverkehrsunternehmer anerkannt, dass
auch ihre Interessen an der Erhaltung der Leistungsfahigkeit inrer Unternehmen Belange
der Offentlichen Verkehrsinteressen darstellten. Die Interessen von Taxenunternehmern
seien dem aber nicht gleichzusetzen; dies widersprache der Systematik des Personenbe-
forderungsgesetzes. In §§ 14 und 15 PBefG sei vorgesehen, dass Linienverkehrsunter-
nehmern bei der Erteilung von Genehmigungen fur Linienverkehre mit Kraftfahrzeugen,
StralRenbahn- oder Obusverkehren anzuhéren seien und ihnen die Entscheidung zuzu-
stellen sei. Demgegenlber seien Anhoérungsrechte fir vorhandene Taxenunternehmer
nicht vorgesehen. Anhérungsrechte bestinden nur fur bestimmte Verkehrsverbande, wo-
bei ihnen die Entscheidungen aber nicht zuzustellen seien. Daraus folge, dass der Ge-
setzgeber ihnen Klagerechte nicht habe einrdumen wollen. In der Rechtsprechung sei
anerkannt, dass ein Taxenunternehmer die einem anderen Taxenunternehmer erteilte
Genehmigung nicht angreifen kénne; erst recht stehe ihm kein Klagerecht gegen Mietwa-
gengenehmigungen zu. Somit stehe fest, dass der Antragsteller durch die MOIA erteilte
Mietwagengenehmigung nicht in eigenen Rechten verletzt sein kénne. Schon gar nicht
kénne er durch die Genehmigung zur praktischen Erprobung einer neuen Verkehrsart
nach § 2 Abs. 7 PBefG betroffen sein. Sollte die Annahme des Antragstellers zutreffen,
dass es sich bei MOIA um eine Abart des Taxen- oder Mietwagenverkehrs handle, folge
demnach aus dem Vorstehenden, dass ihm eine Widerspruchsbefugnis nicht zustehe.
Erst recht stehe ihm eine solche nicht zu, wenn es sich bei dem Angebot der Beigelade-
nen um eine neue Verkehrsart gemaf § 2 Abs. 7 PBefG handle. In den §§ 14, 15 PBefG
seien fUr die Genehmigung zur Erprobung einer neuen Verkehrsart Gberhaupt keine An-

hérungsrechte vorgesehen; die Entscheidung misse niemandem auller dem Adressaten
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zugestellt werden. Die Behorde entscheide demnach gemal §§ 24 Abs. 1, 26 Abs. 1 des
Hamburgischen Verwaltungsverfahrensgesetzes (HmbVwVfG) nach pflichtgemafliem Er-
messen, wen sie zu Rate ziehe, ohne dass dadurch eine Beteiligtenstellung begriindet
werde. Erst recht konne der Antragsteller eine solche nicht daraus herleiten, dass er sich
ungefragt an die Behérde gewandt habe. Nichts anderes gelte fir die Feststellung nach
§ 10 PBefG. Wenn der Antragsteller schon die Genehmigungen nicht angreifen kénne, so
konne er auch nicht durch die Feststellung, dass der Testbetrieb genehmigungsfrei sei, in
seinen Rechten betroffen sein. Eine mdégliche Betroffenheit in eigenen Rechten ergebe
sich auch nicht aus Art. 12 Abs. 1 GG. Dieser gewahre dem Antragsteller keinen Konkur-
renzschutz. Vielmehr ware die Beigeladene in ihrer Berufsfreiheit betroffen, wirde ihr die

Genehmigung versagt. Auch Art. 14 Abs. 1 GG schiitze nicht vor Konkurrenz.

Der Antragsteller erhob am 22. August 2018 Klage wegen Anfechtung der Genehmigung
nach § 2 Abs. 7, 49 Abs. 4 PBefG und kindigte die Stellung konkreter Antrage und eine
Klagebegrindung nach zu gewahrender Akteneinsicht an, die noch nicht erfolgt ist. Die

Klage ist unter dem Aktenzeichen 5 K 4390/18 anhangig.

Mit Schreiben vom 17. Dezember 2018 wendete sich der Antragsteller an die Antrags-
gegnerin und begehrte die Bestatigung, dass die Antragsgegnerin von der aufschieben-
den Wirkung der von ihm eingelegten Rechtsbehelfe ausgehe. Zur Begrindung fuhrte er
aus, dass eine drittschitzende Wirkung des § 2 Abs. 7 PBefG jedenfalls nicht eindeutig
ausgeschlossen werden kénne. Anders als andere Vorschriften des Personenbeférde-
rungsgesetzes, denen Drittschutz abgesprochen werde, liege § 2 Abs. 6 und 7 PBefG
keine klare Abgrenzung der unterschiedlichen Beforderungsarten zugrunde und befreie
von den allen Erbringern von Verkehrsdienstleistungen im &ffentlichen Interesse auferleg-
ten Verpflichtungen. Insofern schiutzten die Vorschriften auch die vitalen Interessen der
das offentliche Verkehrsinteresse unter den genannten Restriktionen und unter Einsatz
von eigenem Kapital bedienenden Unternehmen. Er verwies auf die Entscheidung des
Bundesgerichthofs zu Uber Black (vom 13.12.2018, | ZR 3/16).

Eine solche Bestatigung lehnte die Antragsgegnerin mit Schreiben vom 19. Dezember
2018 ab. Die Entscheidung des Bundesgerichtshofs zu Uber Black habe einen Zivil-

rechtsstreit betroffen und sei nicht Gbertragbar.

Der Antragsteller hat sich am 27. Dezember 2018 an das Verwaltungsgericht Hamburg
gewandt und um Eilrechtsschutz nachgesucht. Er macht geltend, dass sein Antrag nach
§ 80a Abs. 3 Satz 2 i.V.m. § 80 Abs. 5 VWGO analog zulassig sei. Es drohe ein faktischer
Vollzug, da die Antragstellerin die aufschiebende Wirkung des Widerspruchs verneine.

Fur einen solchen Antrag sei es auch nicht erforderlich, zuvor die Aussetzung bei der An-
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tragsgegnerin zu beantragen. Es sei auch nicht ersichtlich, worauf die Antragsgegnerin
mit diesem Argument hinauswolle, da sie subjektiven Rechten des Antragstellers wieder-
holt entgegengetreten sei. Der Antrag sei auch begriindet: Der Klage komme aufschie-
bende Wirkung zu. Hierzu verweist er zunachst auf sein Schreiben vom 17. Dezember
2018. Der Dienst MOIA sei, genau wie CleverShuttle, taxenahnlich. Deswegen sei der
Erprobungsbetrieb der Beigeladenen in Berlin auch unter anderem wegen dem Vorhan-
densein von CleverShuttle abgelehnt worden. Das Haltepunktenetz sei mit Entfernungen
von maximal 250 Metern derart engmaschig, das aus Sicht des Verkehrs kein Unter-
schied zur Tur-zu-TUur-Beférderung bestehe. Insbesondere kénne nicht von einer Linien-
verkehrsahnlichkeit gesprochen werden, weil die Routen der Beigeladenen sich je nach
Einzelfall abhangig von Kundenanfragen unterschieden. Auch eine RegelmaRigkeit be-
stehe nicht, da die Fahrten allein von dem per Bestellung ermittelten Bedarf abhingen.
Wenn man so wolle, sei jedes Haus und jede Adresse ein virtueller Haltepunkt; irgendwo
musse stets gehalten werden. Anders als CleverShuttles durften sich die Fahrzeuge (im
Pooling-Verkehr) sogar bereithalten. Zudem werde im Vergleich zu CleverShuttle in volli-
ger Verkehrung einer bloRen ,Erprobung“ mit der bis zu zwanzigfachen Wucht in den
Markt gedrangt. Eine klare Trennung zwischen Mietwagenverkehr und Erprobungsverkehr
bestehe nicht, sodass ein Fahrzeug jederzeit vom einen in den anderen Verkehr Gberfuhrt
werden koénne und die Restriktionen des § 49 Abs. 4 PBefG umgangen wirden. Da der
hiesige Sachverhalt und das Betriebskonzept keine wesentlichen Unterschiede gegen-
uber CleverShuttle aufwiesen, konne kein anderer Maf3stab gelten, als ihn die erkennen-
de Kammer in ihrem Beschluss zu CleverShuttle ausgefiihrt habe. Im Ubrigen bestehe die
Gefahr einer unzumutbaren Beeintrachtigung der wirtschaftlichen Position des Antragstel-
lers. Es seien wegen der hohen Anzahl von Fahrzeugen und der aggressiven Preispolitik
von Anfang an massive Nachfrageausfalle und ruindse Auswirkungen auf die am Markt
tatigen Taxenunternehmer zu erwarten. In einem solchen Fall kdnne sich auch nach der
Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts eine Klagebefugnis unmittelbar aus Art.
12 GG ergeben. Da der Betrieb noch nicht begonnen habe, kénne es dabei nicht darauf
ankommen, dass ein spulrbarer wirtschaftlicher Schaden dargelegt werde. Hier bestehe
jedenfalls die Gefahr erheblicher und unzumutbarer Auswirkungen auf den Taxenmarkt.
Auch die Mietwagengenehmigung kdnne hier angegriffen werden, da es sich um eine
(verbotene) Mischkonzession fur einen Personenkraftwagen mit jederzeitiger Wech-
selmdglichkeit handle. Wie die Bestimmung des § 46 Abs. 3 PBefG zeige, sei es keines-
wegs weit verbreitet, dass Taxen- und Mietwagenkonzessionen verbunden wurden. Dem
Antragsteller gehe es auch nicht um die Abwehr harter, aber fair-gleichartiger Konkurrenz,

sondern um die Abwehr unfairer Konkurrenz. Entgegen der Ansicht der Antragsgegnerin
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wende sich der Antragsteller nicht gegen die Feststellung der Genehmigungsfreiheit des

Testbetriebes.

Im Laufe des 12. April 2019 hat der Antragsteller noch einen weiteren Antrag erganzt, mit
dem er vorbeugenden Rechtsschutz gegen eine Anordnung der sofortigen Vollziehung
durch die Behdrde begehrt. Hinsichtlich der Antragsbegriindung wird vollumfanglich auf

den Schriftsatz vom 12. April 2019 verwiesen.
Der Antragsteller beantragt,

festzustellen, dass die Klage des Antragstellers vom 21. August 2018 zum
Verwaltungsgericht Hamburg — 5 K 4390/18 — gegen den der MOIA GmbH er-
teilten Genehmigungsbescheid der Antragsgegnerin vom 25. April 2018, Az.
RV 211/ E2, aufschiebende Wirkung besitzt,

der Antragsgegnerin zusatzlich fir den Fall der gerichtlichen Feststellung der
aufschiebenden Wirkung der Klage des Antragsstellers einstweilen zu unter-
sagen, die sofortige Vollziehung der verfahrensgegenstandlichen Genehmi-
gung anzuordnen, ohne diese zuvor einer substantiellen Revision und Veran-
derung zum Zwecke einer tatsachlichen Abgrenzung der Verkehre zu unter-

ziehen.
Die Antragsgegnerin beantragt,
den Hauptantrag abzulehnen.

Zur Begrindung verweist sie auf die Ausfuhrungen im Widerspruchsbescheid und fuhrt
erganzend aus, ein Antrag nach § 80a Abs. 3 Satz 2 VwWGO i.V.m. § 80 Abs. 5 VwGO sei
bereits deshalb unzulassig, da der Antragsteller nicht zuvor einen Aussetzungsantrag bei
der Behorde gestellt habe, jedenfalls fehle ihm mangels Antrags bei der Behérde das
Rechtsschutzbedirfnis. Ein solches fehle ihm aber auch deshalb, da er sein Klageverfah-
ren offenbar nicht betreiben wolle und es ihm allein darum gehe, durch die aufschiebende
Wirkung die Genehmigung der Beigeladenen zu blockieren. Denn diese sei zeitlich befris-
tet und konne auch nicht verlangert werden. Der Antragsteller habe eine mogliche Verlet-
zung in subjektiv-6ffentlichen Rechten nicht hinreichend dargelegt. Aus Art. 12 GG folge
ein solches Recht nicht; vielmehr beeintrachtige das hiesige Verfahren die Berufsfreiheit
der Beigeladenen. Dass ein subjektiv-6ffentliches Recht aus der Genehmigung selbst
folge, die zum Schutze der 6ffentlichen Verkehrsinteressen Nebenbestimmungen vorse-
he, sei abwegig. Der Antragsteller trage auch nichts dazu vor, woraus sich seine Befugnis

ergeben sollte, die Mietwagengenehmigung und den Testbetrieb der Beigeladenen anzu-
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greifen. Nach § 42 Abs. 2 VwGO miusse der Klager geltend machen, in eigenen Rechten
verletzt zu sein, was voraussetze, dass es nach seinem Vortrag eine subjektive Rechte
begrindende Norm gebe, die nach seinem Vortrag mdglicherweise verletzt sei. Es sei
nicht ausreichend, unsubstantiiert eine Verletzung in eigenen Rechten zu behaupten und
das Gericht suchen zu lassen, wie es die Kammer im Beschluss in der Parallelsache zu
CleverShuttle aber getan habe. Grundsatzlich Uberzeugten die Ausfuhrungen der Kam-
mer, ein subjektives Recht folge aus § 2 Abs. 7 PBefG i.V.m. Art. 12, 3 GG aber auch
inhaltlich nicht. Durch eine solche Auslegung wurden die Grenzen verfassungskonformer
Auslegung uberschritten. Die Antragsgegnerin ware danach nach § 13 Abs. 2 VWV{G ver-
pflichtet, jeden Taxenunternehmer als Beteiligten hinzuzuziehen und nach § 28 Abs. 1

HmbVwVfG anzuhoéren, was das Gegenteil dessen sei, was § 14 PBefG besage.
Die Beigeladene beantragt ebenfalls,
den Hauptantrag abzulehnen.

Zur Begrundung fuhrt sie aus, der Beigeladenen sei bereits erheblicher organisatorischer
und finanzieller Aufwand entstanden (Investitionen flr den Aufbau eines virtuellen Halte-
punktenetzes, fir die Entwicklung und Produktion eines speziellen Fahrzeuges, fir die
Anpassung der App, Aufwendungen fur entsprechend qualifizierte Fahrer/innen, Beschaf-
tigung von Mitarbeitern/innen bereits vor Betriebsstart). Der Antragsteller versuche er-
kennbar, seinen evident unzulassigen Rechtsbehelfen wenigstens Uber die Feststellung
einer aufschiebenden Wirkung etwas Wirkung zu verleihen. Dabei habe er seine Klage
innerhalb von 5 Monaten nicht einmal begrindet und den Eilantrag erst 7 Tage vor dem
vermeintlichen Betriebsstart an Weihnachten gestellt (wobei der Betriebsstart aus organi-
satorischen Grinden aber erst im April 2019 erfolge). Der Antrag auf Feststellung der
aufschiebenden Wirkung sei zulassig, aber unbegriindet. Die Klage des Antragstellers sei
unzuldssig und entfalte daher keine aufschiebende Wirkung. Es fehle sowohl an der
Durchfihrung eines ordnungsgemalfien Vorverfahrens als auch an der Klagebefugnis, da
der Antragsteller weder widerspruchs- noch klagebefugt sei. Die zitierten Entscheidungen
des Bundesgerichtshofs und der erkennenden Kammer in Sachen CleverShuttle seien
rechtlich und tatsachlich schon nicht Ubertragbar. In der Entscheidung zu Uber Black sei
es um eine Zivilrechtsstreitigkeit im Wettbewerbsrecht gegangen. Anders als Uber beitrei-
be MOIA aber auch kein Plattformmodell, sondern werde als Verkehrsunternehmerin in
eigener Verantwortung tatig. Das Konzept von MOIA unterscheide sich auch grundsatz-
lich von demjenigen, das CleverShuttle zugrunde liege, was der Antragsteller verkenne,
wenn er die Taxenahnlichkeit von MOIA behauptet. Das Pooling-Konzept agiere auf der
Schnittstelle zum Charakter des Linienverkehrs. Bei der Beurteilung und Gegenuberstel-

lung der unterschiedlichen Verkehrsangebote komme es entscheidend auf die formale,
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personenbeférderungsrechtliche Beurteilung der Verkehrsbehdrde an. Aber auch aus
Sicht des Verkehrs sei MOIA nicht taxenahnlich: Anders als CleverShuttle, biete MOIA nur
Tar-zu-Tur-Beférderungen an, sofern es um das Exklusiv-Modell gehe, das als regularer
Mietwagenverkehr genehmigt sei. Im Pooling-Modell wiirden Personen uber ein Haltestel-
lennetz beférdert; auch die Haltestellen des OPNV seien nach dem Konzept der Funf-
Minuten-Stadt innerhalb von langstens 5 Minuten fuRlaufig erreichbar. Es mache aus
Sicht des Verkehrs einen erheblichen Unterschied, ob man Tur-zu-Tur beférdert werde,
oder sich zu einer Haltestelle oder einem virtuellen Haltepunkt begeben misse. Der Poo-
ling-Verkehr biete deutlich weniger Komfort (als Taxen), da sich der Fahrgast zu den Hal-
tepunkten begeben, das Fahrzeug mit anderen teilen und Umwege in Kauf nehmen mis-
se und ihm kein Fahrer (z.B. beim Gepackverladen) assistiere. Auch dirfe MOIA Weg-
strecken, die Taxen vorbehalten seien, nicht nutzen, etwa die Mdnckebergstrale. Hierfir
setze man eigens flr das Pooling entwickelte Fahrzeuge ein, die anders als herkémmli-
che Taxen oder CleverShuttles Uber 6 Sitzplatze verfugten. Geworben werde um solche
Kunden, die vormals einen eigenen PKW genutzt hatten. Ohnehin gewahre § 2 Abs. 7
PBefG kein subjektiv-offentliches Recht von Taxenunternehmern gegen den Marktzutritt;
ein solches stiinde nur Linienverkehrsunternehmen zu. Gegenliber Mietwagenverkehren
bestehe nach standiger Rechtsprechung ebenfalls kein Drittschutz; selbst dort, wo ein
wettbewerbsahnliches Verhaltnis bestehe, stehe nur der Zivilrechtsweg zur Verflugung.
Regulatorisch wiurden die Mietwagenverkehrsgenehmigung und die Erprobungsgenehmi-
gung sauber getrennt. Durch die Kombination beider Genehmigungstatbestdnde werde
insofern sichergestellt, dass beim Exklusiv-Verkehr samtliche Restriktionen des Mietwa-
genverkehrs eingriffen. Eine solche Kombination mehrerer Genehmigungstatbestande sei
zuldssig; sie fihre insbesondere auch nicht zu einer Umgehung der Rickkehrpflicht. § 49
Abs. 3 PBefG betreffe lediglich den Sonderfall einer Mischkonzession zwischen Taxen-
und Mietwagenverkehr und sei weder nach seinem Wortlaut noch aufgrund teleologischer
Erwagungen auf den vorliegenden Fall anzuwenden. Die Beigeladene wechsele nicht
nach Gutdinken zwischen den Befdrderungsvarianten; die Entscheidung hiertiber habe
allein der Kunde. Soweit die fehlende Ruckkehrpflicht vom Antragsteller moniert werde,
sei anzumerken, dass diese der Erprobung von MOIA diametral entgegenlaufen wurde:
Die echte Erprobung setze eine hinreichende Anzahl von Fahrzeugen und eine hinrei-
chende zeitliche Verfligbarkeit innerhalb von 5 bis 10 Minuten voraus, was nicht zu be-
werkstelligen ware, mussten die Fahrzeuge nach Durchflhrung eines Auftrags stets zum
Betriebshof zurlickkehren. Des Weiteren seien die Ausfuhrungen der erkennenden Kam-
mer in Sachen CleverShuttle zur Ausgestaltung der Genehmigung und einer insoweit be-
stehenden subjektiv-6ffentlichen Betroffenheit falsch. Wortlaut und Systematik des § 2

Abs. 7 PBefG lieferten keine Anhaltspunkte daflir, dass Drittschutz bestehe. Vielmehr
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habe die Beigeladene sogar einen Anspruch auf die Erteilung einer Genehmigung. § 2
Abs. 7 PBefG diene mit der Zulassung von Erprobungsverkehren abseits des Typen-
zwangs der Entfaltung der Berufsfreiheit. Selbst Drittschutz unterstellt, misse, um
rechtsmissbrauchliche Klagen und auch Popularklagen effektiv zu verhindern, gerade im
Wettbewerbsrecht bei Drittanfechtungsklagen ein strenger Malistab angelegt werden.
Sofern die Kammer im Beschluss zu CleverShuttle ausgefuhrt habe, der Antragsteller
konne verlangen, dass die Antragsgegnerin bei ihrer Ermessensentscheidung Uber die
Ausgestaltung der Genehmigung im Hinblick auf die Abweichung von Vorschriften des
Personenbeforderungsrechts die Interessen der Taxenunternehmer angemessen beruck-
sichtige und unter Wirdigung der Regularien des Taxengewerbes eine gleichheitsgerech-
te Ausgestaltung wahle, sei Folgendes festzuhalten: Zum einen weiche die Genehmigung
nicht von solchen Bestimmungen ab; dies habe der Antragsteller auch nicht dargetan. Die
Moglichkeit der Verletzung vermeintlich drittschitzender Normen setze voraus, dass der
Antragsteller eine konkrete Rechtsverletzung hinreichend qualifiziert behaupte. Es werde
im Rahmen der Erprobungsgenehmigung nur von Bestimmungen des Linienverkehrs ab-
gewichen. Ohnehin erfolgten Abweichungen von Bestimmungen des Personenbeférde-
rungsgesetzes allein im o6ffentlichen Interesse und niemals im Interesse eines betroffenen
Unternehmers. Die Entscheidung Uber solche Abweichungen stehe allein der Antrags-
gegnerin im Rahmen ihres weiten, nur sehr eingeschrankt gerichtlich Gberprifbaren Er-
messens zu. Hierin wirde verfassungswidrig eingegriffen werden, wenn Uber den Dritt-
schutz die gerichtliche Kontrolle verstarkt wirde. Die Annahme eines Drittschutzes in ver-
fassungskonformer Auslegung gehe fehl. Sie wurde Drittschutz aus der Bertcksichtigung
von Bestimmungen herleiten, die nicht einmal in unmittelbarer Anwendung drittschitzend
seien. Hatte der Gesetzgeber Drittschutz beabsichtigt, hatte er den Taxenunternehmern
Anhérungsrechte zugestanden. Es seien nicht die streitgegenstandliche Genehmigung
und ihre Ausgestaltung, sondern der Beschluss der erkennenden Kammer in Sachen Cle-
verShuttle, der sich nicht in das Regulierungssystem des Personenbeférderungsrechts
einflge. Die gefundene Auslegung widerspreche dem eindeutigen Willen des Gesetzge-
bers und dem Grundrechtsschutz der Beigeladenen. Es kénne aus Grinden der Gewal-
tenteilung gerade nicht dahinstehen, ob die Norm Drittschutz bezwecke. Da sich der Ver-
kehr der Beigeladenen und der Taxenverkehr erheblich unterschieden, kdnne diese auch
keinen gleichheitswidrigen Vorteil gegenuber dem Antragsteller haben. Die Situation sei
auch nicht mit der Vergabe von Subventionen vergleichbar, bei denen die Unternehmer
Teilnehmer desselben Marktes sein missten, was hier nicht zutreffe. Auch ein Drittschutz
unmittelbar aus Art. 12 Abs. 1 GG im Rahmen der vom Bundesverwaltungsgericht aner-
kannten Ausnahme greife nicht: Weder ist der Taxenmarkt derart staatlich reguliert noch

liege eine unzumutbare Beeintrachtigung des Antragstellers vor. Es bestehe, wie darge-
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legt, auch in tatsachlicher Hinsicht keine Beeintrachtigung des Taxengewerbes. Taxenun-
ternehmer hatten auch in der Vergangenheit Umsatzeinbufen infolge technologischen
Fortschritts befiirchtet (z.B. durch car2go). Dabei seien die Einnahmen der Taxenunter-
nehmer von 2009 bis 2017 von EUR 3,73 Mrd. auf EUR 5,16 Mrd. angestiegen. Die Zahl
der beférderten Personen sei ebenso wie die Personenkilometer konstant geblieben. Die
2017 in Hamburg vorhandenen 1.689 Car-Sharing-Fahrzeuge — mehr als die Beigeladene
als Flotte vorsehe — hatten sich nicht negativ auf das Taxengewerbe ausgewirkt. In Han-
nover sei hach 8 Monaten Regelbetrieb von MOIA nicht ersichtlich, dass Taxenunterneh-
mer ihren Betrieb hatten aufgeben missen. Gleiches gelte in Hamburg, Minchen und
Berlin seit Aufnahme des Betriebs von CleverShuttle und Berlkénig. Es sei vielmehr zu
erwarten, dass attraktive weitere Mobilitdtsangebote dazu fluhren wirden, dass mehr
Menschen auf ein eigenes Fahrzeug verzichteten und, je nach Mobilitdtsbedarf, das ge-
samte Mobilitdtsangebot nutzten. Dies fuhre zu mehr und nicht weniger Taxennutzung. Es
ldgen keine Anhaltspunkte daflr vor, dass die Antragsgegnerin bei ihrer umfassenden
Wirdigung aller potentiell betroffenen 6ffentlichen Verkehrsinteressen in Austibung ihres
Ermessens Fehler gemacht habe. Es sei umfangreich vom Ermessen Gebrauch gemacht
worden, was zu zahlreichen Auflagen und Beschrankungen (und teilweisen Abweichun-
gen vom beantragten Genehmigungsumfang) gefuihrt habe. Zudem wirden Erprobungs-
genehmigungen durch die aufschiebende Wirkung von Drittwidersprichen ad absurdum
gefuhrt. Derartige Genehmigungen seien dringend erforderlich, da ,neue Verkehrsarten®
nur eine begrenzte Zeit ,neu” seien und auch nur wahrend dieser Zeit erprobt und fort-
entwickelt werden kénnten. Zuletzt fehle dem Antragsteller auch das allgemeine Rechts-
schutzbedurfnis. Der Antragsteller misse etwaige VerstoRe der Beigeladenen gegen die
Vorschriften fur Mietwagenverkehre und gegen die Erprobungsgenehmigung zivilrechtlich
angreifen. Es sei dem Antragsteller versagt, verwaltungsrechtliche Rechtsmittel zu miss-

brauchen, um den Betriebsstart der Beigeladenen zu verhindern.

Die Antragsgegnerin hat die streitgegenstandliche Genehmigung mit Bescheid vom 14.
Marz 2019 auf die MOIA Operations Germany GmbH Ubertragen.

Auf Anfrage des Gerichts, ob die Sachakte der Antragsgegnerin vollstdndig sei und ob sie
sich bestimmte Unterlagen (die Preiskalkulation, die Berechnungen zur erwarteten Reduk-
tion des Individualverkehrs, zur Sharing-Quote, zur erwarteten Anzahl der Stopps pro
Tour, zum vorgetragenen Modalsplit von 1 % oder zur erforderlichen Fahrzeugzahl von 2
bis 4 pro Quadratkilometer) habe vorlegen lassen, hat die Antragsgegnerin ausgefuhrt,
die Sachakte sei vollstandig Ubersandt worden. Berechnungen (zur Reduktion des Indivi-
dualverkehrs, zur Sharing-Quote, Anzahl der Stopps) gebe es nicht, da diese Parameter

gerade erprobt werden sollten. Eine Preiskalkulation habe sie nicht verlangt, da die Preis-



aa.

-23 -

findung nur bei einzelnen, im Personenbeférderungsgesetz ausdricklich genannten Ver-
kehrsformen Gegenstand staatlicher Festlegung und Kontrolle sei. Analysen, Berechnun-
gen und Vermerke habe sie in dem in der Sachakte befindlichen Umfang gefertigt. Die
Antragsgegnerin kénne nur noch einmal betonen, dass man die Auswirkungen des neuar-
tigen Verkehrs nicht ernsthaft berechnen und analysieren kénne, ohne ihn jemals durch-
gefuhrt zu haben. Wenn dies so ware, ware die Erprobung Uberflissig. Die Beigeladene
hat hierzu ausgefuhrt, die zur Konzeptionierung genutzten Informationsquellen seien im

Rahmen mundlicher Besprechungen mit der Antragsgegnerin angefuhrt worden.

Die Beigeladene hat ferner eine am 28. Marz 2019 genehmigte ,Sondervereinbarung“ zur
Akte gereicht, die das Ride-Sharing vermittelt Gber die App mytaxi betrifft. Auf die Unter-

lagen wird erganzend Bezug genommen.

Die Sachakten der Antragsgegnerin sowie die Verfahrensakte zum Klageverfahren 5 K

4390/18 haben dem Gericht bei seiner Entscheidung vorgelegen.
Il

Soweit der Antragsteller mit seinem Hauptantrag die Feststellung der aufschiebenden
Wirkung seiner Klage begehrt, versteht das Gericht diesen Antrag im wohlverstandenen
Interesse des Antragstellers, vgl. §§ 122 Abs. 1, 88 VwGO, dergestalt, dass er die auf-
schiebende Wirkung seines Widerspruchs begehrt. Kommt Rechtsbehelfen aufschieben-
de Wirkung zu, so wird diese bei Statthaftigkeit eines Vorverfahrens bereits durch den
Widerspruch ausgeldst, dessen aufschiebende Wirkung bis zu dem in § 80b VwGO be-
nannten Zeitpunkt fortdauert (vgl. Schoch in: Schoch/Schneider/Bier, VwGO, 35. EL Sep-
tember 2018, § 80 Rn. 119).

Der so verstandene Hauptantrag ist zuldssig (1.) und begrtindet (2.). Der fir den Fall des

Erfolgs gestellte Hilfsantrag ist demgegeniber unzulassig (3.).
Der Antragsteller sucht mit seinem Hauptantrag zulassigerweise um Eilrechtsschutz nach.

Die Statthaftigkeit seines Antrags folgt aus § 80a Abs. 3 S. 2 VwGO i.V.m. § 80 Abs. 5
VwGO analog.

§§ 80, 80a VwGO treffen in direkter Anwendung keine Regelung uber den Rechtsschutz
gegen die faktische Vollziehung eines Rechtsbehelfs, das heif3t die drohende Vollziehung
eines Verwaltungsaktes unter irrtumlicher oder bewusster Missachtung seiner rechtlich
bestehenden aufschiebenden Wirkung (vgl. Schoch in: Schoch/Schneider/Bier, VwGO,
34. EL Mai 2018, § 80 Rn. 351, 352 ff.). Vielmehr ware ein auf Anordnung oder Wieder-

herstellung der aufschiebenden Wirkung gerichteter Antrag bei faktischer Vollziehung
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unstatthaft, weil die aufschiebende Wirkung in diesen Fallkonstellationen schon kraft Ge-
setzes nach § 80 Abs. 1 VwGO besteht (Gersdorf in: BeckOK VwGO, 47. Edition Juli
2018, § 80 Rn. 158 m.w.N.; vgl. BVerwG, Beschl. v. 30.08.2012, 7 VR 6/12, NVwZ 2013,
85). In der Rechtsprechung ist indes anerkannt, dass Antragstellern/innen in diesen Fall-
gestaltungen Rechtsschutz in entsprechender Anwendung der §§ 80, 80a VwGO im We-

ge eines Feststellungsantrags zusteht.

Ist im zweiseitigen Verwaltungsrechtsverhaltnis zwischen dem Adressaten oder der Ad-
ressatin eines Verwaltungsaktes und der erlassenden Behorde streitig, ob ein eingelegter
Rechtsbehelf aufschiebende Wirkung entfaltet, ist ein Antrag nach § 80 Abs. 5 S. 1 VwWGO
analog statthaft (vgl. Schoch in: Schoch/Schneider/Bier, VwGO, 34. EL Mai 2018, § 80
Rn. 356 m.w.N.; BVerwG, Beschl. v. 30.08.2012, 7 VR 6/12, NVwZ 2013, 85; OVG Sach-
sen-Anhalt, Beschl. v. 18.10.2004, 3 M 265/04, Juris Rn. 15). Denn wenn Antragstel-
ler/innen schon bei angeordneter sofortiger Vollziehung die Mdglichkeit haben, gegen
diese Anordnung nach § 80 Abs. 5 S. 1 VwWGO um vorldufigen Rechtsschutz nachzusu-
chen, muss ihnen ein Vorgehen im Wege vorlaufigen Rechtsschutzes erst recht mdglich
sein, wenn die Behdrde davon ausgeht, ihr Bescheid sei schon ohne Anordnung der so-
fortigen Vollziehung sofort vollziehbar (Hess. VGH, Beschl. v. 29.08.1986, 2 TH 1569/86,
NVwZ-RR 1988, 124). Nichts anderes gilt im dreiseitigen Verwaltungsrechtsverhaltnis fur
den Fall, dass der oder die durch einen Verwaltungsakt beglnstigte Dritte — mit oder ohne
Billigung der Behérde — von der Beglinstigung Gebrauch macht oder zu machen droht,
weil er oder sie — und gegebenenfalls auch die Behorde — eine aufschiebende Wirkung
des Drittanfechtungsrechtsbehelfs verneinen oder missachten (vgl. Hess. VGH, Beschl. v.
03.12.2002, 8 TG 2177/02, NVwZ-RR 2003, 345, 346). Insofern ist ein Feststellungsan-
trag nach § 80a Abs. 3 S. 2 VwWGO i.V.m. § 80 Abs. 5 VwGO analog statthaft (OVG Nord-
rhein-Westfalen, Beschl. v. 29.05.2008, 10 B 616/08, NVwZ-RR 2008, 757; Schoch in:
Schoch/Schneider/Bier, VwGO, 34. EL Mai 2018, § 80a Rn. 56; a.A: Verortung in §§ 80a
Abs. 3 S. 1 Alt. 2 iV.m. 80a Abs. 1 Nr. 2 VwGO (analog), vgl. Gersdorf in: BeckOK
VwGO, 47. Edition Juli 2018, § 80a Rn. 50). Eines Ruckgriffs auf § 123 VwGO bedarf es
im Lichte der vorstehenden, vorrangigen Rechtsschutzméglichkeiten nach §§ 80, 80a
VwGO demgegenuber nicht, § 123 Abs. 5 VwGO.

Eine faktische Vollziehung kann in unterschiedlich gelagerten Fallen drohen, in denen die
Behdrde oder ein begunstigter Dritter/ eine begunstigte Dritte das Bestehen oder den Um-
fang der aufschiebenden Wirkung absichtlich oder irrtimlich missachtet. Ein solcher Irr-
tum kann sich daraus ergeben, dass die Voraussetzungen einer gesetzlichen Anordnung
der sofortigen Vollziehung nach § 80 Abs. 2 VwGO von diesen Beteiligten fehlerhaft be-

jaht werden. Eine (irrtimliche) faktische Vollziehung kann dariiber hinaus aber auch dro-
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hen, wenn zwischen den Beteiligten Uneinigkeit darliiber besteht, ob ein Rechtsbehelf
zuldssig ist, und der/die vollziehende Beteiligte davon ausgeht, der Rechtsbehelf 16se die
aufschiebende Wirkung des § 80 Abs. 1 VwGO infolge seiner Unzulassigkeit nicht aus
(VGH Baden-Wiirttemberg , Beschl. v. 13.12.2016, 6 S 346/16, Juris Rn. 2; Schoch in:
Schoch/Schneider/Bier, VwGO, 34. EL Mai 2018, § 80 Rn. 354; insb. zur Zuldssigkeit
auch Puttler in: Sodan/Ziekow, VwGO, 5. Aufl. 2018, § 80 Rn. 164, Gersdorf in: BeckOK,
VwGO, 47. Edition Juli 2018, § 80 Rn. 22). Obgleich zur Frage des hierbei anwendbaren
Malstabs hinsichtlich der Bewertung der Zulassigkeit im Einzelnen ausdifferenzierte Mei-
nungen vertreten werden, entspricht es heute jedenfalls Uberwiegender und Uberzeugen-
der Auffassung, dass Fragen der Zuldssigkeit den Eintritt der aufschiebenden Wirkung

bedingen.

Nach dieser MalRgabe ist das Feststellungsbegehren des Antragstellers statthaft. Trotz
des Widerspruchs des Antragstellers hat die Beigeladene die Absicht bekundet, ihre Ge-
nehmigung zu vollziehen, indem sie ihren Fahrdienst MOIA am 15. April 2019 aufnehmen
wird. Dies ergibt sich neben AuRerungen im hiesigen Verfahren aus Informationen in der
MOIA-App und auf der offiziellen Internetseite der Beigeladenen. Die Beigeladene und die
Antragsgegnerin sind namlich der Meinung, dass der Widerspruch des Antragstellers
mangels Widerspruchsbefugnis (offensichtlich) unzulassig sei, deshalb keine aufschie-
bende Wirkung entfalte und daher einem Start des Dienstes nicht entgegenstehe. Genau
diese Vollziehung méchte der Antragsteller mittels seines Antrages verhindern, da er da-
von ausgeht, sein Widerspruch habe sehr wohl von Rechts wegen aufschiebende Wir-
kung, § 80 Abs. 1 VwWGO.

Dem Feststellungsantrag kann auch nicht eine fehlende Antragsbefugnis des Antragstel-
lers entgegengehalten werden. Grundsatzlich entspricht die im Rahmen von Verfahren
nach §§ 80, 80a VwGO geforderte Antragsbefugnis der Klagebefugnis des Hauptsache-
verfahrens bzw. der Widerspruchsbefugnis des Widerspruchsverfahrens, da diese
Rechtsbehelfe im Wege des vorlaufigen Rechtsschutzes gesichert werden sollen (vgl.
BVerwG, Beschl. v. 30.10.1992, 4 A 4/92, Juris Rn. 15; Schoch in:
Schoch/Schneider/Bier, VwGO, 34. EL Mai 2018, § 80 Rn. 462 m.w.N.). § 42 Abs. 2
VwGO ist Ausfluss des subjektiv-rechtlich ausgepragten Rechtsschutzsystems der Ver-
waltungsgerichtordnung insgesamt, das auch das Eilverfahren miteinschlief3t (Schoch,
ebd.).

Fir Fallgestaltungen der vorliegenden Art erachtet es die erkennende Kammer hinsicht-
lich der Antragsbefugnis fir den Feststellungsantrag aber ausnahmsweise flr ausrei-
chend, dass der Antragsteller einen Rechtsbehelf eingelegt hat, dessen aufschiebende

Wirkung streitig ist, da die Voraussetzungen des § 42 Abs. 2 VwGO mit Blick auf die ei-
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gentlichen Anfechtungsrechtsbehelfe flir den hiesigen Feststellungsantrag eine Frage der
Begriindetheit darstellen (vgl. auch BVerwG, Beschl. v. 30.08.2012, 7 VR 6/12, NvwZ
2013, 85, 86 Rn. 6, das die Zuldssigkeit der Klage im Rahmen der Priifung der aufschie-
benden Wirkung nach § 80 Abs. 1 VwGO priift, ohne eine gesonderte Antragsbefugnis
anzusprechen). Denn in Fallgestaltungen wie der hier vorliegenden besteht die Beson-
derheit, dass es fur die festzustellende aufschiebende Wirkung materiell gerade darauf
ankommt, ob der Antragsteller oder die Antragstellerin ein subjektives Recht geltend
macht, den eine/n Dritte/n beglnstigenden Verwaltungsakt anzugreifen. Prufte man die
Antragsbefugnis hier in gleicher Weise wie die Antragsbefugnis im Rahmen eines Herstel-
lungsantrags und die Widerspruchsbefugnis im Rahmen des Widerspruchs, ndhme man
in der Sache die vollstdndige Begriindetheitsprifung vorweg und verschobe sie in die
Zulassigkeitsprifung, ohne dass die Antragsbefugnis noch eine Vorprifungs- und Filter-
funktion (vgl. Wysk in: Wsyk, VwGO, 2. Aufl. 2016, § 42 Rn. 123) erfullen kdnnte oder
hierdurch inhaltlich eine Veranderung des Prifprogramms eintrate. Auch eine vorgeschal-
tete ,Grobkontrolle® der Widerspruchsbefugnis im Sinne der Mdglichkeit des Bestehens
einer solchen erscheint nicht praktikabel, da dies letztendlich auf die kinstliche und kaum
handhabbare Prifung der Mdglichkeit der Méglichkeit der Verletzung subjektiver Rechte
hinausliefe (vgl. Funke-Kaiser in: Bader/Funke-Kaiser/Stuhlfauth/von Albedyll, VwGO, 7.
Aufl. 2018, § 80 Rn. 19).

Dem Antrag fehlt auch nicht das Rechtsschutzbedurfnis.

Soweit fur Falle des § 80a VwGO teilweise die Auffassung vertreten wird, § 80a Abs. 3
Satz 2 VwGO stelle eine Rechtsfolgenverweisung auf § 80 Abs. 6 VwWGO dar, sodass vor
einem gerichtlichen Antrag auf Anordnung oder Wiederherstellung der aufschiebenden
Wirkung ein voriger Aussetzungsantrag bei der Behorde zu stellen sei, teilt die erkennen-
de Kammer diese Auffassung nicht (so wohl auch die herrschende Meinung, vgl. Gersdorf
in: BeckOK, VwGO, 48. Edition Juli 2018, § 80a Rn. 63 m.w.N.). Im Ubrigen hat der An-
tragsteller sich zuvor an die Behdérde gewandt und um Bestatigung der aufschiebenden
Wirkung gebeten, sodass einem vorigen Antragserfordernis ohnehin genlige getan ware.
In der hier gegenstandlichen Feststellungsvariante ware ein vorheriger Antrag bei der
Behodrde naturgemal auf eine Feststellung und nicht etwa die Anordnung oder Wieder-

herstellung der aufschiebenden Wirkung zu richten.

Das Gericht vermag auch nicht zu erkennen, dass der hiesige Feststellungsantrag des
Antragstellers wegen Rechtsmissbrauchs als unzulassig abzuweisen ware. Zwar kann der
Missbrauch prozessualer Rechte dergestalt, dass Rechtsbehelfe lediglich dazu dienen
sollen, die jeweiligen Gegner/innen zu schadigen oder das Gericht zu belastigen, dazu

fuhren, Antragsteller/innen das Rechtsschutzbediirfnis abzusprechen. Hierzu muss diese
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Absicht aber eindeutig feststehen (Sodan: in Sodan/Ziekow, VwGO, 5. Aufl. 2018, § 42
Rn. 360). Nach dem Daflrhalten der erkennenden Kammer ist der hiesige Feststellungs-
antrag zum Missbrauch aber schon gar nicht geeignet, da er eben nur feststellen kann,
was kraft Gesetzes besteht und damit auch ohne Sachentscheidung des Gerichts Uber
den Feststellungsantrag bestinde. Im Erfolgsfall — bei Bestehen der aufschiebenden Wir-
kung — ware es zudem ein kaum tragbares Ergebnis, diesen rechtlich gebilligten Erfolg
des Feststellungsantrags als Missbrauch zu qualifizieren und dem Antragsteller Rechts-
schutz zu versagen. Hat der Antrag demgegeniber keinen Erfolg, erleidet die Gegenseite
keinen Nachteil daraus, dass das Gericht nicht bereits die Zuldssigkeit verneint, sondern
in der Begrindetheit das Fehlen einer aufschiebenden Wirkung darlegt. Ware der zugrun-
de liegende Rechtsbehelf, dessen aufschiebende Wirkung festgestellt werden soll, hier
der Anfechtungswiderspruch gegen die Genehmigung, seinerseits wegen Rechtsmiss-
brauchs unzulassig (hierzu unter 2.b.), 1dge ein solcher Fall der Unbegrindetheit des

Feststellungsantrags vor.
Der Hauptantrag hat auch in der Sache Erfolg.

Im Rahmen eines Antrags auf Feststellung der aufschiebenden Wirkung hat das Gericht
darlber zu befinden, ob einem Rechtsbehelf aufschiebende Wirkung zukommt. Anders
als in Anordnungs- und Wiederherstellungsverfahren nach § 80 Abs. 5 S. 1 VwWGO findet
dabei keine Interessenabwagung aufgrund einer blo3 summarischen Prifung statt. Viel-
mehr hat das Gericht abschlieRend und vollstdndig Uber die Frage der aufschiebenden
Wirkung zu entscheiden (VGH Baden-Wiirttemberg, Beschl. v. 13.12.2016, 6 S 346/16,
BeckRS 2016, 56103, 2. Lts. und Rn. 4).

Unter welchen Voraussetzungen einem Rechtsbehelf nach § 80 Abs. 1 VwGO aufschie-
bende Wirkung zukommt, ist im Einzelnen umstritten. Einigkeit besteht dabei im Wesentli-
chen darlber, dass es fur den Eintritt der aufschiebenden Wirkung auf die Begrundetheit
des Rechtsbehelfs nicht ankommen kann, weil der Zweck des vorlaufigen Rechtsschutz-
verfahrens gerade in einer Sicherungsfunktion bis zur abschlieRenden gerichtlichen Kla-
rung liegt (Schoch in: Schoch/Schneider/Bier, VwGO, 34. EL Mai 2018, Vorb. § 80 R. 34,
§ 80 Rn. 77 m.w.N.; Puttler in: Sodan/Ziekow, VwGO, 5. Aufl. 2018, § 80 Rn. 31).

Hinsichtlich der Erforderlichkeit der Zulassigkeit des eingelegten Rechtsbehelfs vertritt
eine (altere) Auffassung, dass es auf diese ebenfalls nie ankommen kénne (mit dem Er-
gebnis, dass jeder Rechtsbehelf die aufschiebende Wirkung nach § 80 Abs. 1 VwGO aus-
I6ste), Ubersieht dabei jedoch, dass hierdurch eine auch vor der Rechtsschutzgarantie
des Art. 19 Abs. 4 GG nicht zu rechtfertigende ,lGberschielRende” Sicherung des/der Be-
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troffenen bewirkt wirde (vgl. Schoch in: Schoch/Scheider/Bier, VwGO, 34. EL Mai 2018,
§ 80Rn. 781.).

Nach Uberwiegender und Uberzeugender Ansicht besteht demgegeniber im Grundsatz
Einigkeit darlber, dass der Eintritt der aufschiebenden Wirkung eines Rechtsbehelfs von
Aspekten seiner Zulassigkeit nicht (stets) unberihrt bleiben kann. Streitig ist hierbei allein,
welcher Mal3stab bei der Bewertung der Unzuldssigkeit anzulegen ist. Wahrend nach ei-
ner Ansicht die Zulassigkeit stets vollumfanglich Voraussetzung der aufschiebenden Wir-
kung ist, differenziert eine andere Ansicht nach dem Vorliegen bestimmter stets erforderli-
cher und anderer Zulassigkeitskriterien und eine dritte Ansicht will ein Evidenzkriterium
anwenden, wonach einem Rechtsbehelf die aufschiebende Wirkung nur in Fallen offen-
sichtlicher Unzulassigkeit fehlen soll (vgl. die Darstellung der unterschiedlichen Auffas-
sungen von Gersdorf in: BeckOK VwGO, 47. Edition Juli 2018, § 80 Rn. 17 ff. m. w. N.).

Eine praktische Relevanz kommt diesem Meinungsstreit allerdings jedenfalls im Hinblick

auf das hiesige Verfahren nicht zu.

Dem Drittwiderspruch des Antragstellers kommt selbst nach der engsten Auffassung auf-
schiebende Wirkung zu. Der Antragsteller ist im nachstehend erérterten Umfang drittwi-

derspruchsbefugt (a.). Sein Widerspruch ist auch im Ubrigen zuldssig (b.).

Der Antragsteller ist mit Blick auf die der Beigeladenen erteilte Erprobungsgenehmigung
(aa.) widerspruchsbefugt, soweit sie die Anzahl der Fahrzeuge und die ermessensgerech-
te Ausgestaltung der Wettbewerbsbedingungen betrifft. (Ausnahmsweise) ist er in diesem

Umfang auch im Hinblick auf die Mietwagengenehmigung widerspruchsbefugt (bb.).

Die im Rahmen der Zulassigkeit des Drittwiderspruchs analog § 42 Abs. 2 VwGO zu for-
dernde Widerspruchsbefugnis entspricht inhaltlich vollstandig der spater im Klageverfah-
ren erforderlichen Klagebefugnis (Drittanfechtungsbefugnis; vgl. Hiittenbring in: BeckOK,
VwGO, 48. Edition April 2018, § 68 Rn. 15). Widerspruchsfuhrer/innen sind demnach
drittanfechtungsbefugt, wenn sie geltend machen, durch den eine/n andere/n beginsti-
genden Verwaltungsakt in ihren Rechten verletzt zu sein. Dafir ist es notwendig, aber
auch ausreichend, Tatsachen vorzutragen, aus denen sich die Mdglichkeit ergibt, von
dem angegriffenen Verwaltungsakt in einem subjektiven Recht verletzt zu sein. Die Dritt-
anfechtungsbefugnis fehlt (erst), wenn subjektive Rechte des Widerspruchsflhrers/der
Widerspruchsfuhrerin offensichtlich und eindeutig nach keiner Betrachtungsweise verletzt
sein kénnen (BVerwG, Urt. v. 24.06.2004, 4 C 11/03, BVerwGE 121, 152-169, Juris Rn.
20). Da der Drittwiderspruch sich gegen den an eine/n Dritte/n adressierten Verwaltungs-

akt wendet, missen Widerspruchsfiihrer/innen geltend machen, dieser Verwaltungsakte
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verstolde gegen Normen, die auch jihren Schutz bezwecken, mithin drittschiitzend sind
(vgl. BVerwG, Urt. v. 06.04.2000, 3 C 6/99, Juris Rn. 18).

Dabei ist bereits im Rahmen der Zulassigkeit abschlieRend zu prifen, ob die Bestimmung,
auf die sich der Widerspruchsfihrer/die Widerspruchsfuhrerin beruft, abstrakt geeignet ist,
dem Personenkreis, dem er/sie angehort, subjektive Rechte zu vermitteln (Bay. VGH, Urt.
v. 01.06.2011, 11 B 11.332, Juris Rn. 42 ff.; Schenke in: Kopp/Schenke, 23. Aufl. 2017,
§42 Rn. 66). Die Mdglichkeitstheorie ist nicht in dem Sinne misszuverstehen, dass es
ausreichen wuirde, dass eine Norm mdglicherweise drittschiitzend ist. Widerspruchsfih-
rer/innen muissen sich auf eine Norm berufen, die abstrakt betrachtet sicher Personen in
ihrer Lage Drittschutz zu vermitteln vermag, und hierauf bezogen die Méglichkeit ihrer
Verletzung darlegen, mithin die Mdglichkeit des Vorliegens eines unter diese Norm sub-
sumierbaren Sachverhalts (vgl. Schenke in: Kopp/Schenke, 23. Aufl. 2017, § 42 Rn. 66).
Dies folgt aus der Uberlegung, dass die Zuldssigkeit eines Rechtsbehelfs von Amts we-
gen zu prifen und dabei der gleiche Grad an Uberzeugungsgewissheit zu erlangen ist,
wie hinsichtlich aller anderen Sach- und Rechtsfragen von denen die Entscheidung ab-
hangig ist (Bay. VGH, Urt. v. 01.06.2011, 11 B 11.332, Juris Rn. 43). Dabei handelt es
sich bei der Frage, ob eine Norm abstrakt Drittschutz gewahrt, um eine reine Rechtsfrage,
die auch im Rahmen der Zulassigkeit ohne Verkurzung des Rechtsschutzes entschieden
werden kann (Sodan in: Sodan/Ziekow, VwGO, 5. Aufl. 2018, § 42 Rn. 380; vgl. BVerfG,
Beschl. v. 10.06.2009, 1 BvR 198/08, Juris Rn. 12 ff.). Gerade bei Drittanfechtungsklagen
kommt hinzu, dass sich die Mdglichkeit, dass eine Norm Drittschutz vermittelt, beinahe
immer darlegen lielke, sodass es Rechtsbehelfsfihrer/innen in der Hand hatten, unlieb-
same Konkurrenten/innen unter (missbrauchlicher) Ausnutzung der aufschiebenden Wir-
kung ihres Rechtsbehelfs zumindest zeitweise vom Markt fernzuhalten (Bay. VGH, Urt. v.
01.06.2011, 11 B 11.332, Juris Rn. 44).

Die in der ,Geltendmachung“ zum Ausdruck kommende Pflicht zur Darlegung einer mogli-
chen Rechtsverletzung durch den Verwaltungsakt bezieht sich dabei nicht auf die rechtli-
che Seite des Klage- oder Widerspruchsvortrags (Happ in: Eyermann, VwGO, 15. Aufl.
2019, § 42 Rn. 111; Sennekamp in: Fehling/Kastner/Stérmer, VerwaltungsR, § 42 Rn.
82). Die Darlegungslast bezieht sich vielmehr in tatséchlicher Hinsicht darauf, die die
Rechtsverletzung begrundenden Tatsachen darzulegen, sodass eine Verletzung in eige-
nen Rechten mdglich erscheint (Happ in: Eyermann, VwGO, 15. Aufl. 2019, § 42 Rn. 112;
Sennekamp in: Fehling/Kastner/Stérmer, VerwaltungsR, § 42 Rn. 82). Erforderlich, aber
auch ausreichend ist es, dasjenige Tatsachenmaterial beizubringen, das diesbezuglich
eine Klarung des Gerichts ermdglicht (Happ in: Eyermann, VwGO, 15. Aufl. 2019, § 42

Rn. 113). In dreiseitigen Verwaltungsrechtsverhaltnissen verdichtet sich die Darlegungs-



aa.

(1)

(a)

(b)

-30 -

last dahingehend, dass ein Sachverhalt beizubringen ist, der vom Tatsachlichen her unter

eine drittschiitzende Norm fallen konnte.

Diese Voraussetzungen liegen vor, soweit der Antragsteller sich gegen die der Beigela-

denen erteilte Erprobungsgenehmigung fir 1000 Fahrzeuge richtet.

Der Antragsteller ist ausnahmsweise drittanfechtungsbefugt, soweit die hohe Zahl ge-
nehmigter Fahrzeuge betroffen ist [(1)]. Der Antragsteller ist ferner drittanfechtungsbefugt,
soweit die Genehmigung das ,Wie" der Genehmigung ausgestaltet und dabei von Markt-

verhaltensregeln abweicht, die dem Schutz von Taxenunternehmern/innen dienen [(2)].

Hinsichtlich einer Drittanfechtungsbefugnis des Antragstellers gegen den Marktzutritt —
das ,Ob“ der Marktteilnahme — ist zu konstatieren, dass dem Antragsteller ein solches
Recht zwar grundsétzlich nicht zusteht und er die Marktteilnahme eines weiteren

Konkurrenten an und fir sich hinnehmen muss.

Ein derartiges subjektiv-6ffentliches Recht auf Verhinderung des Marktzutritts der
Beigeladenen ergibt sich weder aus der Betroffenheit eines dem Antragsteller
zustehenden Genehmigungsanspruchs [(a)] noch aus § 2 Abs. 7 PBefG [(b)]. Ein Recht
gegen den Markzutritt ergibt sich auch grundsatzlich nicht aus den Grundrechten;
ausnahmsweise folgt aus Art. 12 GG hier aber eine Drittanfechtungsbefugnis, soweit die

aulergewdhnlich hohe Anzahl genehmigter Fahrzeuge betroffen ist [(c)].

Ein subjektiv-6ffentliches Recht gegen den Marktzutritt kdnnte einfach-rechtlich allein aus
einem dem Antragsteller zustehenden eigenen Genehmigungsanspruch folgen, wenn
dieser durch die der Beigeladenen erteilte Erprobungsgenehmigung vereitelt wirde (Kon-
kurrentenverdrdngungskonstellation). Vorliegend wendet sich der Antragsteller jedoch aus
der Position eines bereits auf dem Markt zugelassenen Konkurrenten gegen den Marktzu-
tritt der Beigeladenen (Konkurrentenabwehrkonstellation), sodass ihm zustehende An-
spruche auf eine personenbeférderungsrechtliche Genehmigung unter keinem denkbaren
Gesichtspunkt bertihrt werden. Weder wurde es dem Antragsteller durch die Antragsgeg-
nerin wegen des Betriebs der Beigeladenen verwehrt, einen gleichartigen Ride-Sharing-
Fahrdienst anzubieten — einen solchen plant der Antragsteller Uberhaupt nicht — noch
wurde ihm deswegen eine Genehmigung zur Ausubung des Gelegenheitsverkehrs mit

Taxen verweigert.

Demgegentber verleiht die sogenannte Experimentierklausel des § 2 Abs. 7 PBefG (in
Verbindung mit Vorschriften des Personenbeférderungsrechts) Taxenunternehmern/innen
schon abstrakt kein subjektiv-6ffentliches Recht allein gegen das ,,Ob“ des Marktzu-

tritts von Konkurrenten/innen.
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Nach der herrschenden Schutznormtheorie verleiht eine Norm dann subjektiv-6ffentliche
Rechte, wenn sie nicht nur im &ffentlichen Interesse liegt, sondern zumindest auch dem
Schutz der Interessen des/der Einzelnen zu dienen bestimmt ist. Zu unterscheiden sind
der gesetzliche bezweckte Interessenschutz einerseits und bloRRe Rechtsreflexe anderer-
seits (Wahl/Schiitz in: Schoch/Schneider/Bier, VwGO, 34. EL Mai 2018, § 42 Abs. 2 Rn.
45; v. Albedyll in: Bader/Funke-Kaiser/Stuhlfauth/von Albedyll, VwGO, 7. Aufl. 2018, § 42
Rn. 80). Gerade auf dem Gebiet der Berufszulassung existieren zahlreiche beglnstigende
Verwaltungsakte, die zwar im Einzelfall — objektiv — rechtswidrig und fur Dritte tatsachlich
(reflexartig) nachteilig sein mogen, jedoch keine rechtlich geschiitzten Interessen berih-
ren und daher entsprechend Art. 19 Abs. 4 S. 1 GG einer verwaltungsgerichtlichen Kon-
trolle entzogen sind (vgl. BVerwG, Beschl. v. 06.12.1988, 1 B 157/88, NJW 1989, 1175).

Letzteres trifft auch auf § 2 Abs. 7 PBefG zu, sodass Taxenunternehmer/innen — wie der
Antragsteller — sich grundsatzlich nicht mit Erfolg darauf berufen kdnnen, ein/e Konkur-
rent/in habe nicht zugelassen werden durfen, weil die tatbestandlichen Voraussetzungen

der Norm nicht vorlagen.

Tatbestandlich erfordert die Erteilung einer Genehmigung nach § 2 Abs. 7 PBefG in for-
meller Hinsicht einen Antrag und in materieller Hinsicht das Vorliegen einer neuen Ver-
kehrsart oder eines neuen Verkehrsmittels, einen (praktischen) Erprobungszweck, das
Vorliegen eines Einzelfalls und das Nicht-Entgegenstehen offentlicher Verkehrsinteres-
sen. Von diesen Merkmalen béte sich primar letzteres Merkmal an, die Interessen der

Taxenunternehmer/innen zu verorten.

Die Norm beschrankt die zu schitzenden ,Verkehrsinteressen“ bereits ausdriicklich auf
,Offentliche”. Aus diesem Wortlaut abzuleiten, dieses Merkmal kbnne niemals Drittschutz
begrinden, griffe indes zu kurz. Der Begriff der ,6ffentlichen Verkehrsinteressen® wird im
Personenbefdrderungsgesetz mehrfach verwendet, sodass seine Auslegung insbesonde-
re durch systematische Erwagungen gepragt wird. Diese zeigen, dass aus den ,offentli-
chen Verkehrsinteressen® Drittschutz erwachsen kann, allerdings — und das verkennt der
Antragsteller in der Begrindung seines Widerspruchs — nur fur vorhandene Unterneh-
mer/innen im Sinne der §§ 2 Abs. 1 Nr. 1-3, 13 Abs. 2 PBefG (Linienverkehre) und Eisen-

bahnen, nicht aber Taxenunternehmer/innen.

Die Beeintrachtigung offentlicher Verkehrsinteressen stellt auch fur die Genehmigung von
StraRenbahn-, Obusverkehr und Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen nach § 13 Abs. 2 S. 1
Nr. 3 PBefG einen Versagungsgrund dar. In diesem Zusammenhang hat die Rechtspre-
chung Drittschutz fur die in diesem Bereich vorhandenen Unternehmer/innen und Eisen-

bahnen anerkannt. Zwar steht im Rahmen der ,offentlichen Verkehrsinteressen das Inte-
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resse der Allgemeinheit an einer geordneten, das 6ffentliche Verkehrsbedlrfnis befriedi-
genden Verkehrsbedienung im Vordergrund, gleichwohl werden aber auch die Interessen
der in diesem Bereich bereits tatigen Verkehrsunternehmen (und Eisenbahnen) an der
Erhaltung der Leistungsfahigkeit ihrer Unternehmen geschitzt (BVerwG, Urt. v.
25.10.1968, VIl C 90.66, BVerwGE 30, 347-352, Juris Rn. 18; OVG Niedersachsen, Urt.
v. 21.02.1972, VI A 76/71, OVGE MiLG 28, 403, 404). Vorhandenen Unternehmer/innen
steht insofern das Recht zu, die einem/r Anderen erteilte Genehmigung anzugreifen,
wenn sie geltend machen, ihr dem o6ffentlichen Verkehr bereits dienendes Unternehmen
werde durch die neue Genehmigung beeintrachtigt (BVerwG, Urt. v. 24.06.2010, 3 C
14/09, BVerwGE 137, 199-213, Juris Rn. 10). Dies folgt daraus, dass die Interessen vor-
handener Unternehmer/innen in § 13 Abs. 2 S. 1 Nr. 3 lit. a) bis c) PBefG ausdriicklich als
Aspekte der 6ffentlichen Verkehrsinteressen definiert werden, sich das Personenbeférde-
rungsrecht mithin den Schutz derselben vor (ruindsem) Wettbewerb besonders angelegen
sein lasst (vgl. BVerwG, Urt. v. 25.10.1968, VIl C 90.66, BVerwGE 30, 347-352, Juris Rn.
18). Hintergrund dieser Zuerkennung subjektiver Rechte ist, dass die Aufrechterhaltung
einer geordneten, das offentliche Verkehrsbedurfnis befriedigenden Verkehrsbedienung
(regelmafig) die Leistungsfahigkeit der einzelnen Unternehmen erfordert, die diesen Ver-
kehr durchflhren (vgl. Bay. VGH, Urt. v. 01.06.2011, 11 B 11.332, Juris Rn. 62; vgl. auch
OVG Hamburg, Beschl. v. 02.01.2012, 3 Bs 55/11, Juris Rn. 12; das betont, der Dritt-
schutz bestehe nur in Bezug auf Linienverkehrsunternehmer/innen, die Aufgaben der 6f-
fentlichen Daseinsvorsorge wahrnehmen). Der spezifische Markt des Linienverkehrs
macht es in der Regel unmdglich, fur denselben Verkehr parallele Linienverkehre zuzu-
lassen; typischerweise ist davon auszugehen, dass eine annahernd kostendeckende Be-
dienung der Linie nur durch eine/n Unternehmer/in moglich ist und Konkurrenz daher
zwangsléufig zu ruinésem Wettbewerb fuhren musste (vgl. BVerwG, Urt. v. 06.04.2000, 3
C 6/99, Juris Rn. 22). Es besteht mithin bei genauer Betrachtung eine Kongruenz zwi-
schen dem offentlichen Verkehrsinteresse und dem Interesse der einzelnen Linienver-
kehrsunternehmer/innen an der (moglichen) Abwehr eines Konkurrenten. Zusatzlich spre-
chen auch die solchen Unternehmern/innen gewahrten Rechte im Genehmigungsverfah-
ren — sie sind nach § 14 Abs. 1 PBefG anzuhéren und ihnen ist der Bescheid nach § 15
Abs. 1 PBefG zuzustellen — fiir einen gesetzlich bezweckten Interessenschutz (BVerwG,
Urt. v. 20.11.1959, VII C 12/59, VerwRspr 1960, 749, 750).

Diese Erwagungen lassen sich jedoch auf den Gelegenheitsverkehr, insbesondere den
Taxenverkehr, nicht Ubertragen. Vielmehr sprechen die vorstehenden Erwagungen und
ein systematischer Vergleich mit § 13 Abs. 4 S. 1 PBefG daflir, dass sich Taxenunter-
nehmer/innen im Hinblick auf die Beeintrachtigung offentlicher Verkehrsinteressen im An-

wendungsbereich von § 2 Abs. 7 PBefG — genau wie bezliglich der Abwehr von Konkur-
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renten/innen aus dem Taxengewerbe selbst — gerade nicht auf subjektive Rechte berufen
kénnen. § 13 Abs. 4 S. 1 PBefG stellt als Versagungsgrund fiir Taxengenehmigungen
ebenfalls auf die Beeintrachtigung offentlicher Verkehrsinteressen ab, hier allerdings ,nur”
in Gestalt der Bedrohung der Funktionsfahigkeit des ortlichen Taxengewerbes. Die hie-
raus hergeleitete Kontingentierung von Taxenkonzessionen zum Schutz des Taxenge-
werbes insgesamt (die die Antragsgegnerin freilich nicht mehr vornimmt) dient indes nach
standiger Rechtsprechung nicht dem Schutz der bereits im Beruf Tatigen vor wirtschaft-
lich spurbarer Konkurrenz und vor den wirtschaftlichen Risiken des Berufs. Sie soll viel-
mehr ausschlieBlich der Gefahr einer Ubersetzung des Gewerbes mit der Folge ruindsen,
das ortliche Taxengewerbe als Ganzes in seiner Existenz und damit in seiner Funktions-
fahigkeit bedrohenden Wettbewerbs entgegenwirken (BVerwG, Beschl. v. 31.01.2008, 3 B
77/07, Juris Rn. 7). Soweit hierdurch faktischer Konkurrenzschutz der vorhandenen Ta-
xenunternehmer/innen bewirkt wird, handelt es sich lediglich um einen Rechtsreflex (OVG
Nordrhein-Westfalen, Urt. v. 01.02.1980, 13 A 1509/79, Juris Rn. 2). Da eine Kontingen-
tierung zum Zwecke des Konkurrenzschutzes sogar unzulassig ware, ist gerade nicht von
einer Subjektivierungsabsicht des Gesetzgebers auszugehen. In diesem Zusammenhang
ist zu beachten, dass die Auswechselung einzelner Marktteilnehmer/innen infolge des
Wettbewerbs innerhalb des Taxengewerbes — anders als im Linienverkehr — regelmafig
nicht zu schwerwiegenden Stérungen der Verkehrsbedienung im Ganzen fuhrt (BVerfG,
Beschl. v. 08.06.1960, 1 BvL 53/55, BVerfGE 11, 168-192, Juris Rn. 66). Insofern besteht
gerade keine Kongruenz zwischen der im offentlichen Interesse liegenden Funktionsfa-
higkeit des Taxengewerbes als Gesamtkonstrukt und den unternehmerischen Interessen
einzelner Taxenunternehmer/innen; der/die Einzelne ist nicht Sachwalter der 6ffentlichen
Verkehrsinteressen. Im Ubrigen spricht auch der Umstand, dass Taxenunterneh-
mern/innen — anders als Linienverkehrsunternehmern/innen — keine entsprechenden Ver-
fahrensrechte im Genehmigungsverfahren ihrer Konkurrenten/innen eingerdumt werden,
gegen die Einrdumung subjektiver Rechte (vgl. BVerwG, Urt. v. 28.06.1963, VIl C 139/61,
Juris Rn. 18). Aus den vorstehenden Erwagungen heraus ist es Taxenunterneh-
mern/innen erst recht verwehrt, Genehmigungen zur Ausibung des Gelegenheitsverkehrs
mit Mietwagen anzugreifen; Mietwagen stellen gegenliber Taxen aufgrund ihrer inhaltli-
chen Abgrenzung jedenfalls nach traditioneller Auffassung grundsatzlich nicht einmal un-
mittelbare Konkurrenz dar (Bay. VGH, Beschl. v. 10.04.1984, 11 CE/CS 84 A.628, NJW
1985, 758; vgl. die Ausfiihrungen des BVerfG, Beschl. v. 08.06.1960, 1 BvL 53/55, BVer-
fGE 11, 168-192, Juris Rn. 66 ff. zu den unterschiedlichen bedienten Verkehrsinteressen).

Es ist davon auszugehen, dass der Gesetzgeber auch in § 2 Abs. 7 PBefG bewusst den
Begriff der ,6ffentlichen Verkehrsinteressen® wahlte und hierbei weder andere Interessen

einschlieRen wollte noch eine weitergehende Einrdumung subjektiver Klagerechte be-
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zweckte. Eine mdgliche inhaltliche ,Abweichung“ zu anderen Genehmigungstatbestan-
den, zum Beispiel § 2 Abs. 6 PBefG, folgt allenfalls im Ergebnis daraus, dass dieselben
Loffentlichen Verkehrsinteressen® durch eine ,regulare® Etablierung eines Betriebs einer-
seits und einen (gegebenenfalls zeitlich, raumlich und gegenstandlich beschrankten) Er-
probungsbetrieb andererseits in unterschiedlichem Ausmal} betroffen sein kdnnten — was

von der Behdrde allerdings insgesamt nur im objektiven Interesse zu untersuchen ist.

Auch die weiteren Tatbestandsmerkmale — der Erprobungszweck, die neue Verkehrsart
beziehungsweise das neue Verkehrsmittel und der Einzelfall — bieten keinen Ansatzpunkt

fur die Gewahrung subjektiver Rechte gegen den Marktzutritt.

Diese Merkmale sind in Zusammenschau mit dem im Personenbefdérderungsrecht grund-
satzlich bestehenden Typenzwang zu sehen (vgl. hierzu Heinze in: Hein-
ze/Fehling/Fiedler, PBefG, 2. Aufl. 2014, § 2 Rn. 49). § 2 Abs. 7 PBefG soll, wie auch § 2
Abs. 6 PBefG, gewisse Abweichungen hiervon ermdoglichen. Die ,neue Verkehrsart* (bzw.
das neue Verkehrsmittel) ist dabei nach Ansicht der erkennenden Kammer Abgren-
zungsmerkmal fur eine sachgerechte Auswahl des Genehmigungstatbestandes. Zum ei-
nen fallen solche Beférderungen nicht unter § 2 Abs. 7 PBefG, die sich bereits ohne Prob-
leme unter einen der vertypten Verkehre subsumieren lassen. Zum anderen dient das
Merkmal der ,neuen Verkehrsart” (bzw. des neuen Verkehrsmittels) der Abgrenzung zu
§ 2 Abs. 6 PBefG. Dieser umfasst ,Beférderungen, die nicht alle Merkmale einer Ver-
kehrsart oder Verkehrsform dieses Gesetzes erflllen®, wobei jedoch grundsatzlich noch
irgendeine Zuordnung zu einer Verkehrsart méglich sein muss (,Genehmigung nach den-
jenigen Vorschriften®, ,denen diese Beférderung am meisten entspricht®) (vgl. BVerwG,
Urt. v. 27.08.2015, 3 C 14/14, BVerwGE 152, 382-397, NVwZ 2016, 695, 698, Rn. 35).
Eine Zuordnung (nach exakten Kriterien) ist notwendig, weil sich der Wettbewerb inner-
halb der jeweiligen Verkehrsart unter unterschiedlichen rechtlichen Bedingungen vollzieht
(vgl. OVG Niedersachsen, Urt. v. 19.09.2007, 7 LC 208/04, Juris Rn. 36 zu § 2 Abs. 6
PBefG a.F.). § 2 Abs. 6 PBefG erlaubt namlich die Genehmigung nach der Verkehrsart,
zu der nach wertender Betrachtung eine Zuordnung erfolgt (mithin die Genehmigung als
Linien-, Taxen- oder Mietwagenverkehr) und gerade kein umfassendes Loslésen von den
Genehmigungstypen und das Kreieren freier Mischgenehmigungstypen nach einem ei-
gens zusammengestellten Regulierungsregime. Demgegenuber konnen solche Verkehre,
die sich nicht mehr sachgerecht zuordnen lassen, nur unter den engeren Voraussetzun-
gen des § 2 Abs. 7 PBefG genehmigt werden, der nur die zeitlich beschrankte Erprobung
zulasst (&hnlich Fielitz/Grétz, PBefG, 66. EL Mai 2013, § 2 Rn. 26). Dieses Verstandnis
der Norm folgt aus der Entstehungsgeschichte der §§ 2 Abs. 6 und 7 PBefG. Der Geneh-

migungstatbestand flr atypische Verkehre wurde (mit Beschrankung auf besonders gela-
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gerte Einzelfalle) in § 59a PBefG a.F. geschaffen, um vom Gesetz nicht erfasste Ver-
kehrsformen (graue Verkehre), an deren Zulassung ein Interesse bestehe, ,im Einzelfalle*
genehmigungsfahig zu machen (BT-Drs. IV/3472, S. 2); die Vorschrift behielt der Gesetz-
geber in § 2 Abs. 6 a.F. ohne Anderung ihres Regelungsgehalts bei (BVerwG, Urt. v.
12.12.2013, 3 C 30/12, BVerwGE 148, 321-328, Juris Rn. 32). Zusétzlich fuhrte er § 2
Abs. 7 PBefG ein. Schon im Hinblick auf §§ 59a und § 2 Abs. 6 PBefG a.F. forderte die
Rechtsprechung eine gewisse Ahnlichkeit zu bestehenden Verkehren (vgl. OVG Nieder-
sachsen, Urt. v. 21.02.1972, VI A 76/71, OVGE MiiLi 28, 403, 406 ff.; vgl. OVG Nieder-
sachsen, Beschl. v. 30.11.1995, 7 M 6279/95, Juris Rn. 12; BVerwG, Urt. v. 12.12.2013, 3
C 30/12, BVerwGE 148, 321-328, Juris Rn. 37 f.). § 2 Abs. 6 PBefG a.F. wurde vom Bun-
desverwaltungsgericht danach von § 2 Abs. 7 PBefG abgegrenzt, ob es noch um die
Nichterflllung einzelner Tatbestandsmerkmale geht (mit der Folge der Zuordnung zu ei-
nem Genehmigungstyp), andernfalls sollte nur eine Genehmigung nach § 2 Abs. 7 PBefG
in Betracht kommen (vgl. BVerwG, ebd.). An dieser Unterscheidung ist im Wesentlichen
auch hinsichtlich der Neufassung festzuhalten (vgl. BVerwG, Urt. v. 27.08.2015, 3 C
14/14, BVerwGE 152, 382-397, NVwZ 2016, 695, 698, Rn. 35; anders wohl noch
BVerwG, Urt. v. 12.12.2013, 3 C 30/12, BVerwGE 148, 321-328, Juris). Die Ersetzung
des ,besonders gelagerten Einzelfalles” durch das ,Nicht-Entgegenstehen o6ffentlicher
Verkehrsinteressen® hatte — in Abkehr von der Genehmigungsfahigkeit ,im Einzelfalle* —
allein den Hintergrund, den Anwendungsbereich des § 2 Abs. 6 PBefG in quantitativer
Hinsicht zu erweitern, da (mit Blick auf die demografische Entwicklung) gerade in landli-
chen Bereichen flexible Bedienformen ,nicht nur in besonders gelagerten Einzelféllen zur
Anwendung kommen sollen* (vgl. BT-Drs. 17/10857, S. 19). Ein Uberschneidungsbereich
zwischen § 2 Abs. 6 und Abs. 7 PBefG besteht daher grundsatzlich nicht; dies auch vor
dem Hintergrund, dass § 2 Abs. 6 PBefG die ,bessere” Genehmigung darstellt. Gewisse
Uberschneidungen kénnten sich nach Ansicht der erkennenden Kammer hdchstens dort
ergeben, wo eine Genehmigungsbehdrde einen zuordenbaren Verkehr wegen unabseh-
barer Gefahren fur 6ffentliche Verkehrsinteressen auf Grundlage des § 2 Abs. 6 PBefG
nicht genehmigen wurde, im Wege eines Erst-Recht-Schlusses und aus Grinden der
VerhaltnismaRigkeit statt einer Ablehnung zum Zwecke einer sachgerechten Bewertung
des Betriebs aber eine Erprobung ermdglichen will (zu bedenken wéren aber auch die
ohnehin bestehende Mbglichkeit der (kurzen) Befristung, §§ 2 Abs. 6, § 16 PBefG, ggf.
die Méglichkeit der nachtrdglichen Aufhebung und der Amtsermittlungsgrundsatz einschl.
Mitwirkungspflichten, §§ 24 Abs. 1, 26 Abs. 1, 2 HmbVwVfG).

Hieraus wird deutlich, dass das Merkmal der neuen Verkehrsart wie auch der Erpro-
bungszweck grundsatzlich allein dazu dienen, einen angemessenen Ausgleich zwischen

der Berufsfreiheit von Anbietern/innen neuer Verkehre und dem auch grundsatzlich sei-
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tens des Gesetzgebers weiterhin beibehaltenen und allein im o6ffentlichen Interesse be-
stehenden Typenzwang des Personenbeférderungsgesetzes zu schaffen (vgl. zum Ty-
penzwang und dessen Lockerungen Heinze in: Heinze/Fehling/Fiedler, PBefG, 2. Aufl.
2014, § 2 Rn. 49; Linke in: Saxinger/Winnes, Recht d. 6ffentl. Personenverkehrs, 5. EL.
August 2014, § 2 Rn. 7, 61 ff.; Fielitz/Grétz, PBefG, 66. EL Mai 2013, § 2 Rn. 25 ff.). So-
weit der Vorwurf von Konkurrenten/innen darauf zielt, dass ein Verkehr eigentlich keine
,neue“ Verkehrsart sei und nach einer anderen Genehmigungsart hatte genehmigt wer-
den mussen, kann sich ein schiutzenswertes Interesse schon gesetzessystematisch von
vornherein héchstens hinsichtlich der Bedingungen der Marktteilnahme ergeben: Denn in
dieser Konstellation kdnnte dem Konkurrenten/der Konkurrentin — sofern er/sie nicht 6f-
fentliche Verkehrsinteressen beeintrachtigt, auf die sich der Antragsteller nicht berufen
kann (siehe soeben) — eine Genehmigung jederzeit nach anderen Genehmigungstatbe-
stdnden (ggf. in Verbindung mit § 2 Abs. 6 PBefG) erteilt werden. Es bliebe somit in jedem
Fall beim Marktzutritt, dieser vollzége sich nur unter anderen (an den Genehmigungstyp
geknupfte) Bedingungen (die Konkurrenten/innen ggf. im Wege des Wettbewerbsrechts

durchsetzen kénnen).

Soweit der Vorwurf des Antragstellers darauf zielt, der Betrieb von MOIA kdnnte generell
nicht genehmigt werden, kann sich hieraus demnach kein Drittschutz ergeben. Insofern
kann nichts anderes gelten, als hinsichtlich der Rechtfertigung der objektiven Zulassungs-
schranke im Taxengewerbe selbst: Uberragend wichtiges Gemeinschaftsgut ist allein die
im o6ffentlichen Interesse liegende Existenz und Funktionsfahigkeit des Taxengewerbes
(siehe oben), nicht aber der Konkurrenzschutz der Einzelunternehmer/innen; dieser allein

konnte ein Verbot gar nicht rechtfertigen.

Dem Antragsteller steht nach allgemeiner Dogmatik an und fir sich auch kein Recht
gegen den Umstand des Marktzutritts des Fahrdienstes MOIA aus Grundrechten zu. Die
Grundrechte gewahren grundsatzlich keinen Schutz vor Konkurrenz [(aa)]. Eine Betrof-
fenheit von Art. 12 GG durch die Zulassung eines Konkurrenten wird nur in eng be-
schrankten Ausnahmefallen anerkannt [(bb)]. Danach steht dem Antragsteller hier aber
ausnahmsweise ein subjektiv-6ffentliches Abwehrrecht gestiitzt auf Art. 12 GG zu, so-
weit es nicht jeden Marktzutritt, sondern gerade die Marktteilnahme mit einer extrem gro-
Ren Fahrzeudflotte betrifft [(cc)].

Das Grundgesetz gewahrt im Allgemeinen keinen Schutz vor Konkurrenz.

Art. 14 GG gewahrt keinen Konkurrenzschutz. Die Eigentumsgarantie umfasst ihrem
Schutzbereich nach keine allgemeine Wertgarantie vorhandener vermdgensrechtlicher

Positionen, insbesondere nicht die Aufrechterhaltung eines bestimmten Geschaftsum-
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fangs in Form einer bestimmten Marktstellung, und keine in der Zukunft liegenden Wett-
bewerbschancen und Verdienstmoglichkeiten (OVG Nordrhein-Westfalen Urt. .
22.09.2016, 13 A 2378/14, BeckRS 2016, 54571 m.w.N.).

Art. 12 Abs. 1 GG gewahrt grundsatzlich ebenfalls keinen Konkurrenzschutz. Art. 12
Abs. 1 GG ermdglicht unternehmerische Betatigung; Konkurrenz ist dabei das natrliche
Ergebnis einer unternehmerischen Betatigung einer Mehrzahl von Personen in einem
Markt. Art. 12 Abs. 1 GG sichert in diesem Rahmen die Teilhabe am Wettbewerb nach
MalRgabe seiner Funktionsbedingungen. Die grundrechtliche Gewahrleistung umfasst
dementsprechend nicht einen Schutz vor Einflissen auf die wettbewerbsbestimmenden
Faktoren. Insbesondere umfasst das Grundrecht ungeachtet seiner Bedeutung fir die
Lebensgrundlage keinen Anspruch auf Erfolg im Wettbewerb in Form eines Marktanteils
und auf Sicherung kunftiger Erwerbsmdglichkeiten, vielmehr unterliegt die Wettbewerbssi-
tuation und damit auch der Umsatz und die Ertrdge grundsétzlich dem Risiko laufender
Veranderung je nach den Marktverhaltnissen (vgl. BVerfG, Beschl. v. 26.06.2002, 1 BvR
558/91, NJW 2002, 2621, 2622; BVerfG, Urt. v. 17.12.2002, 1 BvL 28/95, NJW 2003,
1232, 1233; OVG Saarland, Beschl. v. 22.01.2007, 3 W 14/06, NVwZ-RR 2008, 95, 97).
Art. 12 Abs. 1 GG schitzt somit grundsatzlich auch nicht vor einem privaten oder hoheitli-
chen Handeln (oder Unterlassen), das Konkurrenten/innen einen wirtschaftlichen Wettbe-
werbsvorsprung verschafft (Bay. VGH, Beschl. v. 10.04.1984, 11 CE/CS 84 A.628, NJW
1985, 758, 759; vgl. BVerwG, Urt. v. 23.03.1982, 1 C 157/79, NJW 1982, 2513, 2515).

Verfassungsunmittelbarer Konkurrenzschutz kommt regelmafRig allenfalls dann in
Betracht, wenn eine hoheitliche Malinhahme zu unzumutbaren Beeintrachtigungen, insbe-
sondere in Gestalt eines Verdrangungs- und Aufzehrungswettbewerb bzw. ruinéser Kon-
kurrenz, fuhrt (vgl. BVerwG, Urt. v. 15.12.2011, 3 C 41/10, Juris Rn. 21).

Weitergehender Konkurrenzschutz Uber die vorstehenden Grenzen hinaus wird von der
Rechtsprechung nur in Fallen mdéglicher grundrechtsrelevanter Verwerfungen der Wett-
bewerbsverhaltnisse in besonders regulierten Markten anerkannt. In einer Entscheidung
zur Krankenhausplanung hat das Bundesverfassungsgericht hierzu ausgefihrt (BVerfG,
Beschl. v. 23.04.2009, 1 BvR 3405/08, NVwZ 2009, 977):

~Eine Wettbewerbsverdnderung durch Einzelakt, die erhebliche Konkurrenznachteile
zur Folge hat, kann aber das Grundrecht der Berufsfreiheit beeintréchtigen, wenn sie
im Zusammenhang mit staatlicher Planung und der Verteilung staatlicher Mittel steht
(vgl. BVerfGE 82, 209 [223f.] = NJW 1990, 2306; fiir die Aufnahme eines Krankenhau-
ses in den Krankenhausplan). Insbesondere bei einem regulierten Marktzugang kén-

nen auch Einzelentscheidungen, die das erzielbare Entgelt beeinflussen, die Freiheit
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der Berufsauslibung beeintrachtigen (vgl. BVerfG [2. Kammer des Ersten Senats],
NJW 2005, 273 [274]). Wird zur Wahrung von Gemeinwohlbelangen der einzelne Leis-
tungserbringer weitgehenden Einschrdnkungen unterworfen und kommt es in einem
dergestalt durchstrukturierten Markt durch hoheitliche MalBnahmen zu weitergehenden,
an den Gemeinwohlbelangen nicht ausgerichteten Eingriffen in die Marktbedingungen,
die zu einer Verwerfung der Konkurrenzverhéltnisse fiihren, so besteht die Mdglichkeit,
dass die im System eingebundenen Leistungserbringer in ihrem Grundrecht aus Art. 12
| GG verletzt sind (vgl. BVerfG [2. Kammer des Ersten Senats], NJW 2005, 273 [275]).
Eine Verwerfung der Konkurrenzverhéltnisse ist dann zu besorgen, wenn den bereits
zum Markt zugelassenen Leistungserbringern ein gesetzlicher Vorrang gegenliiber auf
den Markt drédngenden Konkurrenten eingerdumt ist (vgl. BVerfG [2. Kammer des Ers-
ten Senats], NJW 2005, 273 [274]). Fehlt es hieran, so realisiert sich in dem Marktzu-

tritt lediglich ein dem jeweiligen Markt bereits immanentes Wettbewerbsrisiko."

Hierbei handelt es sich indes um einen selten bejahten Ausnahmefall (angenommen fiir
Vertragsérzte/innen BVerfG, Beschl. v. 17.08.2004, 1 BvR 378/00, NJW 2005, 273; abge-
lehnt fiir zahlreiche andere Mérkte, fiir den Arzneimittelmarkt: OVG Nordrhein-Westfalen,
Urt. v. 22.09.2016, 13 A 2378/14, BeckRS 2016, 54571; fiir Totalisatoren: OVG Hamburg,
Beschl. v. 11.03.2015, 4 Bs 228/14, Juris; fiir Apotheken: BVerwG, Urt. v. 15.12.2011, 3C
41/10, Juris).

Nach MaRgabe des Vorstehenden wird deutlich, dass dem Antragsteller nach jetzigem
Kenntnisstand kein Recht dergestalt zustehen kann, den Marktzutritt von MOIA vollstan-
dig zu verhindern. Eine andere Sichtweise ergibt sich hier nur ausnahmsweise insoweit,

als es die extrem hohe FlottengréRe von MOIA betrifft.

In diesem Zusammenhang ist zunachst festzuhalten, dass der Antragsteller einen
Aufzehrungs- und Verdrangungswettbewerb bislang lediglich behauptet. Im Ubrigen er-
achtet es das Gericht mit Blick auf die Erfahrungen in Hannover und mit CleverShuttle
nach derzeitigem Erkenntnisstand auch fir schwerlich vorstellbar, dass die bloRe Existenz
von MOIA — auch in kleinerem Umfang und ggf. unter Auferlegung anderer, strengerer
Marktverhaltensregeln — per se einen ruindsen Aufzehrungs- und Verdrangungswettbe-

werb auf dem Taxenmarkt auslosen wird.

Auch handelt es sich beim Taxengewerbe zwar nach Ansicht der Kammer um einen
staatlich regulierten Markt im Sinne der vorstehenden Rechtsprechung. Allerdings besteht

kein grundsatzlicher Vorrang vorhandener Unternehmer:

Ob ein Markt hinreichend durchstrukturierten Marktbedingungen unterliegt, ist nach dem

Verstandnis der erkennenden Kammer im Einzelfall unter Beruicksichtigung der Spezifika
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des Marktes und der angebotenen Giiter und Dienstleistungen zu betrachten. Grundsatz-
lich sprechen gerade der Aspekt einer Bedarfsplanung (BVerwG, Urt. v. 15.12.2011, 3 C
41/10, Juris Rn. 19) oder vergleichbare (objektive) Berufszulassungsschranken flir einen
besonders regulierten Markt (vgl. OVG Hamburg, Beschl. v. 11.03.2015, 4 Bs 228/14,
Juris Rn. 19). Dieser Aspekt lasst sich fur das Taxengewerbe aufgrund von § 13 Abs. 4
PBefG bejahen, dem gemeinhin eine Kontingentierung von Taxenkonzessionen entnom-
men wird. Damit wird das Taxengewerbe zwar — dies mochte die Kammer noch einmal
ausdrucklich klarstellen und wie sich aus § 13 Abs. 4, 5 PBefG eindeutig ergibt — keiner
Bedurfnisprufung, aber doch einer objektiven Berufszulassungsschranke unterworfen (vgl.
hierzu Heinze in Heinze/Fehling/Fiedler, PBefG, 2. Aufl. 2014, § 13 Rn. 192). In Hamburg
besteht indes die Besonderheit, dass Taxenkonzessionen nicht mehr zahlenmafig be-
schrankt werden, sondern stattdessen eine verstarkte Kontrolle auf Ebene der Genehmi-
gungserteilung im Hinblick auf die normierten subjektiven Berufszulassungsvorausset-
zungen (finanzielle und persdnliche Zuverlassigkeit) stattfindet (sog. ,Hamburger Modell*,
vgl. Blirgerschaftsdrs. 21/5497 v. 09.08.2016, S. 2), womit eine gewisse Deregulierung im
Vergleich zur tradierten Vorstellung vom Taxenmarkt stattfindet (,die freilich, sollte die
unbegrenzte Zulassung zu nachteiligen Marktverhaltnissen im Sinne einer Bedrohung der
Funktionsfahigkeit des Taxengewerbes flhren, aufgrund des Fortbestands des § 13 Abs.
4, 5 PBefG auch umgekehrt werden kénnte und wohl auch muisste). Selbst diesen Um-
stand aulRer Acht gelassen, durfte es sich jedoch noch um einen stark durchstrukturierten
Markt handeln, da die vorhandenen Regularien sich gerade im Markt fir Taxenbeforde-
rungen ganz erheblich auswirken (vgl. die Ausfiihrungen von Kbénig, Marktéffnung und
Wettbewerb im Taxengewerbe, BB 2015, 1095-1101, Juris). Auf Ebene des Marktzu-
gangs besteht weiterhin ein Genehmigungserfordernis, §§ 2 Abs. 1 S. 1 Nr. 4, 13, 46, 47
PBefG i.Vm. der Berufszugangsverordnung fir den Strallenpersonenverkehr (PBZugV).
Das Personenbeférderungsgesetz, die Verordnung Uber den Betrieb von Kraftfahrunter-
nehmen im Personenverkehr und die Taxenordnung (v. 18. Januar 2000, HmbGVBI.
2000, 28, TaxenOQ) enthalten zahlreiche gesetzliche Vorgaben flr die Fihrung des Unter-
nehmens und die einzusetzenden Fahrer, die Dienstleistung der Taxenbeférderung selbst
sowie die hierbei zu verwendenden Fahrzeuge. Zu nennen sind hierbei insbesondere die
Betriebspflicht, § 21 PBefG, die grundsatzlich gesetzlich festgesetzten Beférderungsent-
gelte, §§ 51 Abs. 1, 5, 39 Abs. 3 PBefG, §§ 2, 4 TaxenO, die Beférderungspflicht, §§ 22
PBefG, 13 BOKraft, die ortliche Beschrankung des Bereithaltens auf die Gemeinde des
Betriebssitzes, § 47 Abs. 2 PBefG, sowie die hierbei geltende Bindung an Taxenstande,
§ 6 Abs. 1 TaxenO, und die Vorgaben der §§ 17, 25 Abs. 1, 26 und 29 BOKraft, die es
Taxenunternehmer/innen weder erlauben, sich durch aufierliche Gestaltung von anderen

abzuheben, noch groRen Spielraum hinsichtlich der Wahl der Fahrzeuge lassen. Die Mog-
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lichkeiten, sich als Taxenunternehmer/in durch eine ,bessere” Beférderungsleistung Wett-
bewerbsvorteile zu erarbeiten, sind damit tiber die schon rein tatsachlichen Grenzen des
Marktes hinaus rechtlich erheblich eingeschrankt, zumal es die festgesetzten Beférde-
rungsentgelte unmoglich machen wirden, sich ,bessere® bzw. besondere Leistungen
auch hoher verguten zu lassen (zum Beispiel den Einsatz von in der Anschaffung mog-
licherweise teureren E-Fahrzeugen). Aufgrund der hohen Uniformitat der angebotenen
Dienstleistung kdme dem Preiswettbewerb auf dem Taxenmarkt grundsatzlich erhebliche
Bedeutung zu, sodass sich die diesen verhindernde Regulierung der Beférderungsentgel-
te besonders stark auf den Markt auswirkt. Denn fir einen Fahrgast, der eine Beférde-
rungsleistung anfragt, durften sich die Faktoren Preis und Zeit als wesentlich herausstel-
len. Ein Fahrgast mdchte primar mdglichst giinstig und schnell an sein Ziel gelangen. Ers-
teres kann der Unternehmer/die Unternehmerin nicht beeinflussen; auch die Frage, ob
er/sie (durch seine Fahrer/innen oder als Selbstfahrer/in) die Anfrage mdglichst schnell
bedienen kann, ist nur eingeschrankt beeinflussbar. Zwar kann der Fahrer/die Fahrerin
durch eine gute Kenntnis der Stadt und Beobachtung des Marktverhaltens dafir sorgen,
Fahrgaste bevorzugt an Orten hohen Fahrgastaufkommens (GroRRveranstaltungen, Hotels
etc.) zu akquirieren. Nichtsdestotrotz unterliegt er/sie aber auch dabei noch Regularien,
da jede Anfrage anzunehmen ist (mag diese auch zu abgelegenen Orten fuhren), die An-
tragsgegnerin zudem durch die Verteilung von Taxenstéanden, das Gebot sich nur dort
Bereitzuhalten und die an Taxenstanden einzuhaltende Ordnung die Aufnahme von Be-
forderungsauftragen in gewissem Sinne vorstrukturiert, vgl. § 6 TaxenO, und das 6rtliche
und zeitliche Fortkommen von Taxen generell durch die Verkehrslage bestimmt wird. Ver-
scharfend wirkt sich dabei auch insbesondere die besondere Art aus, wie Beférderungs-
dienstleistungen angefragt werden: Fahrgaste durften eine starke Neigung haben , Taxen®
als Gesamtangebot wahrzunehmen und sich der Unterschiedlichkeit der dahinterstehen-
den Vielzahl an Unternehmern/innen Uberhaupt nicht bewusst zu sein, was durch den
gesetzlich vorgeschriebenen uniformen AuRenauftritt erheblich beeinflusst wird. Taxifahr-
ten werden durch Heranwinken, Uber Apps oder Uber Funkzentralen angefragt, ohne dass
es dem Fahrgast in der Regel darauf ankdme, eine/n bestimmte/n Unternehmer/in anzu-
fragen; ihm/ihr geht es regelmalig allein darum so schnell wie mdglich ein Taxi fir sei-
nen/ihren Beférderungswunsch zu finden. Ein aktives Anwerben von Fahrgasten ist den
Fahrern/innen nach § 7 Abs. 2 Nr. 1 TaxenO wiederum untersagt. Eine ,Kundenbindung®
findet damit regelmaRig allenfalls in Bezug auf den Vermittlungsdienst und nicht einzelne
Unternehmen statt. Selbst wenn moderne Vermittlungs-Apps die Méglichkeiten vorsehen,
Stammfahrer/innen anzugeben, dirfte auch hier im Grundsatz das Interesse an schneller
Beférderung des Fahrgasts Uberwiegen, sofern diese Person nicht der/die nachst-

verfligbare Fahrer/in ist. Weitere, fur die Kunden/innen wichtige Faktoren wie Sicherheit,
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Sauberkeit und das Verhalten des Fahrers/der Fahrerin sind bei der Auswahl der Taxe
vorab kaum ersichtlich; ein besonders ,vorbildliches* Verhalten bringt hinsichtlich der zu-
kiinftigen Wettbewerbschancen aufgrund dieser Anfrageform nur wenig Vorteile. Zwar
ergeben sich auch hier gewisse Mdglichkeiten der Beeinflussung durch die in Taxen-Apps
mogliche Bewertung der Fahrer/innen und die Anfragemdglichkeit fir Fahrer/innen mit
einer bestimmten Mindestbewertung. Dabei dirfte es sich allerdings nichts desto weniger
eher um ein K.O.-Kriterium in dem Sinne handeln, dass auffallig schlechte Dienstleistun-
gen eine negative Bewertung erhalten, sich flr Anbieter/innen einer ,durchschnittlichen”
Dienstleistung aber kaum Nachteile, fur Anbieter/innen einer auf’ergewohnlich ,guten®
Dienstleistung kaum erhebliche Vorteile ergeben. Tatsachlich durfte auch die staatliche
Aufsicht Uber die einzuhaltenden Bestimmungen dazu flhren, dass im Normalfall eine
ordnungsgemale Beférderungsleistung erbracht wird und der Kunde/die Kundin sich dar-
Uber hinaus keine Gedanken machen muss und wird. Aufzergewodhnlich ,gute“ Dienstleis-
tungen sorgen allenfalls fur hdhere Einnahmen in Form von Trinkgeld, wobei das diesbe-
ziugliche Potential fir Ertragssteigerungen durch das Wettbewerbsverhalten von Fah-
rern/innen sowohl durch die Uberhaupt verfiigbaren Fahrgastkapazitaten als auch durch

soziale Gepflogenheiten (z.B. ,10-Prozent-Regel“) faktisch limitiert ist.

Allerdings besteht kein grundsatzlicher gesetzlicher Vorrang, der es Altunterneh-
mern/innen ermdglichen wurde, gegen die Zulassung — das heil’t die grundsétzliche
Marktteilnahme — neuer Unternehmer/innen vorzugehen, da auch innerhalb des (ggf. kon-
tingentierten und) wie ausgefihrt staatlich regulierten Taxenmarktes grundsatzlich Wett-
bewerb herrschen soll. § 13 Abs. 4 PBefG dient wie dargelegt gerade nicht dem Konkur-
renzschutz der vorhandenen Unternehmer/innen. Der fehlende Vorrang ergibt sich auch
ausdrucklich aus § 13 Abs. 5 S. 1 PBefG. Insofern handelt es sich bei der Zulassung an-
deren Taxiunternehmer/innen um marktimmanenten Wettbewerb. Unterliegt man aber
schon direktem Wettbewerb durch andere Taxenunternehmer/innen, ist grundsatzlich
auch hinzunehmen, dass Unternehmer/innen neuer Verkehrsarten als Wettbewer-
ber/innen auftreten. Unter dieser Mal3gabe gewahrt Art. 12 Abs. 1 GG dem Antragsteller
grundsatzlich nicht das Recht, sich gegen den Umstand zu wehren, dass die Beigeladene

auf dem Markt agiert.

Anders liegt der Fall hier indes ausnahmsweise deshalb, weil der Sachverhalt, so wie er
sich dem Gericht darbietet, eine nicht von vornherein zu vernachlassigende Beeintrachti-
gung von Art. 12 Abs. 1 GG mit Blick auf die extrem gro3e Fahrzeugflotte bedingen kénn-
te:

Die — Uberzeugende — Rechtsprechung zu regulierten Markten nimmt im Grundsatz die

mafgebliche Unterscheidung der Betroffenheit von Art. 12 Abs. 1 GG danach vor, ob die
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erheblichen Wettbewerbsverzerrungen sich als markt- und systemimmanent herausstellen
(vgl. BVerfG, Beschl. v. 23.04.2009, 1 BvR 3405/08, NVwZ 2009, 977; BVerwG, Urt. v.
156.12.2011, 3 C 41/10, NVwZ 2012, 639, 641, Rn. 19, 21, OVG Nordrhein-Westfalen, Urt.
v. 22.09.2016, 13 A 2378/14, BeckRS 2016, 54571, Rn. 51). Das Bundesverfassungsge-
richt hat in der oben genannten Entscheidung ausgeflihrt, dass dann, wenn einzelne Leis-
tungserbringer/innen zur Wahrung von Gemeinwohlbelangen weitgehenden Einschran-
kungen unterworfen werden und es in einem dergestalt durchstrukturierten Markt durch
hoheitliche Mallnhahmen zu weitergehenden, an den Gemeinwohlbelangen nicht ausge-
richteten Eingriffen in die Marktbedingungen kommt, die zu einer Verwerfung der Konkur-
renzverhaltnisse flhren, die Mdglichkeit besteht, dass die im System eingebundenen
Leistungserbringer/innen in ihrem Grundrecht aus Art. 12 Abs. 1 GG verletzt sind. Anders
gewendet missen nicht marktimmanente Verwerfungen im Hinblick auf die vielféltigen
Regularien in betroffenen Mérkten gerade nicht mehr hingenommen werden. Uberzeu-
gend hat es in seiner Entscheidung weiter angenommen, dass — wenn kein Vorrang der
vorhandenen Unternehmer/innen besteht — keine Verwerfung der Konkurrenzverhaltnisse
drohen kann, weil sich dann der Marktzutritt als marktimmanent und demnach gerade
nicht als Verwerfung erweist. Der geforderte Vorrang dirfte aber danach nicht Selbst-
zweck, sondern lediglich ein grundsatzlich sinnvolles Kriterium zur Bestimmung der

Marktimmanenz sein.

In diesem Zusammenhang ist weiter in die Uberlegung einzustellen, dass die den einzel-
nen Berufstatigen aufgegebenen Regularien Einschrankungen ihrer Berufsfreiheit darstel-
len, die einer verfassungsrechtlichen Rechtfertigung bedurfen. Dabei gilt einerseits nach
der Wesentlichkeitstheorie, dass in grundlegenden normativen Bereichen, zumal — wie
hier — im Bereich der Grundrechtsausubung, soweit diese staatlicher Regelung zuganglich
ist, die wesentlichen Entscheidungen durch den Gesetzgeber selbst zu treffen sind und
nicht dem Handeln der Verwaltung Uberlassen werden durfen (vgl. BVerfG, Beschl. v.
08.08.1978, 2 BvL 8/77, NJW 1979, 359, 360). Andererseits hat jeder Grundrechtstrager
das Recht, durch eine Norm nur dann mit Nachteilen belastet zu werden, wenn diese zur
verfassungsmafigen Ordnung gehort, mithin formell und materiell mit der Verfassung in
Einklang steht (vgl. BVerfG, Beschl. v. 06.06.1989, 1 BvR 921/85, NJW 1989, 2525; vgl.
Di Fabio in: Maunz/Diirig, GG, 85. EL November 2018, Art. 2 Abs. 1 Rn. 12).

Daraus folgt in der Zusammenschau, dass sich eine Betroffenheit von Art. 12 Abs. 1 GG
ausnahmsweise dann ergibt, wenn eine staatliche MaRnahme aufgrund ihrer Art und
ihres Umfangs der Sache nach keine (wenn auch mdglicherweise rechtswidrige) Einzel-
entscheidung mehr darstellt, die im Ergebnis blol3 die marktimmanente Konkurrenz stei-

gert, sondern die Genehmigungsbehdrde eigentlich eine Systementscheidung trifft, die
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sich aufRerhalb der gesetzlich zugrunde gelegten und entsprechend regulierten Marktord-
nung bewegt und dabei zu erheblichen Konkurrenznachteilen (Wettbewerbsverwerfun-
gen) fuhrt. Denn so eine Entscheidung wirde sich bei genauer Betrachtung als marktex-
tern herausstellen und muss von denjenigen, die sich innerhalb eines stark regulierten
Marktes bewegen, nicht ohne weiteres hingenommen werden. Aulierdem stellte eine sol-
che Systementscheidung die verfassungsrechtliche Rechtfertigung der vorhandenen Re-
gularien insgesamt infrage, insbesondere da sie deren tatsachliche Grundlagen ganz we-

sentlich verandern kann.

So liegt der Fall auch hier. Es steht zumindest zu befirchten, dass die Genehmigung von
1000 MOIA Fahrzeugen der Sache nach nicht die Genehmigung eines weiteren, neuen
Anbieters ist, sondern zugleich die (endgultige) Einfihrung einer gesamten neuen Ver-
kehrssaule verkorpert, die das Geflige der Verkehrsarten, so wie es das Personenbefor-
derungsgesetz bildet, nachhaltig verandern kénnte — und zwar ohne dass die vielfaltigen
betroffenen Interessen im Wege eines geordneten Gesetzgebungsverfahrens vom Ge-

setzgeber nach dem Gebot praktischer Konkordanz in Ausgleich gebracht worden waren.

Das Personenbeférderungsgesetz basiert nach dem Willen des Gesetzgebers grundsatz-
lich nach wie vor auf der Vorstellung gesetzlich vertypter Verkehre (siehe oben). Verkehre
werden nach der Vorstellung des Gesetzgebers grundsatzlich nach exakten Kriterien un-
terschieden und zugeordnet, weil sich der Wettbewerb innerhalb der jeweiligen Verkehrs-
art unter unterschiedlichen rechtlichen Bedingungen vollzieht (vgl. OVG Liineburg, Urt. v.
19.09.2007, 7 LC 208/04). Auch nach bundesverfassungsgerichtlicher Kritik an einem
strengen Typenzwang hat der Gesetzgeber sich nicht zu einer vollstdndigen Neuordnung
des Personenbeférderungssektors entschieden, sondern letztendlich die jetzige Regelung
des § 2 Abs. 6 PBefG — die Genehmigung fir atypische Verkehre eingeflhrt (zur Entste-
hungsgeschichte etwa vgl. Linke in Saxinger/Winnes, Recht d. 6ffentl. Personenverkehrs,
5. EL August 2014, § 2 Rn. 65 ff.). Zudem hat er die Erprobungsklausel geschaffen, § 2
Abs. 7 PBefG. Deren Anwendungsbereich zeichnet sich im Vergleich zur ,regularen” Ge-
nehmigung atypischer Verkehre aber durch deutliche Restriktionen, namlich die Be-
schrankung auf einen Einzelfall, die Hochstgeltungsdauer und die vorgegebene Zielrich-

tung der praktischen Erprobung aus.

Die Gestaltung des Personenbeférderungsgesetzes ist, jedenfalls sofern sie die grund-
satzliche Ausrichtung und Gewahrleistung der Mobilitat unserer Gesellschaft betrifft, als
wesentliche Entscheidung Sache des Gesetzgebers. Mobilitat ist eine hdchst komplexe
Fragestellung. An ihr besteht ein erhebliches Bedurfnis der Bevolkerung, sie zu gewahr-
leisten ist Teil der staatlichen Daseinsvorsorge. Unterschiedliche Mobilitatsbedirfnisse

berlhren dabei zahlreiche gesellschaftlich komplexe Aspekte, etwa im Hinblick auf die
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Inanspruchnahme und damit Verteilung o6ffentlichen StralRenraums, Umweltauswirkungen
und die Teilhabe der gesamten Bevolkerung. Zugleich trifft das Personenbeférderungs-
recht durch die grundsatzliche Abgrenzung der Verkehre mit entsprechender Regulierung
als besonderes Gewerberecht wesentliche Entscheidungen flr die betroffenen Unterneh-
mer. Die vom Gesetzgeber gewahlte Ausgestaltung hat in dem dargestellten System der
Verkehre Niederschlag gefunden. Soweit der Gesetzgeber dazu ermachtigt hat, zur detail-
lierteren Ausgestaltung untergesetzliches Landesrecht zu erlassen, vgl. insbesondere
§ 51 Abs. 1 PBefG, so hat sich diese untergesetzliche Ausgestaltung im Rahmen der ge-
setzgeberischen Entscheidung, das heil3t auch im Rahmen der grundsatzlichen Ausrich-
tung des Personenbeférderungsgesetzes, zu bewegen. Eine Abkehr vom jetzigen (im
Wesentlichen noch) tradierten Konzept hin zu den verschiedenen, als ,Mobilitat der Zu-
kunft gedachten Varianten mag gestalterisch sinnvoll und angebracht sein — sie zu ge-

stalten ist aber primar Aufgabe des (Bundes-)Gesetzgebers.

Zugleich ist zu bedenken, dass erhebliche Umstrukturierungen des Systems der Perso-
nenbeférderungen die Rechtfertigung der dort getroffenen Regulierungen, insbesondere
im Hinblick auf Taxenunternehmer, insgesamt in Frage stellen. So schien der Bundesge-
setzgeber die Auffassung des Bundesverfassungsgerichts (BVerfG, Beschl. v.
08.06.1960, 1 BvL 53/55, BVerfGE 11, 168) zu teilen, dass durch den Taxiverkehr wichti-
ge Interessen der Allgemeinheit beruhrt sein kénnten, Taxen die wichtigsten Trager indi-
vidueller Verkehrsbedienung seien, im modernen Grof3stadtverkehr auf die Dienste von
Taxen nicht mehr verzichtet werden kdnne, sie die notwendige, von keinem anderen Ver-
kehrstrager Ubernehmbare Erganzung des o6ffentlichen Linien- und Stralenbahnverkehrs
darstellten und deshalb selbst oOffentliche Verkehrsmittel seien (BT-Drs. 9/2128 vom
24.11.82, Entwurf eines Fiinften Gesetzes zur Anderung des Personenbeférderungsge-
setzes, S. 6). Weiter wurde im Gesetzesentwurf zur jetzigen Fassung des § 13 Abs. 4
PBefG unter anderem das Ziel bekundet, eine verbesserte Abgrenzung des Taxi- und
Mietwagenverkehrs erreichen zu wollen und festgehalten, dass an der Existenz- und
Funktionsfahigkeit des Taxiverkehrs ein wichtiges Interesse der Allgemeinheit bestehe, da
die Taxen zu den o&ffentlichen Verkehrsmitteln gehdrten und deshalb intensiver behérdli-
cher Uberwachung und Regelung unterldgen (BT-Drs. 9/2128 vom 24.11.82, S. 1, 7, Her-
vorhebung durch die Kammer). Andert eine Landesverwaltungsbehdrde nunmehr die
Ordnung des in ihrem Gebiet liegenden Verkehrsmarktes erheblich, greift sie damit inso-
weit die tatsachliche Grundlage der Rechtfertigung einer solch weitgehenden Regulierung

an.

Die MOIA gewahrte Genehmigung koénnte sich nach gegenwartigem Sachstand als eine

solche, den Verkehrsmarkt erheblich umstrukturierende Systementscheidung darstellen.
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An dieser Stelle muss namlich vergegenwartigt werden, dass es sich immerhin um 1000
genehmigte Fahrzeuge im Verhaltnis zu 3.138 Taxen (in 2016; Zahl seit 2000 riicklaufig;
die Handelskammer Hamburg nennt auf ihrer Website eine aktuelle Taxenzahl von 3.085)
handelt, wobei die MOIA Fahrzeuge im Schnitt eine héhere Kapazitat aufweisen und
durch das Pooling mehrere Fahrgastauftrage zugleich abwickeln kénnen. Soweit es sich
aufgrund des Vorbehalts zunachst nur um 500 Fahrzeuge handeln wird, ist diese Anzahl
aufgrund der vorstehenden Erwagungen immer noch erheblich, zumal am Anfang auch
eine Konzentration auf ein kleineres Bediengebiet stattfindet. Bei dem von der Beigelade-
nen abzlglich nicht nutzbarer Flachen angenommenen tatsachlichen Bediengebiet von
350 km? (fir das gesamte Stadtgebiet von 755 km?) ergibt sich eine Taxendichte von 8,97
pro km? (unter Zugrundelegung der Taxenanzahl von 2016). Den Taxen stehen dann 3
MOIA Fahrzeuge pro km? gegenlber. Auch greift ein absoluter Zahlenvergleich zu kurz.
Zu betrachten ist auch die Struktur des Taxenmarktes, bei dem jedenfalls nach Angaben
der Handelskammer Hamburg fast die Halfte der Betriebe alleinfahrende Ein-Wagen-
Unternehmen sind, deren Taxen damit nicht kontinuierlich verfligbar sind. All das lasst es
jedenfalls mdglich erscheinen, dass die Marktordnung faktisch ganz erheblich verandert

werden wird.

Dabei vermag das Gericht auf Grundlage des vorgelegten Akteninhalts auch nicht auszu-

schliel3en, dass es zu erheblichen Marktverwerfungen kommen kdnnte.

Sofern MOIA in ihrem Mobilitdtskonzept vorgetragen hat, der Service richte sich (aus-
schliel3lich oder ganz Uberwiegend) an Personen, die bisher Auto gefahren seien, spricht
dies zwar moglicherweise gegen erhebliche Marktverwerfungen zwischen dem Taxenge-
werbe und MOIA.

Indes lasst sich zum jetzigen Zeitpunkt nicht hinreichend verifizieren, ob diese Annahme
zutreffend ist. Insbesondere ergeben sich aus den Sachakten der Antragsgegnerin keine
Vermerke, Berechnungen oder sonstige Uberlegungen zu den Auswirkungen des MOIA-
Fahrdienstes, aufgrund derer das Gericht die eben gedulerte Beflrchtung einer Markt-
neuordnung mit erheblichen Wettbewerbsverwerfungen ausschlieBen konnte. Aus der
Sachakte ergeben sich auch keinerlei Hintergrundinformationen, die es erméglichen kénn-
ten, bestimmte Annahmen — etwa den erwarteten Modalsplit von nur 1 % — zu verifizieren.
So fehlen insbesondere jedwede Modellierungen zu den zu erwartenden Nutzerzahlen,
der Anzahl der geteilten Fahrten, der geplanten Einsatzzeit pro Fahrzeug usw. Aus der
Begrindung der Genehmigung ergibt sich hierzu auch nichts Naheres, insbesondere wird
zwar auf eine ,.zum jetzigen Zeitpunkt nur als Prognose mdégliche Einschétzung zu den
Auswirkungen der genehmigten Verkehre auf die Offentlichen Verkehrsinteressen“ ver-

wiesen und ausgefiihrt, dass die Auflagen der Sicherung 6ffentlicher Verkehrsinteressen
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dienten (vgl. S. 6 des Genehmigungsbescheids). Wie diese Prognose gebildet wurde und
wie die Auflagen welche Auswirkungen auf die offentlichen Verkehrsinteressen verhin-

dern, ist indes nicht oder nur ansatzweise ersichtlich.

Abgesehen davon, dass ohne entsprechende Angaben nicht nachvollziehbar ist, ob und
wie die Behorde eine Auswirkung auf die offentlichen Verkehrsinteressen im Genehmi-
gungsverfahren Uberhaupt gepruft hat und ob sie dabei die rechtlichen Grenzen ihres
Beurteilungsspielraums beachtet hat (vgl. BVerwG, Urt. v. 15.04.1988, 7 C 94/86, Juris
Rn. 12) — worauf sich der Antragsteller freilich nicht berufen kann — hatten diese Daten
aber doch zumindest auch Aufschluss dartber geben kénnen, ob mit erheblichen Wett-
bewerbsverwerfungen infolge einer Umstrukturierungen des Marktes flir Personenbefor-
derungsdienstleistungen zu rechnen sein konnte. Sofern die Beigeladene ausgefihrt hat,
die dem Mobilitdtskonzept zugrunde liegenden Erkenntnisse seien in mindlichen Bespre-
chungen mit der Antragsgegnerin ,angefihrt® worden, ergeben sich aus der Sachakte

jedenfalls keine Informationen.

Auch im Personenbeférderungsrecht ist ein Antrag selbstverstandlich von Amts wegen zu
Uberprifen, §§ 24 Abs. 1, 26 Abs. 1, 2 HmbVwVfG. Dabei dirfte bei einem Projekt der
hiesigen GréRenordnung zumindest erforderlich sein, die Angaben und die geaulRerten
Erwartungen im Rahmen des Mdglichen zu verifizieren. Die Antragsgegnerin hat in die-
sem Zusammenhang darauf verwiesen, samtliche vom Gericht angefragte Informationen
ldgen noch nicht vor, da diese Parameter noch erprobt werden mussten, und meint aus
diesem Grund offenbar, eine tiefergehende Prifung sei rechtlich nicht geboten. Das ist so
nicht richtig. Die Erteilung einer Erprobungsgenehmigung ist an Tatbestandsvorausset-
zungen geknulpft, deren Vorliegen wie stets nicht erhofft oder herbeigewlnscht, sondern
im Rahmen eines geeigneten Verfahrens Uberpruft werden muss. Prognosen ist imma-
nent, dass sie auf Grundlage bekannter Tatsachen Einschatzungen fur die Zukunft treffen,
die sich selbstverstandlich nachtraglich als unzutreffend erweisen kénnen. Nichtsdesto-
weniger sind sie im Wirtschafts- wie Rechtsverkehr zu treffen. Es ist nicht anzunehmen,
die zum Volkswagenkonzern gehorende Beigeladene habe keinerlei Marktanalysen
durchgefuhrt, um ihr Kundenpotential zu analysieren, habe keinerlei betriebswirtschaftli-
che Analysen gefertigt, die sich mit den wesentlichen Kennzahlen der spateren Projekt-
durchfiihrung befassen, habe hierzu keinerlei auch nur ansatzweise brauchbare Erkennt-
nisse aus ihrem Testbetrieb in Hannover gewonnen und habe nunmehr auf gut Glick ei-
nen dreistelligen Millionenbetrag in ihren Fahrdienst investiert, um einfach mal so zu er-
proben, wie und ob es lauft. Im Zuge einer solchen Prifung hatte die Genehmigungsbe-
hoérde auch diejenigen Informationen erlangt, die ihr ein plausibles Urteil dartiber ermdgli-

chen, ob sie der Sache nach gerade dabei ist, im Gewande einer Erprobungsgenehmi-
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gung nach ihrem eigenen Regelungskonzept vom Personenbeférderungsrecht zu han-
deln, das nicht dem geltenden entspricht, und dabei erhebliche Wettbewerbsverwerfun-

gen auszulésen.

Dabei ist anzumerken, dass die Beigeladene im hiesigen Verfahren explizit auf die fun-
dierte Entwicklung ihres Konzepts verwiesen hat und beispielsweise in ihrem Mobilitats-
konzept angibt, Berechnungen zufolge seien fir ihren Service 2 bis 4 Fahrzeuge pro
Quadratkilometer erforderlich. Auch diese Berechnung scheint die Antragsgegnerin nach
ihren Angaben im hiesigen Verfahren und im Genehmigungsbescheid nicht angefordert
und auch nicht Gberprift zu haben (,Die Antragstellerin selbst hélt eine durchschnittliche
Anzahl von 3 Fahrzeugen pro km? fiir erforderlich, sodass diese Zahl zugrunde gelegt
werden kann*, S. 6 Genehmigungsbescheid). Diese Berechnung duirfte unter anderem auf
den erwarteten Nutzerzahlen und der gewlnschten Anzahl von Beférderungsauftragen
beruhen, sodass sie fur die Prifung des Antrags sinnvollerweise hatte betrachtet werden

mussen.

Auch aus den im hiesigen Verfahren eingereichten Studien lasst sich flir das Gericht nicht
ersehen, dass die Annahme, MOIA adressiere allein den jetzigen Individualverkehr, sicher
zutreffend ist. Sofern es den Final Report des finnischen Projekts Kutsuplus betrifft, ent-
halt dieser die von der Beigeladenen geteilte Hoffnung, den Individualverkehr durch Um-
stieg zu reduzieren. Uber Auswirkungen auf andere Nutzergruppen trifft der Report keine
Aussagen. Der Shared Mobility Corporate Partnership Board Report des International
Transport Forum betrifft eine Modellierung, nach der die Mobilitdt ohne Kfz und ohne Bus-
se allein durch ,Shared Taxis* und ,Taxi-Busses® gewahrleistet werden soll. Auch diese
Studie lasst somit keine Rickschlisse darauf zu, dass es keine Auswirkungen auf andere
Verkehre, darunter das Taxengewerbe im Sinne erheblicher Marktverwerfungen geben
koénnte. Entsprechende Modellierungen legen aber nahe, dass man zumindest eine plau-
sible wissenschaftliche Grundlage zum Ausgangspunkt seiner behdrdlichen Entschei-

dungsfindung machen konnte.

Nochmals zusammengefasst, halt es das Gericht objektiv-rechtlich fir erforderlich, dass
die Genehmigungsbehoérde den Antrag der Beigeladenen vollstandig und neutral pruft.
Dabei muss sie insbesondere nach einer plausiblen Methodik analysieren und bewerten,
mit welchen Auswirkungen auf die o6ffentlichen Verkehrsinteressen zu rechnen ist und
anhand dessen deren Entgegenstehen beurteilen. Zudem darf sie unter der Erprobungs-
klausel keine Entscheidungen treffen, mit denen sie faktisch dergestalt ,vollendete Tatsa-
chen® schafft, dass sie einer gesetzgeberischen Entscheidung vorgreift. Nur auf Letzteres
kann sich der Antragsteller bei einer hinzutretenden Verwerfung der Wettbewerbsverhalt-

nisse durch die Genehmigungsentscheidung mit seinem Rechtsbehelf stltzen. Insofern
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sind teilweise Verschrankungen mit der Beeintrachtigung 6ffentlicher Verkehrsinteressen

denkbar, die allerdings rein faktischer und nicht subjektiv-rechtlicher Natur sind.

Dem Antragsteller steht darliber hinaus Drittschutz zu, soweit er sich gegen die Ausge-
staltung der Erprobungsgenehmigung richtet. Insofern kann er verlangen, dass die An-
tragsgegnerin bei ihrer Ermessensentscheidung Uber die Ausgestaltung der Erprobungs-
genehmigung im Hinblick auf die fir MOIA geltenden Marktverhaltensregeln eine system-

gerechte Ausgestaltung wahlt.

Dies folgt aus § 2 Abs. 7 PBefG beziehungsweise der im Rahmen der Ermessensaus-
ibung hinsichtlich der Genehmigungsausgestaltung in die Uberlegungen einzustellenden
Regularien des Taxengewerbes (den Marktverhaltensregelungen, die im Interesse von
Taxenunternehmern als Marktteilnehmern oder Mitbewerbern das Marktverhalten regeln)
[(d)]. Jedenfalls ergibt sich dieser Befund aus einer verfassungskonformen Auslegung des
§ 2 Abs. 7 PBefG [(b)]. Nach dem derzeitigen Sachstand erscheint es in tatséchlicher

Hinsicht zumindest moglich, dass dieses Recht verletzt sein kénnte [(c)].

Im Rahmen einer Genehmigungserteilung nach § 2 Abs. 7 PBefG stellt sich fir die
Behdrde die besondere Herausforderung, dass sie nicht nur — wie bei den typischen Ver-
kehrsarten des Personenbefdrderungsrechts — die Genehmigungsvoraussetzungen pru-
fen muss. In diesem Fall ist der Bewerber zugelassen und sein weiteres Marktverhalten
bestimmt sich nach denjenigen Vorschriften, die der Normgeber — sei es fur den grund-
satzlichen Rahmen der Bundesgesetzgeber oder aufgrund entsprechender Ermachtigun-
gen auf untergesetzlicher Ebene der Verordnungsgeber — getroffen hat. Sondern die Ge-
nehmigungsbehdrde muss sich hinsichtlich der Marktteiinahme eines Erprobungsver-
kehrsunternehmers regelmafig auch Gedanken zum ,Wie“ der Marktteilnahme machen
und durch eine geeignete Ausgestaltung der Genehmigung einen Regulierungsrahmen
schaffen, der sich einerseits in das bestehende System einfligt, andererseits aber der

neuen Verkehrsart gebihrend Rechnung tragt.

Insofern bestehen dann aber — und das verkennen die Antragsgegnerin und die Beigela-
dene, wenn sie einen Erst-Recht-Schluss zur mangelnden Drittanfechtungsbefugnis ge-
gen die einem Konkurrenten erteilte Taxengenehmigung ziehen wollen — zwischen der
Zulassung eines typischen Verkehrs (insbesondere eines anderen Taxenunternehmers

oder eines Mietwagenunternehmers) wesentliche Unterschiede:

Zwar kann dem Taxenunternehmer in der Tat kein Drittschutz gegen die einem Dritten

erteilte Genehmigung zustehen (,Ob“ der Marktteilnahme, siehe oben).
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Er kann aber rechtlich tber den Zivilrechtsweg durchsetzen, dass sein Konkurrent die
vom Gesetzgeber (oder vom Verordnungsgeber auf Grundlage einer formal-gesetzlichen
Verordnungserméchtigung) aufgestellten Marktverhaltensregelungen einhalt. Gegenuber
Unternehmen des Mietwagenverkehrs betrifft dies insbesondere solche Marktverhaltens-
regelungen, die der Abgrenzung zum Taxengewerbe dienen (vgl. BGH, Ur. v.
13.12.2018, | ZR 3/16, Juris Rn. 33 ff.). Die Rechtsprechung zu § 3a des Gesetzes gegen
den unlauteren Wettbewerb (UWG) hat zahlreiche Bestimmungen des Personenbeforde-
rungsrechts als Mitbewerber schitzende Marktverhaltensregeln anerkannt (fiir §§ 51 Abs.
5, 39 Abs. 3 PBefG (Tarifpflicht): BGH, Urt. v. 29.03.2018, | ZR 34/17, NJW 2018, 2484,
2486, Rn. 21 ff.; fir § 49 Abs. 4 S. 3 PBefG (Rlickkehrpflicht): BGH, Urt. v. 30.04.2015, |
ZR 196/13, GRUR 2015, 1235, Rn. 12; fiir § 49 Abs. 4 S. 5 PBefG (Verwechslungsgefahr
zw. Mietwagenverkehr u. Taxenverkehr): vgl. BGH, Urt. v. 24.11.2011, | ZR 154/10, Juris
Rn. 12; vgl. Kbhler in: Kéhler/Bornkamm/Feddersen, UWG, 37. Aufl. 2019, § 3a UWG Rn.
1.148). Diese Regelungen bezuglich des ,Wie“ der Marktteilnahme sind Uberhaupt nicht
Gegenstand, sondern nur Folge der Erteilung einer Taxen- oder Mietwagenkonzession,
die (nur) das grundsatzlich nicht angreifbare ,Ob* der Marktteilnahme eines Konkurrenten
betrifft.

Vollig anders stellt sich die Situation dagegen beim Erprobungsverkehr dar. Der Gesetz-
oder Verordnungsgeber hat nicht selbst einen Regulierungsrahmen unter Abwagung aller
privatrechtlichen und 6ffentlichen Belange vorgegeben, sondern dessen Gestaltung ohne
konkretisierende Vorgaben der Genehmigungsbehdrde auferlegt. Deshalb regelt die Ge-
nehmigung hier auch das ,Wie“ der Marktteilnahme und legalisiert ein bestimmtes Markit-
verhalten. Insofern spricht einiges dafur, dass ein solcher frei gewahlter Regulierungs-
rahmen der gerichtlichen Kontrolle unterliegt, da die rechtlichen Interessen und die Legi-
timation bestimmter Regularien fur verschiedene Marktteilnehmer nicht zuvor eine verfah-
renstechnische Absicherung im Rahmen eines formalisierten Gesetzgebungsverfahrens
erfahren haben. Andererseits verlagert sich auf diese Weise der im Umfang der Legalisie-
rung nicht mehr stattfindende Wettbewerbsrechtsschutz auf die Ebene der Erprobungs-

genehmigung.

Sofern dagegen eingewendet wird, auch Taxenunternehmer/innen kénnten — fir Konkur-
renten/innen nicht justiziable — Sondervereinbarungen schlieen, § 51 Abs. 1 Satz 2 Nr. 6,
Abs. 2 PBefG i.V.m. § 2 Abs. 10 TaxenO, spricht dies jedenfalls im Kontext des § 2 Abs. 7
PBefG nicht gegen einen Drittschutz im hier angenommenen Umfang. Dass § 51 Abs. 2
PBefG grundsatzlich nie Drittschutz vermittelt, wird in dieser Absolutheit mit guten Argu-
menten bestritten (vgl. fiir Drittschutz: Heinze in Heinze/Fehling/Fiedler, PBefG, 2. Aufl.
2014, § 51 Rn. 11; vgl. fiir eingeschridnkten Drittschutz VG Schleswig, Beschl. v.
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20.10.2006, 3 B 120/06, BeckRS 2006, 26561; VG Freiburg (Breisgau), Urt. v.
11.11.2008, 2 K 1256/07, Juris Rn. 26; Drittschutz fiir besonders krass gelagerte Aus-
nahmefélle in Betracht ziehend VG Karlsruhe, Beschl. v. 18.01.2012, 6 K 3050/11, Juris
Rn. 36, das vor allem den Ausnahmecharakter entsprechender Sondervereinbarungen
betont; die Klagebefugnis bejahend, aber Drittschutz im Rahmen der Begriindetheit ab-
lehnend VG Schleswig, Urt. v. 19.02.2008, 3 A 74/07, Juris; vgl. nachgehend OVG
Schleswig-Holstein, Urt. v. 21.07.2009, 4 LB 3/08, Juris; offen lassend: OVG Nordrhein-
Westfalen, Beschl. v. 21.04.2016, 13 B 1450/15, Juris Rn. 11). Jedenfalls werden Son-
dervereinbarungen — typischerweise mit Krankenkassen — aufgrund privatrechtlicher Ab-
sprachen zwischen dem ortlichen Taxengewerbe und Grokunden geschlossen (vgl. die
Gesetzesbegriindung BT-Drs. 9/2128 vom 24.11.1982, S. 9; Kramer in: Saxinger/Winnes,
Recht d. éffentl. Personenverkehrs, 14. EL Méarz 2017, § 51 Rn. 26; Fielitz/Grétz, PBefG,
73. EL Januar 2017, § 51 Rn. 8). Es handelt sich mithin um eine in ihrem Anwendungsbe-
reich eng begrenzte Moglichkeit privatautonomer Preisgestaltung, die die grundsatzliche
Tarifpflicht nicht in Frage stellt und der Behérde gerade keine Ermachtigung zur einseiti-
gen Befreiung von der grundsatzlich angeordneten Tarifpflicht im Wege einer Ausnahme-
genehmigung einrdumt. Diese Konstellation gibt mithin fir Fragen des hiesigen Dritt-
schutzes nichts her. Dass es um solche Vereinbarungen geht, ergibt sich aus der Konzep-
tion entsprechender Sondervereinbarungen. Mindestens zwei Vertragspartner missen
eine schriftliche Vereinbarung treffen, in der entweder ein bestimmter Zeitraum, eine Min-
destfahrtenzahl oder ein Mindestumsatz pro Monat festgelegt wird, die also nicht nur eine
einzelne Fahrt betrifft. Eine solche Vereinbarung dirfte fir einen privaten Endkunden fak-
tisch ausscheiden, weil er gegenuber einem Taxifahrer eine Einzelfahrt ordert. Es ware
auch kaum praktikabel, wenn Taxenunternehmer/innen mit jedem Endkunden eine schrift-
liche Vereinbarung des Inhalts des § 51 Abs. 2 PBefG schléssen und dann anschlie3end
jede Vereinbarung zur Genehmigung vorlegten (vgl. Bidinger, PBefG, EL 1/00, § 51 Rn.
19). Auch ware fraglich, wie sich dann das Verfahren nach § 51 Abs. 3 PBefG gestalten
sollte (vgl. Kramer in: Saxinger/Winnes, Recht d. éffentl. Personenverkehrs, 14. EL Mérz
2017, § 51 Rn. 42; vgl. Fielitz/Grétz, PBefG, 73. EL Januar 2017, § 51 Rn. 12, der zudem
vertritt, dass die Mehrheit des Gewerbes auf der einen Seite der Vereinbarung stehen

mdusste und nicht ein einzelner Unternehmer, Rn. 10).

Die Ausgestaltung der Verfahrensrechte in den §§ 14, 15 PBefG gibt im Hinblick auf den
durch § 2 Abs. 7 PBefG vermittelten Drittschutz ebenfalls nichts her — weder in positiver
noch in negativer Hinsicht. Denn flr ein Genehmigungsverfahren nach § 2 Abs. 7 PBefG
treffen die Vorschriften keine Regelung. Sie betreffen nur Antrage auf Erteilung der Ge-

nehmigung flir die Beférderung von Personen mit Strallenbahnen, Obussen oder mit
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Kraftfahrzeugen im Linienverkehr und Antrage auf Erteilung einer Genehmigung fir die

Beférderung von Personen mit Kraftfahrzeugen im Gelegenheitsverkehr.

Der vorstehende Befund bestatigt sich jedenfalls nach verfassungskonformer Auslegung
der Vorschrift. Denn Taxenunternehmer/innen wie der Antragsteller kdbnnen sich geman
Art. 12 GG in Verbindung mit Art. 3 Abs. 1 GG darauf berufen, dass die Antragsgegnerin
bei ihrer Entscheidung Uber die Ausgestaltung der Genehmigung ihre Interessen moglich-
erweise nicht angemessen eingestellt und die Beigeladene damit im Verhaltnis zu Taxen-
unternehmern/innen in einer Art. 3 Abs. 1 GG zuwider laufenden Weise bevorteilt hat.

Dies erscheint vorliegend jedenfalls als mdglich.

Eine zu weitgehende Befreiung von Pflichten des Personenbeférderungsrechts wirkt sich
fur die Beigeladene im Vergleich zu anderen Verkehrsarten (moglicherweise) als eine Art
Beglnstigung (vergleichbar einer Subvention oder Ausnahmegenehmigung) aus. Im Hin-
blick auf Subventionen wurde eine Drittanfechtungsbefugnis — ungeachtet der Verortung
in Art. 12 Abs. 1 GG oder Art. 2 Abs. 1 GG — flir den Fall bejaht, dass ein/e Antragstel-
ler/in die willkirliche Vernachlassigung eigener schiitzenswerter Rechte geltend macht
(BVerwG, Urt. v. 30.08.1968, VIl C 122/66, Juris, 2. Lts.). Dies gilt auch flr andere Be-
glnstigungen von Konkurrenten/innen (BVerwG, Urt. v. 22.05.1980, 3 C 2/80, Juris Rn.
49). Anders als in Fallen, in denen sich Konkurrent/innen gegen den Marktzutritt wehren,
geht es in diesen Fallgestaltungen nicht darum, dass ein zugelassenes Unternehmen ei-
nem anderen die gleiche Rechtsstellung missgdénnt, sondern dass ein/e Konkurrent/in
ungleiche Wettbewerbsvoraussetzungen verhindern modchte (vgl. OVG Nordrhein-
Westfalen, Urt. v. 01.02.1980, 13 A 1509/79, Juris Rn. 16 ff.).

Dieser WillkirmaRstab verdichtet sich unter Berlicksichtigung der obigen Ausflhrungen
zu grundrechtsrelevanten Wettbewerbsverwerfungen in besonders regulierten Markten
nach Ansicht der erkennenden Kammer im Falle des § 2 Abs. 7 PBefG zu einem Gebot
einer systemgerechten Ausgestaltung der Wettbewerbsverhaltnisse im Rahmen des be-

hérdlichen Ermessens, wenn andernfalls Verwerfungen im Wettbewerb drohen.

Der Taxenmarkt ist, wie dargelegt, stark reguliert. Taxenunternehmern/innen werden im
offentlichen Interesse zahlreiche Beschrankungen im Hinblick auf ihr Marktverhalten auf-
erlegt. Es ware in hohem Male widersprichlich und ist von den Betroffenen nicht hinzu-
nehmen, wirde eine Gruppe von Marktteilnehmern/innen unter Berufung auf &ffentliche
Interessen erheblichen Beschrankungen ihrer Wettbewerbsfaktoren unterworfen, obgleich
andere einschrankungslos oder unter erleichterten Bedingungen agieren kénnen, wenn
dieser Unterschied nicht auf einem rechtfertigenden Grund (insbesondere der Unter-

schiedlichkeit der Dienstleistungen) beruht. Eine solche Situation stellte einerseits die
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Rechtfertigung der gesetzlich gewahlten Regulierung grundsatzlich in Frage. Andererseits
erweist sich eine ungerechtfertigte Freistellung von ansonsten im Markt geltenden Zwan-
gen nicht mehr als das, was der Gesetzgeber als marktimmanenten Wettbewerb vorge-
sehen hat. Die Erprobungsgenehmigung dient der Erprobung neuer Verkehrsarten und
nicht der Erprobung alternativer Regulierungsvarianten. Insofern ist festzuhalten, dass mit
der Erprobungsgenehmigung weder Vor- noch Nachrang eines Unternehmers/einer Un-

ternehmerin gewahrt werden sollte.

Diesbezuglich kénnen Taxenunternehmer/innen zur Absicherung ihrer schutzwirdigen
Interessen verlangen, dass die Antragsgegnerin innerhalb ihres Ermessensspielraums
hinsichtlich der Ausgestaltung der Genehmigung eine angemessene und zutreffende Er-
mittlung und Bewertung der wesentlichen (Wettbewerbs-)Verhaltnisse vornimmt, diese zur
Grundlage ihrer Entscheidung macht und eine systemgerechte Ausgestaltung des Markt-
verhaltens des Erprobungsverkehrs wahlt, wenn diese geboten ist, um Verwerfungen im

Markt zu verhindern.

Mit Blick auf das hiesige Verfahren halt es das Gericht flir mdglich, dass sich die
Antragsgegnerin bei der Erprobungsgenehmigung — insbesondere indem sie jedenfalls
aktenkundig keine tiefgehenden und nachprufbaren Auswertungen des betroffenen Wett-
bewerbsverhaltnisses vornahm — nicht hinreichend damit auseinandersetzte, ob und wel-
che Uberschneidungen zwischen Taxendienstleistungen und den Dienstleistungen der
Beigeladenen bestehen und welche Wechselwirkungen auf Grund dessen zwischen dem
Taxengewerbe und dem Fahrdienst der Beigeladenen bestehen kénnten. Diese Vorfragen
sind aber ganz entscheidend fir die Frage, welche Marktverhaltensregelungen der Beige-
ladenen aufgegeben werden, um ihren Verkehr in seiner speziellen Gestalt sachgerecht in

das System des Personenbefdrderungsrechts einzufiigen.

Das Gericht halt es insofern flir denkbar, dass es sich bei dem Fahrdienst der Beigelade-
nen um einen solchen handelt, dessen Markt sich mit dem des Taxengewerbes in erhebli-
chem Malde (und weitergehend als von der Antragsgegnerin angenommen) Uberschnei-
det, und insofern hinsichtlich der Ausgestaltung der Genehmigung ein (partielles) Ermes-

sensdefizit zu verzeichnen ist.

Eine zureichende Beurteilung und Bewertung der Ahnlichkeit zwischen dem Verkehr der
Beigeladenen und dem Taxenverkehr sowie der Austauschbarkeit der verschiedenen Be-
férderungsdienstleistungen ist wesentliche Grundlage fir eine ermessensgerechte Ent-
scheidung Uber das vorzugebende Marktverhalten. Der Erprobungsverkehr ist in seiner
Eigenart im Einzelfall zu betrachten und im Hinblick auf die Mobilitdtsbedrfnisse, die er

befriedigt, einer sachgerechten Regulierung zuzufihren, die seinem Wesen entspricht
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und den Erprobungszweck wirdigt, aber gleichzeitig verhindert, dass ungebuhrliche Vor-
oder Nachteile zu bestehenden Verkehren geschaffen werden. Dabei kommt es letztend-
lich nicht auf eine formale Einordnung an, ob der Verkehr linienverkehrsdhnlicher oder
taxenverkehrséhnlicher ist. Die Frage ist, ob gegentiber dem Taxengewerbe — nur dies ist
im Hinblick auf den Antragsteller von Interesse — wettbewerbliche Wechselwirkungen be-
stehen, die es gebieten, in der Ausgestaltung der Erprobungsgenehmigung den vom Ge-
setzgeber vorgegebenen Regulierungsansatzen betreffend das Taxengewerbe (vollstan-

dig oder mit Abweichungen) zur Geltung zu verhelfen.

Es wurde bereits oben dargelegt, dass dem Gericht nicht ersichtlich ist, worauf sich die
Annahme, es wirden (nur oder tUberwiegend) Nutzer/innen angesprochen, die zuvor Teil-
nehmer/innen des Individualverkehrs gewesen seien, stlitzt. Auch leuchtet dem Gericht
die im hiesigen Verfahren wiederholt vorgetragene Linienverkehrsahnlichkeit nicht in einer
Weise ein, dass ein Wettbewerbsverhaltnis zum Taxengewerbe von vornherein als aus-
geschlossen erscheint. Aus Sicht des Gerichts sind hier einige Fragen offen, die die Be-
hérde als Vorfrage hatte beantworten mussen, um Uberhaupt die wettbewerblichen
Wechselwirkungen prognostisch nachvollziehen zu kénnen. Jedenfalls liegt es nicht auf
der Hand, dass MOIA so linienverkehrsahnlich ist, dass es einer genaueren Betrachtung
nicht bedurfte.

Aus Nutzersicht durfte —was durch die Behdérde im Einzelnen sachkundig zu ermitteln
ist — der Nachteil des Linienverkehrs darin bestehen, dass man sich zu einer Haltestelle
begeben muss und dann durch die Linie in den zu erreichenden Zielen beschrankt wird.
Nutzer/innen kdnnen nur ein Ziel erreichen, dass auf der festen, ihnen vorgegebenen Li-
nie liegt. (Regulatorisch ergibt sich die Streckenbindung aus dem gesetzlichen Erfordernis
einer Verkehrsverbindung zwischen bestimmten Ausgangs- und Endpunkten, vgl. § 42
PBefG [hierzu Saxinger in: Saxinger/Winnes, Recht d. éffentl. Personenverkehrs, 2. EL
Oktober 2013, § 42 Rn. 12 ff]). Zwar kann auch mit dem o&ffentlichen Nahverkehr in
Hamburg letztendlich (fast) jeder Punkt erreicht werden. Durch die starren Linien (das
Verkehrsnetz) ergibt sich indes mitunter die Erforderlichkeit des Umsteigens, das mit War-
tezeiten, Umwegen und Komfortverlusten verbunden ist. Gleichzeitig bedingt die nach
fester Taktung erfolgende Linienbedienung (vgl. ,regelmaRige” Verkehrsverbindung, § 42
PBefG) bei gleichzeitiger Beférderungspflicht haufig, dass die Anzahl der mitfahrenden
Fahrgaste die Anzahl der Sitzplatze Ubersteigt, woraus sich wiederum ein Komfortverlust
ergibt. Uberhaupt mussen Nutzer/innen das Fahrzeug mit einer Vielzahl von Personen
teilen. Die festen Abfahrtzeiten erfordern zudem ein punktliches Erscheinen an der Halte-

stelle.
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Diese Nachteile hebt MOIA weitestgehend auf. Indem je nach Bedarf flexible Routen Gber
die gebindelten Haltepunkte angesteuert werden, wird die rdumliche Beschrankung des
offentlichen Busverkehrs komplett aufgehoben. Jeder Haltepunkt wird ohne Umsteigen
erreichbar. Gleichzeitig hat jeder Fahrgast einen garantierten Sitzplatz, da eben on-
demand Passagiere aufgenommen werden und bei Ausschépfung der Kapazitaten ein
anderes Fahrzeug Uber den Algorithmus gefunden werden kann. Zugleich lassen sich
nicht einmal Uber die App die Haltepunkte als Netz anzeigen — die Haltestellenkarte be-
trachtet die Beigeladene als Geschaftsgeheimnis —, was aus Nutzersicht den Eindruck
eines liniendhnlichen Verkehrs weiter schmalern dirfte. Unterschiede zum Taxenverkehr
ergeben sich hinsichtlich der Art der Beférderungsleistung dadurch, dass das Fahrzeug
nicht auf Fahrgaste wartet, man sich an einen Haltepunkt begeben muss und dass das

Fahrzeug geteilt wird.

Insofern stellt sich der Dienst fur den Fahrgast bis auf die Bindung an Haltepunkte aber
nicht wesentlich anders dar, als das Ride-Sharing von mytaxi Match oder Hansa-Taxi,
welches (auch nach Ansicht der Antragsgegnerin) Taxenverkehr darstellt. Dass ein Fahr-
zeug von A nach B eine Linie fahrt, liegt in der Natur der Sache. MOIA hat fahrzeugbe-
dingt lediglich eine hohere Platzkapazitat. Dem Gericht ist auch nicht ersichtlich, dass
MOIA als aquivalent zum Busverkehr des HVV wahrgenommen wirde und nicht doch

eher als ,Sammeltaxi‘.

Ob der Verkehr insbesondere die den markanten Unterschied bildende Bindung an virtu-
elle Haltepunkte als Einschrankung empfindet und ob dies eine mangelnde Austausch-
barkeit von Taxendienstleistung und MOIA-Dienstleistung bedingt, ist aber vor dem Hin-
tergrund der vorstehenden Uberlegungen eine Frage der Gestaltung des Haltepunktenet-
zes, mit dem sich die Behoérde bei der Genehmigungserteilung nicht beschaftigen konnte,
da ihr die Ubersicht Uber die virtuellen Haltepunkte noch gar nicht vorlag. Denn aus Sicht
der Nutzer/innen durfte es zum Beispiel keinen Unterschied machen, ob sie sich maximal
20 m in eine beliebige Richtung bewegen mussen, wohingegen sie einen erheblichen
FuRweg, zum Beispiel 750 m, jedenfalls als gegenuber dem Taxi weit und unbequem
empfinden durften. Wo sich MOIA in diesem Spektrum einordnet, hangt nun ganz ent-
scheidend von der Dichte ihrer virtuellen Haltepunkte ab. Definiert sie ihre Haltepunkte (je
nach stralenverkehrsrechtlicher Zulassigkeit) alle 10 bis 30 m, stellt der Umstand eines
Haltepunkts fur den Verkehr méglicherweise Uberhaupt keinen beachtenswerten Umstand
mehr dar. MOIA hat die Dichte ihrer Haltepunkte hinsichtlich des geringstméglichen Ab-
stands aber gar nicht zum Bestandteil ihres Konzepts gemacht. In einem Artikel des
Volkswagen Magazins heil’t es etwa: ,Dass man als MOIA Fahrgast nach dem Ausstei-

gen keine zehn Meter mehr gehen muss, um sein Ziel zu erreichen, erleben wir heute
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zum wiederholten Mal: Seit einigen Stunden fahren wir mit dem Service kreuz und quer
durch die Stadt, um das System und seine Nutzerfreundlichkeit zu testen. Zwar wird man
in der Theorie nicht, wie von einem Taxi, genau bis zur Haustlir gefahren. Doch die virtu-
elle Haltestelle, die der MOIA Algorithmus anhand des Fahrtziels auswéhlt, liegt haufig
nur wenige Schritte vom Wunschziel entfernt [...]* (,Ein Chauffeur fiir alle“, Nadine Ka-

minski, abrufbar unter https://live.volkswagen.com/de/MOIA.html; zuletzt abgerufen am

15. April 2019). Hinzu kommt, dass auch Taxen nicht Uberall (wenn auch an mehr Punk-
ten, als die Vorgaben der Genehmigung es MOIA erlauben) halten durfen. Wirde MOIA
Haltepunkte tatsachlich in sehr engmaschiger Dichte bedienen, so ware jedenfalls von
einer ganz erheblichen Annahrung an die Konzeption des Gelegenheitsverkehrs nach

Tar-zu-Tar-Prinzip auszugehen.

Die Genehmigung sieht in diesem Zusammenhang neben einer Anzeigepflicht der virtuel-
len Haltepunkte, vgl. Bedingung Nr. 1 und 2, und einer Moglichkeit der Streichung durch
die StralRenverkehrsbehdrde bei einer Beeintrachtigung der Sicherheit und Leichtigkeit
des Verkehrs, vgl. Auflage Nr. 9, keine Moglichkeit vor, die Anzahl nach oben hin zu be-
grenzen, sodass MOIA jedenfalls rechtlich in der Lage ware, ihr virtuelles Haltepunktenetz
entsprechend zu verdichten. An dieser Stelle sei freilich angemerkt, dass MOIA im hiesi-
gen Verfahren sehr stark ihr Corner-to-Corner Prinzip betont hat, sodass diese Problema-
tik auf einfachem Wege durch Vorgabe maximaler Haltepunktanzahlen/ Mindestabstande

nach Kontrolle der Karte virtueller Haltepunkte zu |I6sen ware.

Zugleich ist flr die Frage der Austauschbarkeit der Beforderungsleistungen eine realisti-
sche Vorstellung von der (jedenfalls prognostizierten) Funktionsweise des Sharing (jeden-
falls bei vollstandiger Etablierung des Erprobungsverkehrs) zu bilden. Es durfte einen er-
heblichen Unterschied machen, ob die Mdéglichkeit besteht, dass auf dem Weg eines
Fahrgastes funf weitere Auftrage bedient werden oder aber nur einer. Bei einer Haltezeit
von im Schnitt 30 Sekunden und hinzutretenden Umwegen verliert der Fahrgast bei einer
hohen Sharing-Quote mehr Zeit, was die Beférderungsleistung gegenuber dem Taxenge-
werbe in der Tat weniger komfortabel machte. Je nach geplanter Ausgestaltung kdnnte
der Dienst aus Sicht der Nutzer/innen dann tatsachlich eher weit vom Gelegenheitsver-
kehr mit Taxen (und auch dem Sharing mit Taxen mit in der Regel nur 4 Platzen und hier-

durch bedingter geringerer Sharing-Quote) entfernt oder aber ihm sehr angenéhert sein.

Sofern demgegeniber angefihrt wurde, die lickenlose Bedienung von Kundenauftragen
rund um die Uhr von jedem Fahrtziel in Hamburg sei ein unverzichtbarer Vorteil des Ta-
xenverkehrs, so vermag das Gericht diese Abgrenzung auf Grundlage der ihm vorgeleg-
ten Unterlagen nicht nachzuvollziehen. MOIA hat eine Genehmigung fir das gesamte

Stadtgebiet fur einen Rund-um-die-Uhr-Betrieb erhalten und mdchte mit 500 (spater 1000)
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Fahrzeugen auf dem Markt agieren. Wenn sie hier Beschrankungen vornimmt, dann aus
Rentabilitatsgrinden. Das Gericht gewann nach bisheriger Erkenntnislage jedenfalls den
Eindruck, dass MOIA sehr wohl anstrebt, von einer gro3en Nutzergruppe, als ein verlass-

licher und flachendeckender Dienst wahrgenommen zu werden.

Die erkennende Kammer hat auch Zweifel daran, ob die Beschrankung der Bestellmdg-
lichkeit auf Apps eine hinreichende Abgrenzung neuer Fahrdienste zum Taxengewerbe
ermdglicht (vgl. VG Hamburg, Beschl. v. 20.12.2018, 5 E 4748/18, BeckRS 2018, 40419,
Rn. 96 ff.). Die Antragsgegnerin hat insofern ausgeflihrt, dass die anderweitige Annahme
von Fahrgasten dem Taxenverkehr vorbehalten sei. Dabei ware insbesondere anhand der
Zielgruppe (und deren Smartphone-Durchdringung) zu Uberlegen, ob dies einen wahr-
nehmbaren Unterschied darstellt. Insofern stellt sich nicht allein die Frage, wie viele Men-
schen aktuell bei einer Auswahl von Wahlmdglichkeiten Fahrdienste Gber Apps buchen,
sondern wie hinderlich beziehungsweise anders sich fur sie die Beschrankung auf eine
einzige Moglichkeit darstellt. Insbesondere durfte es kaum einen Unterschied machen, mit
dem Handy eine Funkzentrale anzurufen oder eine Eingabe in der App zu machen. Dabei
ware auch zu bedenken, dass MOIA selbst davon ausgeht, die grofle Gruppe der Indivi-
dualverkehrsteilnehmer/innen erfolgreich ansprechen zu kénnen. Warum gerade diese
Gruppe eine Affinitat zu Apps haben sollte, die sich von derjenigen der Gruppe der bishe-

rigen Taxenkunden/innen unterscheidet, ist nicht ersichtlich.

Je nach Ergebnis einer solchen Bewertung waren insbesondere folgende Regelungen der

Genehmigung in den Blick zu nehmen:

Problematisch kdnnte sich zum einen der Umstand erweisen, dass die Beigeladene sich
dauerhaft an jedem beliebigen (straflenverkehrsrechtlich zulassigen) Ort im o6ffentlichen
Verkehrsraum bereithalten darf, da sie anders als Mietwagen im Pooling-Shuttle nicht an
eine Ruckkehrpflicht gebunden ist. Andererseits ist sie aber auch nicht an das Gebot ge-
bunden, sich nur an Taxenstanden bereitzuhalten, sodass ihre Fahrzeuge sich im Ergeb-
nis Uberall bereithalten kénnten (oder einfach dauerhaft in Bewegung bleiben). Abgese-
hen davon, dass dieser Umstand Fragen der Parkraumverteilung und Verkehrssteuerung
bertihren kénnte — auf die sich der Antragsteller nicht berufen kann — waren doch aber mit
Blick auf die gegenuber dem Taxenverkehr weitergehenden Moglichkeiten des Bereithal-
tens weitere Uberlegungen anzustellen. Hierbei darf natiirlich nicht auRer Acht gelassen
werden, dass Fahrgaste MOIA-Fahrer nicht auf der Stral3e ansprechen durfen. Nichtsdes-
toweniger kénnte je nach Funktionsweise der App eine fast zeitgenaue Abgabe einer Bu-

chung bei Sichtung eines freien MOIA Fahrzeugs mdglich sein.
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Dabei unterliegt MOIA keiner Beférderungspflicht, sondern darf Fahrgaste diskriminie-
rungsfrei nach objektiven Bedingungen ablehnen. Dabei ist indes vollig unklar, was das
fur Bedingungen sein sollen. Hier ware zumindest mit Blick auf die sorgfaltig ermittelten
Uberschneidungen mit dem Markt fiir Taxendienstleistungen zu hinterfragen, ob es sich
um Bedingungen handelt, die eine Frage der Realisierbarkeit des Poolings absichern,
oder um solche Kriterien, die allein aus Grinden der Rentabilitdt oder der Abgelegenheit
des Zielortes gegen eine Beférderung sprechen. Diesbeziglich ware dann weitergehend
zu Uberdenken, ob eine Beférderungspflicht oder zumindest die Legalisierung bestimmter

objektiver Ablehnungsbedingungen angebracht sein kdnnte.

Zuletzt durften sich die Fragen des Entgelts als in wesentlichem Umfang wettbewerbsre-
levant darstellen. Das Taxengewerbe arbeitet gemeinhin und so grundsatzlich auch in
Hamburg nach gesetzlich gebundenen Preisen. Kommt der Fahrdienst MOIA dem Taxen-
verkehr durch eine hohe Haltepunktedichte bei gleichzeitig niedriger Sharing-Quote sehr
nahe, konnte sich die Frage stellen, wo dann noch der Unterschied zu geteilten Taxifahr-
ten besteht. Taxen unterliegen namlich auch im Sharing-Verkehr grundsatzlich einem
festgesetzten Tarif. Sofern die Antragsgegnerin nunmehr dem Ride-Sharing des Taxen-
gewerbes bei Nutzung von mytaxi Match ebenfalls Abweichungen von der Tarifbindung
ermoglicht hat, gebietet diese Sachverhaltskonstellation vertiefter Beleuchtung, ob dies zu
einer gleichheitsgerechten Ausgestaltung fuhren kann. Denn es stellt sich in der Tat die
Frage, ob es sich hierbei Uberhaupt um eine rechtmafige Praxis handelt. Zwar ist die In-
tention einer Anpassung der Wettbewerbsfahigkeit von Taxen grundsatzlich gerade mit
Blick auf die neuen Beforderungsarten nachvollziehbar, auch um (rechtliche) Konflikte
zwischen den Verkehrsarten von vornherein auszuschlief3en. Es stellt sich aber die Frage,
ob das Instrument der Sondervereinbarungen hierfur ein geeignetes ist. So hat die Behor-
de namlich fir eine noch nicht definierte und unbestimmte Anzahl von Kunden - die
grundsatzlich der Gesamtheit gewerblicher Kunden und Verbraucher als Nachfrager von
Personenbeférderungsdienstleistungen entsprechen kdnnte — abweichende Tarifbedin-
gungen gestattet, die moglicherweise abstrakt-generell in der Taxenordnung oder auf
Grundlage von § 2 Abs. 11 TaxenO und nicht im Wege der Genehmigung von Sonderver-
einbarungen auf Grundlage von §§ 51 Abs. 2 PBefG, 2 Abs. 10 TaxenO zu treffen waren.
Insbesondere ist die vertragliche Konstruktion fraglich, da die Sondervereinbarung — in
der Sondervereinbarung selbst dann bezeichnenderweise auch ,Sondervereinbarung mit
der Stadt Hamburg“ genannt — in der Weise geschlossen wird, dass sie im Rahmen von

AGB mit jedem/r mytaxi App-Nutzer/in vereinbart wird.

Dabei betont die erkennende Kammer, dass die Frage des hier bejahten Drittschutzes

das vom Gesetzgeber in § 2 Abs. 7 PBefG eingerdumte Ermessen nicht verkennt oder
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gar abschafft. Die Bejahung oder Verneinung von Drittschutz verandert nicht grundsatz-
lich die Art, wie die Behodrde ihr Ermessen von Amts wegen ausitiben muss — namlich

stets rechtmaRig.

Nichts anderes gilt hier ausnahmsweise fir die der Beigeladenen erteilte Mietwagenge-
nehmigung, da es sich insofern um einen unselbstandigen Bestandteil der einheitlichen
Befdrderungsdienstleistung MOIA handeln dirfte, die dann als einheitlicher Sachverhalt

nach vorstehenden Grundséatzen zu behandeln ware.

Dafir spricht neben dem Umstand, dass die Beigeladene dieselben Fahrzeuge Uber die-
selbe App fir ihren einheitlich benannten Service MOIA einsetzen moéchte, das konzepti-
onelle Selbstverstandnis der Beigeladenen, die in ihrer Stellungnahme im Anhérungsver-
fahren ausfliihrt, das MOIA-Konzept bestehend aus dem Pooling-Shuttle und dem Exklu-
siv-Shuttle sei ein vollstdndig neues Mobilitdtsangebot. Im Rahmen der Ausgestaltung der
Erprobungsgenehmigung ist notwendigerweise auf die Verquickung von Pooling- und Ex-

klusiv-Shuttle einzugehen, da diese in erheblicher Weise den Service pragen konnte.

In diesem Zusammenhang erscheint es insbesondere moglich, dass die Genehmigung
unter Verwerfung der gesetzlich intendierten Abgrenzung von Mietwagen- und Taxenver-
kehr die Ruckkehrpflicht ad absurdum fuhrt, indem aus dem Mietwagenverkehr Auftrage
fur die Exklusiv- und die Pooling-Shuttle-Variante angenommen werden durfen, wobei der
eingesetzte Algorithmus — in vélliger Abkehr von der bisherigen Vorstellung von Mietwa-
genverkehren — daflr sorgen kénnte, dass Fahrzeuge stets in Bewegung bleiben (vgl. in
diesem Zusammenhang die Angaben eines MOIA Fahrers in dem Artikel ,Fahrer kritisiert
Moia: ,Man flihit sich wie eine Maschine®, Andreas Schinkel, Hannoversche Allgemeine,

abrufbar unter htto.//www.haz.de/Hannover/Aus-der-Stadt/Befoerderungsdienst-in-

Hannover-Moia-Fahrer-kritisiert-Arbeitsbedinqungen-bei-dem-VW-Tochterunternehmen,

zuletzt abgerufen 12.04.2019). Insofern stellt sich auch die Frage, ob Beférderungsauftra-
ge nach dem der Genehmigung zugrunde liegenden Mobilitatskonzept Gberhaupt am Be-
triebssitz eingehen kénnen, vgl. § 49 Abs. 4 Satz 2 PBefG. Zwar heil3t es in der Begrin-
dung des Bescheides zur Auflage Nr. 12, fur den Mietwagenverkehr gelte die Rickkehr-
pflicht unbeschrankt. Hiervon diirfte die Genehmigung aber jedenfalls durch die Méglich-
keit, aus dem Mietwagenverkehr einen Auftrag des Erprobungsverkehrs anzunehmen
befreien, da flr diesen nicht rechtlich festgelegt und auch in tatsachlicher Hinsicht nicht
ersichtlich ist, dass die Auftrage gerade am Betriebssitz eingehen. In dieser Weise legali-
siert die Genehmigung ein Marktverhalten, das normalerweise mittels wettbewerblichen
Rechtsschutzes justiziabel ware, ohne dass flr regulare Mietwagenverkehre auch nur ein

gesetzlicher Befreiungstatbestand bestiinde. Dies veranschaulicht die zuvor festgestellte
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Verquickung beider Verkehrsarten, die dazu flhrt, dass es sich nicht um eine reine Miet-

wagengenehmigung handelt.

Diesem Ergebnis zum Drittschutz des Antragstellers steht auch, anders als die Beigela-
dene meint, nicht entgegen, dass ihr wegen Art. 12 GG ein Anspruch auf die Genehmi-
gung zustehe. Die Beigeladene versucht argumentativ einen Gegensatz zwischen Dritt-
schutz und ihrem Genehmigungsanspruch herzustellen, der in dieser Intensitat schon
nicht besteht.

Die Beigeladene hat — dies durfte nicht ernstlich streitig sein — selbstverstandlich einen
Anspruch auf ermessensfehlerfreie Entscheidung Uber die Gewahrung einer Erprobungs-
verkehrsgenehmigung, der sich insbesondere unter Berucksichtigung von Art. 12 Abs. 1
GG zu einem gebundenen Genehmigungsanspruch verdichten kann — wenn die Voraus-

setzungen vorliegen.

Eine rechtmafige Genehmigung kann aber auch bei Bestehen von subjektiven Klage-
rechten selbstredend vor den Verwaltungsgerichten nicht mit Erfolg angegriffen werden.
Durch die Gewahrung von Drittschutz vergrofiert sich gegebenenfalls das Risiko, Uber-
haupt unfreiwillig in einen Rechtsstreit verwickelt zu werden. Dies kann aber einerseits
ungeachtet einer letztendlich vom Gericht bejahten Betroffenheit subjektiver Rechte ge-
schehen. Andererseits sind die Nachteile wohl kaum mit der Negation eines Anspruchs

gleichzusetzen.

Sofern es das Eilverfahren und die aufschiebende Wirkung betrifft, kann den wirtschaftli-
chen Interessen durch Anordnung des Sofortvollzuges Rechnung getragen werden, vgl.
§ 80 Abs. 2 Satz 1 Nr. 4 Alt. 2 VwWGO. Prozessual stehen dem Genehmigungsinhaber
zudem mit Blick auf die sofortige Vollziehbarkeit prozessuale Moglichkeiten nach § 80a
VwGO zu.

Kommt es zu einem Verfahren des einstweiligen Rechtsschutzes und stellt sich die Ge-
nehmigung nach summarischer Prifung als offensichtlich — das hei3t ohne Beweisauf-
nahme aufklarbar — rechtmafig heraus, wird es auch bei der sofortigen Vollziehbarkeit
bleiben. Stellt sie sich indes als offensichtlich rechtswidrig und dabei rechtsverletzend
heraus, gebietet auch Art. 12 GG keinen Schutz des Genehmigungsinhabers. Bleiben die
Erfolgsaussichten offen, sind die vorgetragenen Argumente — ein mdglicherweise rechts-
missbrauchliches Blockadeinteresse des/der Dritten, eine verzogerte Antragstellung, die
zu erwartenden wirtschaftlichen Nachteile und die Betroffenheit von Grundrechtspositio-

nen vom Gericht in die vorzunehmende Interessenabwagung einzustellen.
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Der Drittwiderspruch des Antragstellers ist zuletzt nicht deshalb unzulassig, weil ihm
wegen Rechtsmissbrauchs das Rechtsschutzbediirfnis fehlt. Das Gericht vermag eine
Rechtsmissbrauchsabsicht nicht mit der erforderlichen Eindeutigkeit festzustellen, zumal
der Genehmigungsbehdrde die aufgezeigte Mdglichkeit der Anordnung einer sofortigen

Vollziehung zusteht.

Der Hilfsantrag, Gber den wegen des Erfolgs des Hauptantrags zu entscheiden war, ist
unzulassig. Die Verwaltungsgerichtsordnung gewahrt in ausreichendem Umfang Rechts-
schutz gegen die Anordnung der sofortigen Vollziehung — und zwar nach Ansicht der
Kammer ausschlie3lich im Wege der §§ 80, 80a VwGO. Fur einen vorbeugenden Unter-
lassungsrechtsschutz gegen die Anordnung der sofortigen Vollziehung besteht auch unter
Berucksichtigung der Garantie effektiven Rechtsschutzes aus Art. 19 Abs. 4 GG kein Be-
dirfnis. Die vom Antragsteller — letztendlich auch mit dem Hilfsantrag — angestrebte Sus-
pendierung der streitgegenstandlichen Genehmigung wird durch den hiesigen Beschluss
vollumfanglich gewahrt. Sofern die Antragsgegnerin zukinftig den Sofortvollzug anordnet,

kann er hiergegen unmittelbar Eilrechtsschutz beantragen.
M.

Die Kostenentscheidung folgt aus §§ 154 Abs. 1, Abs. 3, 155 Abs. 1 Satz 3, 159 S. 1
VwGO i.V.m. § 100 Abs. 1 ZPO.
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