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Gegenaullerung der Bundesregierung zu der Stellungnahme des Bundesrates

Die Bundesregierung aufRert sich zur Stellungnahme des Bundesrates wie folgt:

Zu Ziffer 1 (zu Artikel 1 Nummer 1 Buchstabe al — neu — (§ 1 Absatz 1 Satz 1a — neu —
PBefG))
Die Bundesregierung stimmt dem Vorschlag zu, wird aber im weiteren Verfahren alternative For-

mulierungen prufen.

Zu Ziffer 2 (Artikel 1 Nummer 2 (8 1a PBefG), Nummer 5 (§ 8 Absatz 3 Satz 1 und Absatz 3a
Satz 1 PBefG), Nummer 27 (8§ 50 Absatz 3 Satz 3 PBefG), Nummer 36 (§ 66 Absatz 2 Satz 1
PBefG))

Die Bundesregierung stimmt dem Vorschlag zu.

Zu Ziffer 3 (Artikel 1 Nummer 4 (§ 3a bis 3c PBefG))

Die Bundesregierung wird den Vorschlag prifen. Vorsorglich nimmt die Bundesregierung zum
EntschlieBungsbegehren wie folgt Stellung: Die 88 3a bis 3c PBefG setzen den in Eckpunkt 8 ent-
haltenen politischen Kompromiss der Findungskommission um, zukiinftig bei der Ausfuhrung von
Personenbeforderungsdienstleistungen die dort anfallenden Daten systematisch und digitalisiert
bereitzustellen. Die datenschutzrechtlichen Bedenken wurden bereits im vorliegenden Geset-
zesentwurf adressiert, insbesondere durch den Ausschluss von Ein-Mann-Betrieben von der Bereit-
stellungsverpflichtung sowie den ausdifferenzierten Datenverarbeitungsbefugnissen und Ldschfris-
ten. Datenschutzrechtliche Aspekte sollen im weiteren parlamentarischen Verfahren zudem noch-

mals gescharft werden.
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Hinsichtlich der bereitzustellenden statischen Daten im Linien- und Gelegenheitsverkehr setzt die
Regelung eine bereits seit 2017 geltende delegierte Verordnung der Europaischen Kommission um.
Im Hinblick auf die noch bereitzustellenden dynamischen Daten im Linien- und Gelegenheitsver-
kehr gelten umfassende Ubergangsfristen. Das Wissen um solche Echtzeitverkehre ermoglicht ins-
besondere im landlichen Raum einen besseren Uberblick tiber das oftmals diinne 6ffentliche Ver-
kehrsangebot. Diese Transparenz kann ein wesentliches Entscheidungskriterium des Verbrauchers
fur das klimafreundlichere offentliche Verkehrsangebot und gegen den motorisierten Individual-
verkehr darstellen. Es fordert dort zudem unmittelbar die Gleichwertigkeit der Lebensverhéltnisse.
In Ballungsraumen kann die Kenntnis ber Echtzeitverkehre die Verkehre effizienter und nachhal-
tiger steuern als das bislang der Fall ist. Die Datenbereitstellungspflicht unterstitzt damit unmittel-
bar die neue Zielbestimmung des 8 1a PBefG hinsichtlich Klimaschutz und Nachhaltigkeit. Das
Wissen um die Auslastung eines Verkehrsmittels ist schliellich insbesondere innerhalb der Corona-
Pandemie ein Vorteil und hilft maRgeblich die von der Bundesregierung geforderte Entzerrung der
Verkehrsstrome zu unterstitzen. Die Kosten wurden berechnet und vom Normenkontrollrat auch
bestatigt. MaRgeblich wird immer sein, welche technische Ausriistung man fir die Erfullung der
Bereitstellungspflicht ansetzt und von welchem regionalen Digitalisierungsgrad man im Einzelfall
ausgehen muss. Der Gesetzentwurf der Bundesregierung ist jedoch in dieser Hinsicht bewusst

technologieneutral ausgestaltet.

Im Ubrigen stellt die Bundesregierung klar, dass der Nationale Zugangspunkt (,,NAP*) als Daten-
drehscheibe fur die unterschiedlichen statischen und dynamischen Daten keine missbrauchliche
Verwendung der Daten unterstiitzt oder unterstutzen wird. Die Daten werden nicht fur die Allge-
meinheit verdffentlicht. Es gibt vielmehr einen gesetzlich festgelegten Nutzerkreis, der auf den
NAP und die dort bereitgestellten Daten zugreifen darf. Das sind keine Endverbraucher, sondern
gewerbliche Reiseinformations- sowie Mobilitatsdiensteanbieter (Dritte) sowie Bund, Lé&nder,
Kommunen und verschiedene Behorden zur Wahrnehmung gesetzlich bestimmter hoheitlicher
Aufgaben. Insbesondere den Dritten wird ein Zugriff erst nach Durchlaufen eines Zulassungsver-
fahrens, nach Vorlage eines detaillierten Geschaftskonzeptes, gestattet. Naheres wird die noch zu
erlassenden Mobilitatsdatenverordnung regeln. Dartiber hinaus bestraft der NAP schon heute ein

missbrauchliches Verwenden der Daten im Rahmen seiner Nutzungsbedingungen.

Zu Ziffer 4 (Artikel 1 Nummer 4 (§ 3a Absatz 5 — neu — PBefG))

Die Bundesregierung wird den Vorschlag prifen — in der jetzigen Form ist er jedoch abzulehnen.
Der NAP ist flr die von 8 3a PBefG umfasste Bereitstellung von Reiseinformationsdiensten ,,One
stop shop®, d.h. die delegierte VO 1926/2017 schreibt fiir die von § 3a PBefG umfassten Daten -
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inklusive der Nahverkehrsdaten - eine Bereitstellung Uber den NAP vor. Daher ist der Vorschlag,
Nahverkehrsdaten ausschliel3lich an auf L&nderebene betriebene Systeme zu liefern, aus (euro-
pa)rechtlichen Griinden abzulehnen. Die Bundesregierung wird jedoch prifen, ob der Vorschlag
durch einen neuen Satz 2 ergénzt werden konnte, wonach diese - von der Bundesregierung grund-
séatzlich als sinnvoll eingestuften - Landersysteme die technische Vernetzung zum NAP zu jeder

Zeit und ohne Verzogerung zu gewahrleisten haben.

Zu Ziffer 5 (Artikel 1 Nummer 4 (8 3b Absatz 1 Nummer 5 — neu —, § 3c Absatz 1 Nummer 1
PBefG))
Die Bundesregierung teilt die Ziele des Vorschlags. Sie wird prifen, wie dem Anliegen des Bun-

desrats im weiteren parlamentarischen Verfahren Rechnung getragen werden kann.

Zu Ziffer 6 (Artikel 1 Nummer 9 Buchstabe b (8 12 Absatz 1 Satz 1 Nummer 3a Buchstabe b
bis d PBefG))

Die Bundesregierung lehnt den Vorschlag ab. Die Ergdnzung des Antragsinhalts im Linienbedarfs-
verkehr um Angaben zu den Ein- und Ausstiegspunkten verkennt, dass der Linienbedarfsverkehr
nahezu berall halten kénnen soll und insoweit eine flexible Tir-zu-Tlr-Bedienung auch im Li-

nienverkehr ermoglichen will.

Zu Ziffer 7 (Artikel 1 Nummer 10 (8 13 Absatz 5b — neu — PBefG))

Die Bundesregierung wird den Vorschlag prifen. Die neu eingefuhrten Versagungsgriinde stehen
mit den in 8 64 b und 8§ 64c normierten Regelungsbefugnissen der Lander und der Genehmigungs-
behorden sowie den nach der BR-Drucksache 28/21 (Beschluss) beabsichtigten Ergédnzungen in
den 88 47 Absatz 3 und 50 Absatz 4 im Zusammenhang. Danach dirfen die Lander bzw. die Ge-
nehmigungsbehérden Regelungen zum Einsatz emissionsfreier — kiinftig auch fir gebtindelten Be-
darfsverkehr — oder zukdinftig fur barrierefreie Fahrzeuge treffen. Mit der Ergdnzung in § 13 Absatz
5b soll eine Genehmigung versagt werden konnen, wenn der Antrag die VVorgaben des § 64b oder §
64c PBefG nicht erfiillt. Ein solcher Eingriff in die Berufsfreiheit kann nur dann gerechtfertigt sein,
wenn er der Abwehr nachweisbarer oder hochstwahrscheinlich schwerer Gefahren fur ein Uberra-
gend wichtiges Gemeinschaftsgut dient. Insoweit ist zu prufen, ob anstelle des vorgeschlagenen
Versagungsgrundes ein gleich geeignetes, milderes Mittel flr die Erreichung des gleichen legitimen
Zwecks in Betracht kommt, um dem verfassungsrechtlichen VerhaltnismaRigkeitsgrundsatz Rech-

nung zu tragen.
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Zu Ziffer 8 (Artikel 1 Nummer 22 (8§ 44 Satz 3 PBefG))

Die Bundesregierung wird den Vorschlag prifen. Mit der Gesetzesnovelle ist die Schaffung eines
Level-Playing-Fields bezweckt, welches keine Verkehrsform diskriminiert, sondern fiir vergleich-
bare Verkehrsformen gleichartige Ausgangsbedingungen ermdéglicht und damit auch offen fir neue
Mobilitatsformen bleibt. Aus wettbewerblicher Sicht erscheint es insofern schwierig, die Preisbil-
dung im Linienbedarfsverkehr von den OPNV-Tarifen zu I6sen. In dieser Form konnte der gebiin-
delte Bedarfsverkehr gegeniiber dem OPNV zugeordneten und insoweit i.d.R. subventionierten und
steuerbegiinstigten Linienbedarfsverkehr benachteiligt werden, was wettbewerblich fragwirdig

erscheint.

Zu Ziffer 9 (Artikel 1 Nummer 24 Buchstabe d (8 46 Absatz 3 Satz 2 — neu — PBefG))

Die Bundesregierung lehnt die Anderung, Mischkonzessionen auch in Orten (iber 50.000 Einwoh-
nern zuzulassen, ab. Es ist erforderlich, dass die unterschiedlichen Verkehrsformen fur Fahrgéste
und Ordnungsbehdrden im Hinblick auf das eingesetzte Fahrzeug auch nach auRen klar abgrenzbar
bleiben. Ausnahmen sind nur dort zul&ssig, wo aufgrund geringer Einwohnerzahl und damit ver-
bundener geringer Nachfrage die Verwendung unterschiedlicher Fahrzeuge fir mehrere Verkehrs-
formen unwirtschaftlich wére und insoweit Beforderungsangebote eingestellt oder per se nicht an-
geboten werden koénnten. So regelt es bislang 8 46 Absatz 3 PBefG, von dessen Inhalt auch der
Kompromiss der Findungskommission in Ziffer 6 des Eckpunktepapiers nicht abweichen wollte.
Zudem wirde mit dem Terminus ,,Ordnung des Verkehrsmarktes* mit Blick auf die Abgrenzung zu
den durch die Rechtsprechung ausgeformten ,,6ffentlichen Verkehrsinteressen* Rechtsunsicherheit

erzeugt.

Zu Ziffer 10 (Artikel 1 Nummer 25 (8 47 Absatz 2 Satz 1, Absatz 3 Satz 1, Satz 3 Nummer 4,5
und 6 — neu —PBefG)

Die Bundesregierung nimmt zur Kenntnis, dass der Vorschlag zu a dem Regierungsentwurf ent-
spricht. Im Ubrigen wird die Bundesregierung den Vorschlag priifen. Es ist fraglich, ob eine solche
Privilegierung von Unternehmen mit emissions- oder barrierefreien Fahrzeugen unter Gleichbe-
handlungsgesichtspunkten zul&ssig ist. Ungeachtet dessen konnte eine solche Privilegierung zu

Wetthewerbsverzerrungen fihren.

Zu Ziffer 11 (Artikel 1 Nummer 27 (8 50 Absatz 3 Satz 3, Absatz 4 Satz 1, Satz 2 Nummer 2,
3, Nummer 4 und 5 — neu — PBefG))

Die Bundesregierung stimmt dem Vorschlag in Buchstabe a zu und wird die VVorschlage in Buch-
stabe b und c prifen.



Die mit Buchstabe a vorgenommene Ergénzung, dass das Monitoring zur Einhaltung der Biinde-
lungsquote von Genehmigungsbehdrde und Aufgabentrdger gemeinsam durchgefuhrt wird, ist rich-
tig. Bislang ist das Monitoring durch den Aufgabentrédger durchzufiihren, der ggf. aber nicht Gber

die hierfur erforderlichen Informationen verfugt.

Der Vorschlag ergénzt dartiber hinaus in Buchstabe b und ¢ die Befugnisse der Genehmigungsbe-
horde im Hinblick auf die Regelung von Emissionsvorgaben und VVorgaben zur Barrierefreiheit. Es
erscheint  fraglich, ob dies mit Blick auf den bereits  existierenden
8 64b PBefG zweckmaéRig ist. Denn mit den Vorschlagen zu den Buchstaben b und c soll den Ge-
nehmigungsbehtrden eine Befugnis ubertragen werden (Anforderungen in Bezug auf die Festset-
zung von Emissionsvorgaben), die den La&ndern bereits in § 64b PBefG fir den Taxen- und den
Mietwagenverkehr Ubertragen wurde. Mit der in dieser Novelle gleichzeitig vorgesehenen Ergan-
zung des § 64b PBefG um den gebindelten Bedarfsverkehr, wére der gleiche Sachverhalt doppelt
geregelt. Das konnte zu Problemen im Vollzug und zu Rechtsunsicherheit fiihren.

Zu Ziffer 12 (Artikel 1 Nummer 28 (8§ 51 Absatz 1 Satz 2 Nummer 1 und Satz 3 PBefG))
Die Bundesregierung stimmt dem Vorschlag zu.

Zu Ziffer 13 (Artikel 3 (8 2 StVG), Artikel 4 Nummer 2 (§ 48 Absatz 4 Nummer 7 FeV),
Nummer 3 bis 5 (8§ 49 Absatz 1 Nummer 16, § 51 Absatz 1 Nummer 1 Buchstabe n, § 52 Ab-
satz 1 Nummer 1 Buchstabe m FeV))

Die Bundesregierung wird den Vorschlag prifen. Der Vorschlag steht nicht im Einklang mit dem
Eckpunktepapier der Findungskommission, das ausdrucklich die Einfihrung eines Kleinen Fach-
kundenachweises fir den Taxiverkehr im Fahrerlaubnisrecht sowie den Entfall der Ortskundepri-

fung fordert.

Zu Ziffer 14 (Artikel 5a — neu — (8 7 Absatz 4 — neu — BefBedV))

Die Bundesregierung lehnt den Vorschlag ab. Die vorgeschlagene Anderung der Verordnung iiber
die Allgemeinen Beférderungsbedingungen fir den StraRenbahn- und Obusverkehr sowie den Li-
nienverkehr mit Kraftfahrzeugen (BefBedV) ist nach der verfassungsgerichtlichen Praxis unzulés-
sig (s. gemeinsames Rundschreiben von BMI und BMJ vom 21.03.2006, Az: V 1 a — 110 600/0).

Hiernach ist eine Anderung einer Verordnung durch den Gesetzgeber nur zulassig, wenn es sich um
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eine Anpassung im Rahmen einer Anderung eines Sachbereichs durch den Gesetzgeber handelt.
Die Anderung einer Verordnung durch den parlamentarischen Gesetzgeber unabhéngig von sonsti-
gen gesetzgeberischen MaRnahmen ist unzuldssig (BVerfGE 114, 196 <238>). Bei der vom Bun-
desrat vorgeschlagenen Verordnungsanderung handelt es sich nicht um eine zuléssige Folgednde-
rung, sondern um eine davon losgeldste unzulassige Anderung. Ungeachtet dessen wird der Antrag
auch in der Sache kritisch gesehen, weil er sozial schwdachere oder dltere Personengruppen, die kei-
nen Zugang zu bargeldlosen Zahlungsmitteln haben, von der Nutzung des Offentlichen Personen-

nahverkehrs ausschlieflen wiirde.

Zu Ziffer 15 (Zum Gesetzentwurf allgemein)

Die Bundesregierung lehnt den Vorschlag ab. Der EntschlieBungsantrag hat keinen Bezug zu den
das Personenbeforderungsrecht betreffenden Auftrdgen aus dem Koalitionsvertrag und zum Eck-
punktepapier. Das Thema war auch nicht Gegenstand der Beratungen der Findungskommission.
Eine ehrenamtliche Beftrderung, deren Entgelt sich im Rahmen der Betriebskostengrenze bewegt,
unterféllt bereits heute nicht den Vorschriften des PBefG. Zur Vereinfachung der Berechnung des
dabei flr genehmigungsfreie Beférderungen hochstens zuldssigen Entgelts sieht die PBefG-Novelle
unter Bezug auf das Bundesreisekostengesetz eine Pauschalierung vor. Eine darlber hinausgehende
allgemeine und entgeltunabhéngige Befreiung von den Vorschriften des PBefG in der Freistel-
lungsverordnung wird abgelehnt, da es sich dann nicht mehr um ehrenamtliche oder nachbarschaft-
liche, sondern gewerbliche Beforderungen handeln wiirde. Diese sollten, auch mit Blick auf das mit
der PBefG-Novelle verfolgte Ziel eines ,,level playing field”, wie andere gewerbliche Personenbe-
forderungen auch (z.B. mit Taxi und Mietwagen), grundsétzlich dem PBefG unterfallen. Eine Er-
weiterung der Freistellungsverordnung wiirde zudem Begehrlichkeiten nach einer vergleichbaren
Freistellung bei anderen Unternehmen wecken sowie Kritik bei konzessionierten Unternehmen im

Hinblick auf eine Ungleichbehandlung und Wettbewerbsverzerrung hervorrufen.
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