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Das digitale OPNV-Taxi

Plattformgesteuerte Taxi- und Mietwagenverkehre als
Bestandteil einer differenzierten Bedienung im OPNV — Teil 2

Plattformgesteuerter OPNYV, differenzierte Bedienformen, Integration des Gelegenheitsverkehrs in

den OPNV

Nachdem im ersten Teil des Beitrags die strategische Bedeutung des Gelegenheitsverkehrs fur den
OPNV und das Modellprojekt des Landkreises Vechta beschrieben wurde, beschaftigt sich nun der
zweite Teil mit der Wirtschaftlichkeit des OPNV-Taxis und den Chancen von On-Demand-Mischverkeh-
ren. Zum Abschluss wird Uber erste Erfahrungen im Landkreis Vechta und die dort weiter geplanten

Schritte berichtet.

Hubertus Baumeister, Horst Benz, Stephan Diekmann, Samir El-Zahab

Die Wirtschaftlichkeit des
OPNV-Taxis

Das System des OPNV-Taxis ist fiir den Auf-
gabentréger sehr kostengiinstig, weil keine
Vorhaltekosten wie bei vertraglich bestell-
ten Bedarfsverkehren entstehen. Damit
kann der Aufgabentriger mit seinem ihm
zur Verfiigung stehenden Budget deutlich
mehr Bedarfsverkehre fiir seine Biirger ge-
wihrleisten. Zusétzlich steht potenziell die
gesamte Taxiflotte eines Landkreises fiir
den OPNV zur Verfiigung (zzgl. die Flotte
der Mietwagen mit einer ,Mischgenehmi-
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gung” nach § 46 Abs. 3 PBefG). Damit sind
je nach Grofle eines Landkreises etwa 100
bis 500 Fahrzeuge des Gelegenheitsverkehrs
fiir das System des OPNV-Taxis verfiigbar
(in der doppelten Zustidndigkeit eines Land-
kreises fiir den OPNV und den Gelegen-
heitsverkehr kann dieser das System des
OPNV-Taxis optimal steuern).

Uber 6ffentliche Dienstleistungsauftrige
des Aufgabentrégers bestellte On-Demand-
Verkehre (ODM-Verkehre) kann dagegen
nur eine kleine Fahrzeugflotte finanziert
werden (derzeit ca. +/- 250 Tsd. € p. a. pro

Fahrzeug an 365 Tagen mit 16 Betriebsstun-
den am Tag inkl. digitaler Infrastruktur).
Die fehlende Effizienz bezieht sich aber
nicht auf die Kostenseite der wettbewerbli-
chen Anbieter, die hinsichtlich des Fahrbe-
triebes an die des Gelegenheitsverkehrs her-
anreicht und gleichzeitig eine grundsitzlich
hohere Qualitit fiir die Fahrgastbedienung
gewihrleistet. Das Effizienzproblem besteht
vielmehr auch darin, dass die Besetzungs-
quoten der Fahrzeuge durch Fahrgiste bei
der reinen Flichenbedienung bei 1,2 bis 1,4
Fahrgisten pro Fahrt liegen, und es aufier-
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dem nicht durchgiingig Fahrtauftrage gibt,
aber die laufenden Betriebskosten (insbe-
sondere Lohnkosten) trotzdem weiter anfal-
len und vom Aufgabentriger in diesem Fall
verbindlich zu tragen sind. Dies fiihrt zu
einer negativen ,Fahrgasteffizienz® in der
Form, dass der durchschnittliche Zuschuss
des Aufgabentrigers pro Fahrt und Fahrgast
sehr hoch ist, was kommunalpolitisch oft-
mals nicht mehr akzeptiert werden kann.
Eine dauerhafte Finanzierung von ODM-
Verkehren der regionalen ODM-Verkehre
durch den Bund in Hohe von 3,437 Mrd. € p.
a. diirfte wenig realistisch sein. Eine erste
wissenschaftliche Untersuchung mit einer
Mengen-Kosten-Analyse hat daneben erge-
ben, dass die flichendeckende Einfithrung
einer neuen On-Demand-Fahrzeugflotte
wirtschaftlich nicht tragfihige Ergebnis-
se zur Folge hat. Ein Landkreis in Baden-
Wiirttemberg hat aktuell in sechs Clustern
(Bedienrdumen) einen direkten wirtschaft-
lichen Vergleich von Zuschusshohen zwi-
schen ODM-Busshuttle (finanziert durch
6ffentlichen Dienstleistungsauftrag) und
OPNV-Taxi (finanziert durch eine allgemei-
ne Vorschrift) vorgenommen. Dabei zeigt
sich, dass der ODM-Bus-Shuttle in jedem
Cluster knapp um den Faktor 2 teurer als
das OPNV-Taxi war. Voraussichtlich Ende
2024 werden diese Ergebnisse offentlich
zugénglich gemacht. Fiir die etwa 110 von
Bund und Léndern geférderten ODM-Pro-
jekte werden mittelfristig die Forderungen
auslaufen und die Aufgabentriger werden
entscheiden miissen, ob sie Zuschiisse kiinf-
tig selbst tragen kénnen und wollen. Inso-
fern ist das OPNV-Taxi auch vor dem Hin-
tergrund der immer geringer werdenden
finanziellen Spielriume der Kommunen
oftmals eine wirtschaftlich angemessene
Option, um den OPNV mit den Vorteilen
von ODM-Verkehren zu verbessern.

Chancen von ODM-Mischverkehren

Kleine ODM-Flotten mit z. B. 10 Fahrzeugen
und Kosten von etwa +/- 2,5 Mio. € p. a. habe
eine erhebliche systemimmanente verkehr-
liche Schwiche zur Fahrgastbeférderung im
OPNV, weil ihre Kapazititen schnell aus-
geschopft werden kénnen und somit viele
Fahrtwiinsche nicht erfiillt werden. Aller-
dings sind ODM-Verkehre in Form von Bus-
Shuttles in Kombination mit OPNV-Taxis
als sich erginzende ODM-Mischverkehre
insbesondere auch in den Ballungsgebie-
ten gut vorstellbar. Hierzu werden die Bus-
Shuttles im Richtungsbandbetrieb einge-
setzt und als Linienverkehr genehmigt (vgl.
www.moobilplus.de). Bei den Bus-Shuttles
handelt sich verkehrlich gesehen nicht um
ODM-Flichenbedienungen. Diese Verkehre
gewihrleisten aber — nach Anruf - durch
Fahrplan und Linienweg eine hohe Qualitat
fiir die Fahrgédste und kénnten mit einem
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ITF-orientierten Rasterfahrplan noch weiter
optimiert werden. Notwendig ist aber aus
wirtschaftlichen Griinden immer eine hohe
Biindelung von Fahrgésten in diesen Klein-
fahrzeugen (mit einer Besetzungsquote von
z. B. drei bis vier Fahrgisten pro Fahrt). Ein
solcher Verkehr ist dann gegeniiber dem
OPNV-Taxi aufgrund seiner Verlasslichkeit
als Premiummarke des OPNV grundsitzlich
vorzugswiirdig, selbst wenn dieser Verkehr
gef. hohere Zuschiisse als das OPNV-Taxi
bendtigt. Auch ist es denkbar, dass in Me-
tropolregionen die Nachfrage der Fahrgiste
nach Bus-Shuttles auch in der Flachenbe-
dienung so hoch ist, dass das OPNV-Taxi
wirtschaftlich nicht vorteilhafter ist. Auch
in diesen Fillen sind dann vertraglich be-
stellte Bus-Shuttle dem Modell des OPNV-
Taxi vorzuziehen. Der Flexibus des MVV im
Landkreises Miinchen kénnte beispielswei-
se nach den bisherigen Fahrgastzahlen das
Potenzial hierfiir haben (www.flexibus.net).
Mit der ~ bislang zeitlich ungewissen -
Einfithrung von ODM-Fahrsystemen mit
hoher Automatisierung ohne Fahrer (Level
4 nach Standard SAE J3016) wird erwartet,
dass sich mangels Fahrerkosten die Wirt-
schaftlichkeit von bestellten Bus-Shuttles
deutlich verbessert, obwohl die Technik-
kosten fiir solche Systeme bislang unbe-
kannt sind. Fir den Richtungsbandbetrieb
konnte dies eher zu vermuten sein, bei einer
Flachenbedienung mit geringer Besetzungs-
quote wird man Zweifel anmelden diirfen.
Unabhingig davon kann das OPNV-Taxi
selbst bei Einfithrung autonomer ODM-
Fahrsysteme auf einer dritten Ebere im-
mer ergdnzende Funktionen erfiillen, weil
u. a, eine flexible Haustiitbedienung und
insbesondere eine individuelle Fahrgastbe-
treuung oftmals notwendig sind. Es kon-
nen somit drei aufeinander abgestimmte
Betriebsebenen fiir eine differenzierte Be-
dienung im OPNV mit einer vollstindigen
Flachenbedienung geschaffen werden:
* Ebene 1: Buslinienverkehr
» Ebene 2: Bus-Shuttle im Richtungsband-
betrieb oder erweitert im Level 4 — Be-
trieb
» Ebene 3: OPNV-Taxi
Der Buslinienverkehr wurde im Land-
kreis Vechta durch den moobil+Rufbus er-
génzt und durch das moobil+-Taxi noch wei-
ter verbessert, so dass fiir die Fahrgiste eine
Flichenbedienung im OPNV gewihrleistet
wird. Die Region Hannover startete 10/2023
mit 100 Fahrzeugen einen ODM-Verkehr
auf der Ebene 2. Die Ergebnisse mit ihren
Auswirkungen auf den bisherigen Linien-
verkehr und einem méglichen ergénzenden
Bedarf des OPNV-Taxi werden bundesweit
von hohem Interesse sein. Neben den ver-
kehrlichen Auswirkungen wird auch die
Kosten/Nutzen-Analyse  (,Fahrgasteffizi-
enz") dieser drei Verkehrsformen im Mit-
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telpunkt stehen, was durch wirtschaftliche
Untersuchungen zu begleiten ist.

Mit dem OPNV-Taxi gewinnen ansons-
ten die Taxiunternehmen mit dem Aufga-
bentrager im OPNV neben den gesetzlichen
Krankenkassen einen neuen institutionel-
len Kunden, der die Existenzfahigkeit des ei-
genwirtschaftlichen Gewerbes im Gelegen-
heitsverkehr im ldndlichen Raum sichert.
Das Verkehrsangebot mit dem Taxi ist ge-
rade auflerhalb der GroBstidte zunehmend
aufgrund des Mindestlohns und erheblich
gestiegener sonstiger Kosten in Gefahr und
Taxi- und Mietwagenfahrten werden fiir
die Bevolkerung mehr denn je zum Luxus.
Soweit aber neue Flotten von gemeinwirt-
schaftlich bestellten ODM-Verkehren mit
einem preisgiinstigen OPNV-Tarif neben
dem Taxigewerbe im Ildndlichen Raum
durch die OPNV-Aufgabentriger umfassend
etabliert werden, ist die betriebswirtschaft-
lich notwendige Aufgabe steuerzahlen-
der Taxiunternehmen in vielen Regionen
wahrscheinlich, was Taxis fiir Fahrgéste
im lindlichen Raum in vielen Féllen zum
Verschwinden bringen wiirde, was ein ge-
ringeres Verkehrsangebot fiir die Fahrgaste
zur Folge hitte. Dies kollidiert aber mit der
grundsétzlichen Verpflichtung der Kommu-
nen mit einer Zustandigkeit als Behorde fiir
den Gelegenheitsverkehr, die Funktionsfa-
higkeit des Taxigewerbes zu schiitzen (vgl.
§ 13 Abs. 4 PBefG), die als Verkehrsform
im PBefG fiir die Fahrgéste verankert ist.
Beihilfenrechtlich haben die OPNV-Aufga-
bentriger bei ODM-Verkehren im Wege von
6ffentlichen Dienstleistungsauftrigen seit
2016 die VerhiltnismaBigkeit ihrer Markt-
intervention und die kostenwirksame Er-
reichung ihrer Ziele gemifl Art. 2a Abs. 1
UAbs. 2 und Abs. 2 VO 1370/2007 zu beach-
ten. Nach Auffassung der Kommission muss
es zundchst eine erkennbare verkehrliche
Nachfrage geben, die nicht ohne eine (zu-
mindest teilweise) gemeinwirtschaftliche
Verpflichtung erfiillt werden kann. Hierbei
ist der gemeinwirtschaftlichen Mafinahme
der Vorzug zu geben, die zur Erfiillung des so
ermittelten Bedarfs die Grundfreiheiten am
wenigstens einschrinkt und das ordnungs-
gem#fle Punktionieren des Binnenmarkts
am wenigstens beeintrichtigt. Mit anderen
Worten: Der gemeinwirtschaftliche Markt-
eingriff des OPNV-Aufgabentrigers ist auf
das Notwendigste zu beschrinken. Hierfiir
ist eine Kosten-Wirksamkeitsanalyse der
OPNV-Aufgabentrigers im Rahmen des
Strategiepapiers (z. B. Nahverkehrsplan) ge-
maf} Art. 2a Abs. UAbs. 2 und 3 VO 1370/2007
notwendig. Diese kann dazu fithren, dass
auf den Einsatz eines &ffentlichen Dienst-
leistungsauftrages fiir z. B. ODM-Verkehre
in der bisherigen Art zu verzichten ist und
stattdessen das Finanzierungsinstrument
einer allgemeinen Vorschrift z. B. im Mo-
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dell des OPNV-Taxi einzusetzen ist. Dies
wiirde den Markt des eigenwirtschaftlichen
Taxiverkehrs im Pflichtfahrbereich am
wenigstens beeintrichtigen bzw. die Taxi-
Unternehmen kénnten den Binfluss des OP-
NV-Angebots auf ihren sonstigen Pflicht-
fahrbereich durch die von ihnen steuerbare
Verfiigbarkeit ihrer Fahrzeuge fiir den Ein-
satz als OPNV-Taxi selbst regeln.

Der OPNV-Aufgabentriger hat aber ei-
nen weiten Beurteilungsspielraum bei sei-
nen gemeinwirtschaftlichen Mafinahmen,
die nur bei offensichtlichen Beurteilungs-
fehlern zur Beihilfenrechtswidrigkeit sei-
ner gemeinwirtschaftlichen Finanzierung
fithrt. Hinsichtlich z. B. der Einbeziehung
der Taxiflotte kann er ihre Verfiigbarkeit,
Geeignetheit, Mitwirkungsbereitschaft und
Qualitit priifen und dann einer zu bestellen-
den Busflotte den Vorzug geben. Allerdings
ist er dann verpflichtet, nachzuweisen, dass
seine gemeinwirtschaftliche Verpflichtung
,notwendig” und im Hinblick auf den wirk-
lichen Bedarf ,verhaltnismafig" ist.

Die mit dem OPNV-Taxi

bereits erreichten Ziele

Mit der Einfithrung des OPNV-Taxi in den

ersten Pilotkommunen im Landkreis Vechta

konnten die folgenden Ziele erreicht wer-
den:

1. Taxifahrten sind als OPNV-Taxi zum
vollwertigen Teil des OPNV im Landkreis
geworden, wodurch nun fast rund um die
Uhr ein offentliches Mobilitdtsangebot
im kompletten Bereich der Pilotkommu-
nen von oder zu allen fiir die Kommunen
wichtigen festen oder virtuellen Halte-
stellen vorhanden ist. Damit kénnen alle
Einwohnerinnen und Einwohner dieser
Kommunen auch ohne eigenen PKW an
Abenden und an Wochenenden die fiir
sie wichtigen Ziele in beiden Kommunen
und damit auch wichtige Umsteigepunk-
te zu Zielen auflerhalb des Landkreises
erreichen, Mobilitatseingeschrinkte
Personen erhalten mittels OPNV-Taxi
eine in den OPNV integrierte Beforde-
rungsmoglichkeit von Adresse zu Adres-
se innerhalb der Pilotkommunen. Eine
Adressbedienung wird auch denjenigen
Fahrgisten geboten, deren Fuflweg zum
nichsten Haltepunkt einen maximalen
Wert (aktuell 1.000 Meter) tibersteigt.

2. Fahrgisten des OPNV-Taxi erhalten iiber
die Mobilititsplattform den gleichen
Zugang zum Fahrtangebot, wie er auch
Fahrgisten von moobil+Rufbus-Fahrten
zur Verfiigung steht: OPNV-Taxi-Ange-
bote kénnen auf die gleiche Weise wie
Rufbusangebote beauskunftet, gebucht
und bargeldlos bezahlt werden. Neben
der Mobilititsplattform einschlieflich
App steht auch den Fahrgisten des OP-
NV-Taxi die Mobilititszentrale mit In-
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formationen, Beratung und Hilfestellun-

gen bei der Buchung und Bezahlung der

Fahrten zur Verfiigung.

3. Die Bezahlung der OPNV-Taxi-Fahrten
erfolgt auf Basis eines integrierten, kreis-
weiten OPNV-Tarifs fiir moobil+Rufbus-
und OPNV-Taxi-Fahrten. Der von den
Fahrgisten zu tragende Zuschlagtarif
fiir das OPNV-Taxi-Fahren kann durch
die Méglichkeit zur Biindelung mehrerer
Fahrten und der Mdoglichkeit der Zubu-
chung durch weitere Fahrgiste deutlich
reduziert werden. Die Kosten der Fahr-
giste fiir das OPNV-Taxi kdnnen weiter
durch eine finanzielle Beteiligung Drit-
ter (Kommunen, Betrieb, Krankenkasse
etc.) vermindert werden.

4. Die von der &ffentlichen Hand eingesetz-
ten Ressourcen werden insofern effizient
genutzt, indem von der Mobilitédtsplatt-
form keine OPNV-Taxi-Fahrten ange-
boten werden, wenn ein Fahrtwunsch
durch ein anderes OPNV-Angebot auf
zumutbarer Weise erfiillt werden kann.
Weiter werden je nach Fahrtwunsch
OPNV-Taxi-Fahrten als Zu- und Abbrin-
ger, zu anderen OPNV-Angeboten dyna-
misch erzeugt, wodurch den Fahrgisten
_intermodale Reiseketten mit Anschluss-
sicherungsfunktionen als bargeldlos be-
zahlbares Komplettpaket zur Verfiigung
gestellt werden konnen.

Als  Verkehrsdienstleistungserbringer
konnen sich grundsitzlich alle Taxi- und
Mietwagenunternehmen mit einer Misch-
konzession in den Pilotkommunen diskri-
minierungsfrei beteiligen. Die Vergabe der
einzelnen Fahraufirdge wird auf die betei-
ligten Unternehmen gleichmifig verteilt,
so dass es keine Bevorzugung einzelner Un-
ternehmen gibt, was bei Vergabe der Leis-
tungen an einzelne Unternehmen der Fall
wire. Mit der Einfithrung des OPNV-Taxis
wird die Branche der Taxi- und Mietwa-
genunternehmen gestirkt, indem die Aus-
lastung der Fahrzeuge deutlich verbessert
werden kann.

Néachste Schritte im

Landkreis Vechta

Im Landkreis Vechta wird es weiter darum
gehen, Kinderkrankheiten hinsichtlich der
definierten Prozesse, der Buchungsplattform
und des Zusammenspiels aller am OPNV-Ta-
xi beteiligten Akteure zu beseitigen. Gleich-
zeitig sollen Fahrgiste fiir das neue Angebot
durch pgezielte Marketing-Aktivititen ge-
wonnen werden. Schliefilich wird es auch
darum gehen, den Anteil des Landkreises an
den Taxi-Kosten dahingehend auszutarieren,
dass die Aufwinde auch bei stark steigender
Nachfrage fiir den Landkreis iiberschaubar
bleiben und das Angebot fiir die Fahrgiste
nach wie vor ausreichend attraktiv bleibt.
Diesbeziiglich kénnte es mit steigenden

Nutzerzahlen nétig werden, Dritte zur Be-
teiligung an den Kosten der Fahrgiste zu
gewinnen und/oder die Zahl der verkehrlich
wichtigen Haltepunkte des OPNV-Taxi auf
stark nachgefragten Relationen zu konzent-
rieren. Die technischen Voraussetzungen zur
Durfithrung solcher Mafinahmen wurden
bereits mit der Entwicklung der Mobilitats-
plattform geschaffen.

Eine wichtige Rolle als finanzieller Un-
terstiitzer von OPNV-Taxi-Fahrten kénnte
dabei den Krankenkassen zukommen, da
mittels OPNV-Taxi viele der bisher von den
Krankenkassen separat zu tragenden Pati-
entenbeférderungen von den OPNV-Taxis
als OPNV iibernommen werden kénnten.
Fiir die Unternehmen des Gelegenheitsver-
kehrs wiirde sich dadurch nichts dndern; sie
wiirden die gleiche Vergiitung wie bei der
jeder anderen OPNV-Taxi-Fahrt erhalten.
Die Krankenkassen kénnten aber anstatt
der von ihnen bisher zu tragenden Kosten z.
B. den OPNV-Taxi-Zuschlagtarif fiir Patien-
ten itbernehmen und den Landkreis bei der
Aufrechterhaltung des OPNV-Taxi-Systems
unterstiitzen,

Der Pilotbetrieb wurde zunichst nur
mit Taxi- und nicht mit Mietwagenunter-
nehmen gestartet. Um langfristig tiber ge-
ntigend Ressourcen fiir das Angebot des
OPNV-Taxi zur verfiigen, sollen kiinftig
auch Mietwagenunternehmen nach und
nach als OPNV-Taxi eingebunden werden.
Allerdings wird es aus rechtlichen Griinden
ndtig sein, dass fiir die als OPNV-Taxi zum
Einsatz kommenden Fahrzeuge eine sog.
Mischkonzession nach § 46 Abs. 3 PBefG er-
teilt wird, so dass alle als OPNV-Taxi einge-
setzten Fahrzeuge mit Taxigenehmigungen
ausgestattet sind. Dabei wird der Landkreis
bei der Erh6hung der Taxigenehmigungen
im Lichte von § 13 Abs. 4 PBefG Vorsorge
dafiir tragen miissen, dass negative Auswir-
kungen auf die Funktionsfihigkeit des an-
sdssigen Taxigewerbes ausbleiben.

Das OPNV-Taxi-Angebot wird im ersten
Halbjahr 2024 auf alle Stddte und Gemein-
den im Landkreis Vechta ausgedehnt wer-
den. Dies wird zum einen deshalb einfach
méglich sein, da der Landkreis fiir das OP-
NV-Taxi-Angebot keine Grenzen zwischen
Kommunen vorgesehen hat: Es gibt land-
kreisweit nur ein grofles Bediengebiet, und
sobald auch Haltepunkte von neuen Kom-
munen dazu kommen, gehéren auch diese
zum OPNV-Taxi-Gebiet. Zum anderen ist
der Zuschlagtarif fiir das OPNV-Taxi aus-
schliefflich von der Entfernung und nicht
von den Grenzen zwischen Stadten und Ge-
meinden abhingig. Insofern kann es auch
zu wejten OPNV-Taxi-Fahrten kommen, de-
ren Finanzierung aber iiber den Zuschlagta-
rif mitgeregelt ist.

Mit der kreisweiten Ausdehnung sollen
die Auswirkungen des neuen Angebots auf
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das Mobilitditsgesamtsystem weiter unter-
sucht werden. So gilt es, den Fragen nach-
zugehen, welche Auswirkungen das System
auf die Branche der Taxi- und Mietwagen-
unternehmen tatsachlich hat, welche Wir-
kungen vom neuen Angebot auf den rest-
lichen OPNV ausgehen und inwiefern das
OPNV-Taxi sowohl zur Mobilititsgrundver-
sorgung im Landkreis beitragen als auch
zum Teil einer echten Alternative zum mo-
torisierten Individualverkehr werden kann.

Projektheteiligte:

An dem Projekt zur Konzeption und Re-

alisierung des OPNV-Taxis im Landkreis

Vechta waren folgende Personen und Stel-

len beteiligt:

= Rechtsanwalt Dr. Hubertus Baumeister
(BBG und Partner): Entwicklung des ju-
ristischen Konzeptes gemaf; Europa- und
Personenbeforderungsrecht

= Dipl.-Ing. Horst Benz (kreamobil GmbH):
Entwicklung konzeptueller Grundlagen,
Definition Prozesse und Spezifikation
Software, Projektsteuerung

= Stephan Diekmann (Landkreis Vechta):
Projektleitung, Kommunikation mit Ta-
xi-Unternehmen

= Samir El-Zahab (NBSW Nahverkehrsbe-
ratung): Entwicklung des betriebswirt-
schaftlichen Modells auf digitaler Basis
zur beihilfenrechtskonformen Abrech-
nung mit Taxi-Unternehmen

= Thomas Krause (Linne & Krause): Defi-
nition wesentlicher Parameter zur Ab-
rechnung mit Taxi-Unternehmen

= Dipl.-Ing. Martin Einhoff (Trapeze Group
Deutschland GmbH): Projektleitung bei
der Realisierung der Mobilitatsplattform

= Rechtsanwalt Dennis Steinke (BBG und
Partner): Entwicklung der Sonderverein-

barung als allgemeine Vorschrift der VO
1370/2007 mit den Taxiunternehmen
® Florian Wegmann (ehemals Landkreis

Vechta): Entwicklung konzeptueller
Grundlagen, zu Beginn des Projektes
Projektleitung =

Eingangsabbildung: © Landkreis Vechta, Steinkamp
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