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Die Elektrifizierung von großen Fahrzeug-
flotten, insbesondere auch von Taxiflotten in 
Deutschland und China, ist ein notwendiger 
Baustein für die Erreichung der internationalen 
sowie der nationalen Klimaziele. Entsprechen-
de Maßnahmen können zudem einen wichtigen 
Beitrag zur Reduzierung von Feinstaub- und 
Lärmbelastung in vielen Großstädten leisten. 
Die Größe der Taxiflotten in der Volksrepub-
lik China und der Bundesrepublik Deutschland 
unterscheiden sich deutlich. Während die ge-
samte chinesische Taxiflotte aus rund 1,4 Mio. 
Fahrzeugen besteht, von denen bereits 9,5 % 
elektrisch betrieben werden, sind in Deutsch-
land insgesamt etwa 55.000 Fahrzeuge in Be-
trieb. Lediglich ein Bruchteil davon nutzt einen 
elektrischen Antrieb. In China greifen Lokal-
regierungen über regulatorische Maßnahmen 
verstärkt in die Ausgestaltung von städtischen 
Taxiflotten ein, indem verbindliche Vorgaben 
zur Größe des Fahrzeugbestandes bzw. der 
-flotten und der einzusetzenden Antriebstech-
nologien festgelegt werden. Mit Taiyuan und 
Shenzhen verfügt China über die beiden ersten 
Städte weltweit, die durch staatliche Unterstüt-
zung in einem rasanten Tempo ihre Taxiflot-
ten vollständig elektrifiziert haben. Auch wenn 
diese rasanten Umstellungen nicht zuletzt 
durch die politischen Rahmenbedingungen in 
China ermöglicht wurden, können dennoch 
allgemeingültige operative und politische Er-
kenntnisse für Deutschland abgeleitet werden.

Zu den wesentlichen Erkenntnissen dieses 
Berichtes zählt, dass für ein rasches Voran-
schreiten der nachhaltigen Umstellung von 
Taxiflotten nicht nur der Erwerb von Elekt-
rofahrzeugen gefördert, sondern insbesondere 
auch die für die Fahrzeuge benötigte (Lade-)
Infrastruktur ausgebaut werden muss. Bei den 
verwendeten Ladetechnologien sollten die 
Potenziale und Chancen von Batteriewech-
selkonzepten als zusätzliche Option zum ka-
belgebundenen Laden nicht außer Acht ge-
lassen und geprüft werden. Die Einführung 
einer Kennzeichnung von Elektrotaxis würde 
zudem zu einer klaren Abgrenzung von her-
kömmlichen Taxis mit Verbrennungsmotor 
führen. Gleichzeitig könnten die als klima-
freundlich gekennzeichneten Fahrzeuge einen 
Wettbewerbsvorteil unter umweltbewussten 
Kund*innen erhalten. Politisch gesehen wäre 
insbesondere die Prüfung von Maßnahmen 
zur ausschließlichen Neuzulassung von Ta-
xis mit Elektroantrieb ratsam, sofern dies 
überhaupt rechtlich möglich ist. Eine ent-
sprechende Regelung könnte beispielsweise 
über die Taxikonzessionen erfolgen. Förder-
programme wie sie in Hamburg und Berlin 
existieren, sowie eine Preisobergrenze für 
Ladestrom würden bundesweit außerdem zu 
mehr Planungssicherheit für Taxifahrer*in-
nen führen und zusätzliche Anreize schaffen.   

Zusammenfassung
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Die Europäische Kommission fordert im 
Zuge des „Fit for 55“-Maßnahmenkataloges, 
dass ab 2035 keine Personenkraftwagen (Pkw) 
mit Verbrennungsmotoren mehr neu zuge-
lassen werden dürfen (ZEIT Online 2021). 
Dem schlossen sich im Juni 2022 das Europäi-
sche Parlament und der Europäische Rat an.1 

Damit ist das Ende des Verbrennungsmotors 
in den Staaten der Europäischen Union (EU) 
absehbar. Zwar dürfen nach 2035 Fahrzeu-
ge mit Verbrennungsmotor weiterhin fahren, 
die europäischen Autohersteller werden sich 
durch diese Entscheidung jedoch voll auf  die 
Entwicklung von Fahrzeugen mit neuen An-
triebstechnologien konzentrieren. Die damit 
einhergehenden Veränderungen werden sich 
sowohl auf  private Haushalte als auch auf  ge-
werbliche Flottenbetreibende auswirken. In 
Deutschland entfallen rund zwei Drittel aller 
Neuzulassungen auf  Flottenfahrzeuge (Becker 
2022), wodurch die Elektrifizierung größerer 
Fahrzeugflotten einen wichtigen Ansatzpunkt 
zur Erreichung der Klimaziele darstellt. Der 
vorliegende Bericht wird sich im Folgenden 
mit der Elektrifizierung von Taxiflotten be-
schäftigen, die mehrere Vorteile mit sich brin-
gen würde. Einerseits können elektrifizierte 
Taxis durch ihren vorwiegenden Einsatz in 
Städten einen entscheidenden Beitrag zur Ver-
besserung der Luftqualität und dadurch zur 

Gesundheit der Bürger*innen leisten. Zudem 
kann die Präsenz von elektrifizierten Taxis im 
Stadtbild die Wahrnehmung und dadurch die 
Akzeptanz von Elektrofahrzeugen steigern 
(Bernard et al. 2021, S. 12; Bauer et al. 2021, 
S. 1). Andererseits stehen batterieelektrische 
Antriebe in der Taxibranche gesonderten Her-
ausforderungen gegenüber: Oft können Fahr-
ten und somit Reichweiten nicht im Voraus 
geplant werden. Außerdem sind Standzeiten 
von Taxis nicht vorhersehbar, da eine ständige 
Betriebsbereitschaft notwendig ist (Bundes-
verband Taxi und Mietwagen e.V. 2021, S. 3).

Auch in der Volksrepublik China stellt der 
Pfad zu einer klimaneutralen Gesellschaft eine 
hohe Priorität der Staatsführung dar. 2020 hat 
Präsident Xi Jinping umfangreiche Klima-
schutzmaßnahmen angekündigt, mit denen 
die CO2-Emissionen des Landes 2030 ihren 
Höchststand und bis 2060 dann Treibhaus-
gasneutralität erreicht werden soll (Climate 
Action Tracker 2022). Der Verkehrssektor ist 
in China für circa 10 % der nationalen Treib-
hausgasemissionen verantwortlich, wobei 
ein Großteil der Emissionen in diesem Sek-
tor in den chinesischen Großstädten entsteht 
(Xu und Xu 2021). Dort leben bereits mehr 
als 60 % der chinesischen Bevölkerung. Ana-
lyst*innen gehen davon aus, dass bis 2030 in 

1  Einleitung

1 Es soll eine Ausnahmeregelung für die Zulassung von Fahrzeugen geben, die mit E-Fuels betankt werden können. E-Fuels sind flüssige Energieträger, 
die mit erneuerbar erzeugtem Strom und regenerativen Ressourcen künstlich hergestellt werden (ADAC 2022).
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China mehr als eine Milliarde Menschen in 
Großstädten leben wird (Ye et al. 2020, S.13).
Die Elektrifizierung des öffentlichen Nahver-
kehrs aber auch der großen, privaten Taxiflot-
ten verspricht eine bessere Luftqualität und 
einen Beitrag zu den Klimaschutzmaßnahmen. 
Als weltweit größter Markt für und Hersteller 
von Elektrofahrzeugen bietet sich der Volksre-
publik eine gute Ausgangsposition für die Elek-
trifizierung ihrer Taxiflotten. Mit den Städten 
Shenzhen und Taiyuan verfügt das Land außer-
dem über die weltweit ersten Städte, die ihre Ta-
xiflotten bereits komplett elektrifiziert haben.

Dieser Bericht stellt im Zuge der Implemen-
tierung des Projekts „Deutsch-Chinesische 
Kooperation zur Mobilitäts- und Kraftstoff-
strategie als Beitrag zur Verkehrswende“ der 
Deutschen Gesellschaft für Internationale 
Zusammenarbeit (GIZ) GmbH Ansätze zur 
Elektrifizierung von Taxiflotten am Beispiel 
von chinesischen sowie deutschen Groß-
städten vor. Dafür werden nach einer kurzen 
Einführung in die verschiedenen technischen 
Lademöglichkeiten batterieelektrischer Fahr-
zeuge im dritten Kapitel die Zielsetzungen zur 
Elektrifizierung von Taxiflotten in China und 
Best-Practice-Beispiele beleuchtet. Das vierte 
Kapitel untersucht die Struktur der deutschen 
Taxibranche, geht auf  Forderungen deutscher 
Taxiverbände zur Elektrifizierung ein und stellt 
außerdem Best-Practice-Beispiele aus Deutsch-
land vor. Schließlich leitet das letzte Kapitel 

vor dem Fazit allgemeingültige Handlungs-
empfehlungen auf  operativer und politischer 
Ebene zur Elektrifizierung von Taxiflotten ab.
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Akkumulatoren von batterieelektrisch betrie-
benen Autos, im Folgenden als Elektroautos 
oder Elektrofahrzeuge bezeichnet, können 
nur unter Verwendung von Gleichstrom (Di-
rect Current: DC) aufgeladen werden. Der 
dazu aus dem Elektrizitätsnetz entnommene 
Wechselstrom (Alternating Current: AC) muss 
dementsprechend in Gleichstrom – entweder 
über das On-Board-Ladegerät im Fahrzeug 
(AC-Laden) oder über einen Gleichrichter in 
der Ladestation (DC-Laden) – umgewandelt 
werden. DC-Ladesäulen können aufgrund 
höherer Ladeleistungen Elektroautos deutlich 
schneller laden. Die Berechnung der Lade-
zeit erfolgt über die Kapazität der Fahrzeug-
batterie und über die von der Ladesäule zur 
Verfügung gestellte Ladeleistung (Freie und 
Hansestadt Hamburg 2021, S. 19). Ein Fahr-
zeug mit einer Batteriekapazität von beispiels-
weise 60 kWh kann an einer AC-Ladesäule 
mit 11 kW Ladeleistung rein rechnerisch in 
knapp sechs Stunden geladen werden, an ei-
ner DC-Ladesäule mit 50 kW in etwas über 
einer Stunde und an einer DC-Ladesäule mit  
150 kW in weniger als 30 Minuten. Die Kapazi-
tät der Ladesäule bestimmt die Dauer des Lade-
vorgangs. Das Batteriemanagementsystem des 

Elektrofahrzeuges ist dabei ein wichtiger Be-
standteil zur Steuerung der Ladevorgänge und 
zur Beurteilung des Batteriezustands (ADAC 
2021). Bisher ist das kabelgebundene Laden in 
Deutschland die dominante Ladetechnologie. 
Nachteile bestehen hauptsächlich in dem zeit-
lich langen Vorgang des AC-Ladens, wohinge-
gen häufiges und unvollständiges Schnellladen 
über Gleichstrom für den Lebenszyklus der 
Batterie schädlich sein kann (Henßler 2020).

2.1 Kabelgebundenes Laden

Während bereits Einigkeit über die Notwen-
digkeit eines massiven Ausbaus der Ladeinfra-
struktur besteht, ist noch unklar, welche La-
detechnologie sich durchsetzen wird. Aktuell 

gibt es mit dem kabelgebundenen Laden, dem 
Batteriewechsel sowie dem induktiven Laden 
drei konkurrierende Technologien, die im 
folgenden Kapitel vorgestellt werden sollen.

2  Ladetechnologien für Elektrofahrzeuge

Abbildung 1: Ladetechnologien für  
Elektrofahrzeuge
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Der Batteriewechsel (auch „Battery Swapping“ 
genannt) bezeichnet den Austausch der entla-
denen Fahrzeugbatterie durch einen vollstän-
dig geladenen Energiespeicher. Dies erfolgt 
automatisiert innerhalb weniger Minuten an 
einer Container-ähnlichen Station. Vorausset-
zung zur Nutzung dieses Systems ist die stan-
dardisierte Ausstattung des Fahrzeugs. Dafür 
muss die Batterie in einem Universalgehäuse 
sitzen, das automatisiert durch die Batterie-
wechselstation ausgetauscht werden kann. Je 
nach Fahrzeughersteller bestehen unterschied-
liche Gehäusetypen und Batterien, was eine 
Standardisierung der Technologie erschwert. 
So müssen Nutzer*innen von Batteriewech-
seln bis dato die Stationen der entsprechenden 
Fahrzeughersteller ansteuern. Entscheidende 
Vorteile der Batteriewechseltechnologie sind 
der kurze Zeitaufwand für den vollautoma-
tisierten Wechsel sowie die längere Lebens-
dauer der Batterie, die sich aus der geringeren 
Anzahl an Ladezyklen und dem Verzicht auf  
häufiges Schnellladen ergibt. Batteriewech-
selstationen ermöglichen dementsprechend 
antizyklisches und klimafreundliches Laden. 
Die in den Wechselstationen vorgehaltenen 
Batterien können zudem als Energiespeicher 

eingesetzt werden und z. B. Nachfragespitzen 
durch gesteuertes Laden und Entladen abfe-
dern. Die Möglichkeit des flexiblen Batterie-
leasings führt zu wesentlich geringeren Kosten 
beim Fahrzeugerwerb. Demgegenüber stehen 
höhere Anschaffungskosten für den Betreiber 
der Batteriewechselstation und ein größerer 
Rohstoffbedarf, da mehr Batterien a priori er-
worben werden müssen. Ein weiterer Nachteil 
ist die örtliche Gebundenheit der Nutzer*in-
nen an die Batteriewechselstation des eigenen 
Fahrzeugherstellers.2 Gleichzeitig könnten die 
Stationen gerade für Menschen, die bedingt 
durch die eigene Wohnsituation keinen Zugang 
zu Lademöglichkeiten haben, attraktiv sein.

In China wurde der Batteriewechsel insbeson-
dere durch die Firma NIO und ihren Ansatz 
„Battery-as-a-Service“ (BaaS) geprägt. Dabei 
stehen Kund*innen im Rahmen verschiede-
ner Abonnements unterschiedliche Batterieka-
pazitäten zur Verfügung, wodurch die Reich-
weite des Fahrzeuges beeinflusst werden kann 
(NIO 2020). Batteriewechselstationen der 
Firma NIO werden als Container errichtet, 
die der Fläche von drei Parkplätzen entspre-
chen und über fünf  bis 13 Wechselbatterien 

2 Die Studie „Recharging systems and business operations to improve the economics of  electrified taxi fleets” von Hsieh et al. (2020) untersucht anhand 
verschiedener Szenarien die Wirtschaftlichkeit von Batteriewechselstationen und berechnet diese auf  einer kilometerbezogenen Basis. Darüber hinaus 
beleuchtet die Studie verschiedene Geschäftsmodelle in Zusammenhang mit dem Batteriewechsel und der Anschaffung mehrerer Fahrzeuge und leitet 
Empfehlungen zum Ausbau der Technologie und für Flottenbetreibende allgemein ab.

2.2 Batteriewechsel
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verfügen. Diese Container werden häufig auf  
öffentlichen Parkplätzen oder an Tankstellen 
platziert.3  Aufgrund fehlender Standardisie-
rungen im Bereich der Batteriewechseltech-
nologie existieren momentan noch keine ein-
heitlichen technischen Standards, wodurch der 
Marktdurchbruch dieser Technologie deutlich 
erschwert wird (Yang 2022). Erste Initiati-
ven der chinesischen Regierung betreffen die 
Einführung von Regulierungen, die die ma-
ximale Anzahl an Tauschzyklen für eine Bat-
terie festlegen sollen. Dies kann als ein ers-
ter Schritt hin zur Standardisierung gesehen 
werden. China verfügte bis Ende 2021 bereits 
über 1.298 Batteriewechselstationen landes-
weit (Evinchina 2022) und verfolgt das Ziel, 
bis Ende 2022 mind. 1.000 weitere Stationen 
und evtl. durch Unterstützung von sechs pri-
vatwirtschaftlichen Unternehmen insgesamt 
mehr als 8.000 Stationen gebaut zu haben 
(China5e 2022). Im Januar 2022 hat die Natio-
nale Entwicklungs- und Reformkommission 
der Volksrepublik China zusammen mit neun 
weiteren Ministerien die „Umsetzungsempfeh-
lungen zur weiteren Verbesserung der Service-
garantie für die Ladeinfrastruktur für Elek-
trofahrzeuge“ veröffentlicht (NDRC 2022). 
In dieser Stellungnahme wird unter anderem 
darauf  hingewiesen, dass der weitere Ausbau 

von Batteriewechselstationen durch die Ent-
wicklung von allgemeinen Wechselstandards 
weiter gefördert werden soll. Bis 2025 sollen 
über 26.000 Stationen gebaut werden. Dies 
macht die Relevanz der Technologie deutlich 
und zeigt, dass der Batteriewechsel momen-
tan in China politischen als auch wirtschaft-
lichen Rückenwind genießt (China5e 2022).

Der Batteriewechselmarkt gewinnt derzeit 
durch Markteinsteiger wie CATL und Shell 
zunehmend an Dynamik. So hat der Batterie-
hersteller CATL Anfang 2022 eine erste Batte-
riewechselstation für Lkws und eine erste Sta-
tion für Pkws in China errichtet (CATL 2022). 
Die Anwendung von Batteriewechsel bei Lkw 
und Schwerlastfahrzeugen befindet sich in 
China im Sondierungsstadium, aber die erste 
Lkw-Batteriewechselstation in Wuhan mit 50 
Elektro-Lkws der Baowu-Gruppe ist seit Juni 
2022 in Betrieb genommen (The People‘s Go-
vernment of  Wuhan Municipality 2022). Das 
zeigt, dass China bereits die Pilotierung von 
Elektro-Lkws mit der Batteriewechseltechno-
logie kommerziell erprobt. Außerdem haben 
der chinesische Autohersteller NIO und das 
Energieunternehmen Shell Ende 2021 eine 
Zusammenarbeit für den Aufbau gemeinsamer 
Batteriewechselstationen in China und Europa 

3 Bei Batteriewechselstationen von NIO können nur Batterien firmeneigener Fahrzeuge gewechselt werden. Andere Hersteller wie Aulton oder Contem-
porary Amperex Technology Limited (CATL) zielen darauf  ab, ihr Angebot Fahrzeugbesitzer*innen verschiedener Hersteller zu ermöglichen. Laut Yang 
(2022) liegen die Kosten zur Errichtung einer Batteriewechselstation in China zwischen 220.000 EUR und 600.000 EUR. Laut einem Artikel der Berliner 
Morgenpost Online (2022) würden sich die Kosten in Deutschland auf  800.000 EUR bis 1 Mio. EUR belaufen.
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geschlossen (Shell 2021). Laut Angaben von 
NIO plant dieser bis 2025 die Einrichtung von 
über 4.000 Batteriewechselstationen, von de-
nen 1.000 außerhalb Chinas entstehen sollen. 
NIO hat in Oslo, Norwegen, bereits erste Stati-
onen außerhalb Chinas eröffnet (Bernard et al. 
2021, S. 10) und plant für 2022 die Eröffnung 
weiterer Stationen in Deutschland, Dänemark, 
den Niederlanden und Schweden (Pluta 2022). 
In Deutschland haben die großen Autoherstel-
ler der Batteriewechseltechnologie bisher we-
nig Beachtung geschenkt, insbesondere, weil 
Deutschland vor allem auf  den Ausbau einer 
umfassenden Ladeinfrastruktur setzt. Im Rah-
men des Klimaschutzprogramms 2030 fokus-
siert sich die Bundesregierung auf  das Ziel, bis 
2030 eine Million öffentlich zugängliche Lade-
punkte einzurichten, wobei auch ein deutsch-
landweites Schnellladenetz entstehen soll 
(Bundesministerium für Verkehr und digitale 
Infrastruktur (BMVI) 2019). Ob die deutschen 
Autokonzerne ihre ablehnende Position ge-
genüber Batteriewechselkonzepten angesichts 
der internationalen Entwicklungen beibehal-
ten können, ist fraglich. In Berlin plant derzeit 
das Joint Venture Infradianba, bestehend aus 
dem deutschen Unternehmen Inframobility 
und dem chinesischen Weltmarktführer im Be-
reich des Batteriewechsels, Aulton Dianba, die 
Eröffnung einer Station speziell für Elektro-
taxis des Modells MG ZS EV (Kisling 2022). 
Langfristig plant Infradianba, den Batterie-
wechsel für Fahrzeuge unterschiedlicher Her-

steller gebündelt anzubieten. Allein der Wech-
selrahmen müsse dann für den Tauschvorgang 
standardisiert sein. Insgesamt arbeitet das Un-
ternehmen mit 16 Autoherstellern aus China 
zusammen und plant für 30 unterschiedliche 
Fahrzeugmodelle Batteriewechsel anzubieten.

2.3 Induktives Laden

Eine weitere Lademöglichkeit, die insbesonde-
re an Taxiständen Anwendung finden könnte, 
ist das Laden über Induktion. Diese Techno-
logie wird auch als kontaktloses Laden („Wi-
reless Charging“) bezeichnet. Beim induktiven 
Laden kommt das Elektrofahrzeug über einer 
im Boden verbauten Ladeplatte mit Spule und 
Wechselrichter zum Stehen. Im Fahrzeug-
boden befindet sich ein Ladeempfänger, der 
die von der Ladeplatte induzierte elektrische 
Spannung in Gleichstrom für die Batterie um-
wandelt (Deutsche Kommission Elektrotech-
nik 2021, S.23). Die Energie kann somit be-
rührungslos übertragen werden. Aktuell laufen 
verschiedene Forschungsprojekte, wie etwa der 
Volkswagen Group America, die darauf  abzie-
len, die Ladeleistung beim induktiven Laden 
von Elektroautos von 6,6 kW auf  120 kW zu 
steigern. Dies würde den Ladevorgang erheb-
lich beschleunigen (Zippmann 2022). In China 
werden erste Ansätze zur Standardisierung von 
Induktivladevorgängen verfolgt (Busch 2020).
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Hove und Sandalow (2019, S. 39) betonen in 
ihrem Bericht „Electric Vehicle Charging in 
China and the United States“ die Vorteile des 
kontaktlosen Ladens. Dazu zählen z. B. die 
einfache Anwendung, der unauffällige Ein-
bau im Boden und die Zeiteinsparung bei ent-
sprechender Leistung. Für die Taxibranche 
besteht damit ein hohes Anwendungspoten-
zial. In Deutschland stellt das Pilotprojekt 
„Taxiladekonzept für Elektrotaxis im öffent-
lichen Raum (TALAKO)“ mit unterirdischen 
induktiven Ladestreifen einen ersten Ansatz 
dar. Das Bundeswirtschaftsministerium för-
derte den Aufbau einer Pilotanlage in Köln 
für das Laden mittels Induktion mit 2 Mio. 
EUR. In Betrieb ging der induktive Ladeplatz 
am Kölner Hauptbahnhof  im Mai 2022, wo 
ein Elektrofahrzeug der London Electric Ve-
hicle Company (LEVC) zum Einsatz kommt. 
Die Implementierungsphase dauerte bis Sep-
tember 2022, das Energieunternehmen Rhei-
nEnergie AG sagte bereits den weiteren Be-
trieb über das Ende der Testphase hinaus zu 
(TALKO 2022).4 Für induktives Laden müs-
sen Elektrofahrzeuge allerdings mit einem 
entsprechenden Ladeempfänger ausgerüstet 
sein, der bei einer Verbreitung der Technolo-
gie bei älteren Elektrofahrzeugen nachgerüstet 
werden müsste. Das Fraunhofer-Institut für 
System- und Innovationsforschung (ISI) geht 

bei der Anwendung von induktiven Ladespu-
len im privaten Bereich von mindestens 6.000 
EUR Mehrkosten im Vergleich zum kabelge-
bundenen Laden aus, die aus der Nachrüstung 
des Fahrzeugs und dem Bau einer induktiven 
Ladevorrichtung entstehen (Schraven et al. 
2010, S.22). Hohe Kosten für den Bau induk-
tiver Ladevorrichtungen, die langsame Lade-
geschwindigkeit, fehlende Sicherheitskonzepte 
und eine geringe Effizienz des Ladevorgangs 
erschwe-ren aktuell eine breite Anwendung 
der Technologien, die voraussichtlich erst in 
späteren Entwicklungsstadien in der mittel- bis 
langfristigen Zukunft eine bedeutendere Rolle 
einnehmen könnten.

In Deutschland fahren, genauso wie in China, 
derzeit nur einzelne Taxis mit Wasserstoff. Bei-
de Länder haben die Antriebsform allerdings 
als eine Schlüsseltechnologie für den Verkehrs-
sektor identifiziert. So hat die Volksrepublik 
in ihrem „Medium and longterm plan for the 
development of  hydrogen energy industry“ 
(2021-2035) das Ziel definiert, bis 2025 50.000 
Brennstoffzellenfahrzeuge auf  den Markt zu 
bringen. Ebenfalls verfolgt sie ehrgeizige Plä-
ne beim Ausbau der Wasserstofftankstellenin-
frastruktur (National Energy Administration 
2022). Auch in der Bundesrepublik fällt dem 
Wasserstoff  als Energieträger für den Ver-

4 Weitere Informationen zum Projekt und zu Forschungsergebnissen können unter https://talako.uni-due.de/ eingesehen werden.
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kehrssektor eine zunehmend wichtige Rolle zu. 
Mit dem „Nationalen Innovationsprogramm 
Wasserstoff- und Brennstoffzellentechno-
logie“ (NIP) fördert das Bundesministerium 
für Digitales und Verkehr bereits seit 2006 die 
Marktvorbereitung und den Markthochlauf  
von Brennstoffzellenfahrzeugen (Bundesmi-
nisterium für Verkehr und digitale Infrastruktur 
2020). Viele Förderprogramme der Bundesmi-
nisterien zur Transformation des Verkehrssek-
tors richten sich nicht nur an batterieelektrische 
sondern auch an Brennstoffzellenfahrzeuge. 
Von diesem Rückenwind getrieben, könn-
ten in Zukunft auch mehr Brennstoff-
zellentaxis in den beiden Ländern fahren. 
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Der Verkehr in Großstädten führte in China 
aufgrund der deutlichen Zunahme von Kraft-
fahrzeugen zu einer starken Luftverschmut-
zung (China Vehicle Environment Manage-
ment 2018). Im Jahr 2021 belegte das Land 
im weltweiten Vergleich der Luftqualität Platz 
22 (IQAir 2021). In den letzten Jahren wur-
den verschiedenste Maßnahmen, wie bspw. die 
Einführung von Umweltzonen5, umgesetzt, 
um die Luftqualität stetig zu verbessern. Wei-
tere Maßnahmen umfassen unter anderem die 
Einschränkungen des Verkehrs zu Stoßzeiten, 
die Förderung von Fahrzeugen mit alternati-
ven Antrieben oder das Verschärfen von Richt-
werten für Fahrzeuge mit hohen Abgaswerten. 
Auch im 14. Fünfjahresplan der chinesischen 
Regierung sind klare Ziele zur Senkung der 
Treibhausgas- und Feinstaubemissionen im 
Verkehrssektor definiert. So soll bis 2025 un-
ter anderem die Feinstaubkonzentration in be-
zirksfreien Städten um 10 % gesenkt werden.

China repräsentiert den weltweit größten 
Markt für Elektromobilität. Während sich 
die Anzahl von sog. „New Energy Vehic-
les“ (NEVs)6 Ende 2020 in China auf  rund  
4,92 Mio. (He und Jin 2021) belief, beträgt 
der Bestand laut Ministerium für öffentli-
che Sicherheit im März 2022 landesweit rund  
8,92 Mio. (Ministry for Public Security of  

the People´s Republic of  China 2022). Etwa  
7,25 Mio. Fahrzeuge davon werden rein elekt-
risch betrieben. Prognosen der Chinese Asso-
ciation of  Automobile Manufacturers (CAAM) 
zufolge wird der Verkauf  von NEVs im Jahr 
2022 um 42 % im Vorjahresvergleich steigen 
und circa 18 % der Gesamtverkaufszahlen 
ausmachen. Es wird außerdem als sehr wahr-
schein-lich angesehen, dass China seine natio-
nalen Ziele – 20 % NEV-Anteil an den Gesamt-
verkäufen im Automobilsektor bis 2025 und  
40  %  bis 2030 – erreichen oder sogar über-
treffen wird (Qian 2022). Im Bereich der 
batterieelektrischen Pkws sind die Hersteller  
BYD (18 %), SAIC GM Wuling  (12  %) und  
Tesla  (12  %) im ersten Halbjahr 2022 Markt-
führer in China.7

3.1 Status Quo 

In China werden zwei Klassen von Taxis un-
terschieden: Einerseits gibt es nach deutschem 
Verständnis definierte Taxis (im Chinesischen 
„巡游出租车“ oder „konventionelles Taxi“), 
die auf  der Straße angehalten oder an Taxi-
ständen direkt sowie durch das Internet bzw. 
Smartphone-Apps reserviert werden können. 
Diese konventionellen Taxis zeichnen sich 
durch ein einheitliches Logo, eine einheitliche 
Farbe und entsprechende Nummernschilder 
aus. Andererseits sind in den letzten Jahren 

3  Taxibranche in China

5 In den sog. „National Pilot Zone for Ecological Conservation“ soll der Anteil an Fahrzeugen mit alternativen Antrieben auf  bis zu 80 % gesteigert werden 
und dadurch ein entscheidender Beitrag zur Luftreinhaltung geleistet werden. 
6 Die Bezeichnung NEV umfasst sowohl rein batterieelektrisch betriebene Fahrzeuge als auch Plug-in-Hybride und Brennstoffzellenfahrzeuge. 
7 Daten basierend auf  den Zulassungszahlen von Fahrzeugen in China. Die Daten werden von Market Insight by S&P Global erhoben.
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neue Taxidienstleister auf  den Markt gesto-
ßen, deren Services ausschließlich online über 
Apps bestellt werden können (im Chinesi-
schen „网约车“ oder „Online-Ruf-Taxi“). Die 
Fahrer*innen benutzen dabei in der Regel ihre 
Privatfahrzeuge. Diese Taxis können je nach 
„Komfortauswahl“ alleine oder mit mehreren 
Personen zum Ridepooling8 genutzt werden. 
In China wird ein Großteil der On-Demand-
Verkehre über die Plattform „DiDi“ gebucht, 
in der keine Unterscheidung zwischen den 
gewerblichen Taxiunternehmen und privaten 
vorgenommen wird. Aus einer deutschen Per-
spektive heraus besteht für Nutzer*innen von 
DiDi damit bei der Buchung fast kein Unter-
schied zwischen klassischen Taxis und neuarti-
gen On-Demand-Angeboten, besonders weil 
sich die Angebote auf  der Plattform preislich 
kaum unterscheiden. Bei Bestellungen kann das 
Fahrzeugmodell nicht ausgesucht werden, wes-
halb Elektrotaxis nicht explizit geordert wer-
den können. In China gibt es insgesamt rund  
1,39 Mio. konventionelle Taxis im Jahr 2020, 
von denen bereits 9,5 % (rund 132.000 Fahr-
zeuge) elektrisch betrieben werden (Huaon 
2021 und Ministry of  Transport 2021). Dem  
14. Fünfjahresplan zufolge sollen NEVs bis 
2025 einen Anteil von 35 % des Fahrzeug-
bestandes in der Taxibranche ausmachen. Im 
Folgenden bezieht sich dieser Bericht auf  die 

gewerblichen Taxiflotten, die in China als kon-
ventionelle Taxis („巡游出租车“) offiziell 
gekennzeichnet sind und statistisch erfasst 
werden.

Die Taxibranche in China ist durch ein Fran-
chisesystem organisiert. Strebt ein Unterneh-
men den Betrieb einer Taxiflotte9 an, muss da-
für zunächst ein entsprechender Antrag bei der 
Taxiverwaltung der örtlichen Regierung gestellt 
werden. Darüber hinaus müssen staatlich vor-
gegebene Standards und Sicherheitsvorgaben 
erfüllt werden. Die örtliche Taxiverwaltungs-
behörde entscheidet anhand des regionalen Ta-
xientwicklungsplans, der Verkehrsplanung und 
der Analyse der tatsächlichen Nachfrage von 
Taxidienstleistungen vor Ort, ob ein Gewer-
beschein vergeben werden kann. In bestimm-
ten Städten, in denen die Elektrifizierung von 
Taxis besonders gefördert wird, werden Ge-
werbescheine nur unter der Bedingung, dass 
der*die Taxidienstleister*in rein elektrisch 
betriebene Fahrzeuge verwendet, vergeben. 
Grundsätzlich gibt es keine Vorschriften für 
die Wahl des Fahrzeugmodells. Jedoch werden 
nur bestimmte elektrisch betriebene Fahrzeug-
modelle nach Vorgaben staatlicher und loka-
ler Richtlinien gefördert, sodass viele Kom-
munalverwaltungen diese als Maßstab setzen 
und bestimmte Modelle vorschreiben. Zudem 

 
8 Während Ridehailing den Start- und Zielort direkt miteinander verbindet und nur von der Person mit Buchungsauftrag benutzt wird, können beim Ride-
pooling auf  einer Fahrt unterschiedliche Fahrtanfragen mehrerer Passagiere angenommen werden.
9  Es gibt keine offizielle Definition, ab welcher Größe ein Fuhrpark als Fahrzeugflotte bezeichnet wird. Jedoch ist es von der chinesischen Regierung ge-
setzlich vorgeschrieben, dass ein Taxiunternehmen mindestens über 20 Fahrzeuge verfügen muss.
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10 Quelle: Gespräch mit einem Taxifahrer in Peking am 07.07.2022. In Peking zahlen Taxifahrer*innen für Elektrofahrzeuge normalerweise 170 CNY (24 
EUR) Miete pro Tag. Durch die Coronapandemie wurde die Miete allerdings auf  50-80 CNY (7-11 EUR) reduziert. Die Miete für Verbrennertaxis ist 
etwas geringer. Bei den Umrechnungen wurde für den gesamten Bericht von einem Wechselkurs von 1 EUR = 7,02 CNY ausgegangen (Stand: 21.03.2022).

schließen Stadtverwaltungen häufig Kaufver-
träge mit lokalen Autoherstellern ab, um die 
regionale Wirtschaft zu stärken. Die Fahrzeu-
ge werden an das Taxiunternehmen verkauft, 
welches diese dann seinen Fahrer*innen gegen 
eine monatliche Miete überlässt.10 Rein batte-
rieelektrisch betriebene Taxis sind durch ein 
grünes Nummernschild sowie in einigen Städ-
ten durch gesonderte Schriftzeichen explizit 
gekennzeichnet. Darüber hinaus legen lokale 
Regierungen unter Berücksichtigung von Fak-
toren, wie bspw. dem Fahrzeugtyp (konventio-
nelles oder elektrisches Fahrzeug), bestimmte 
Zeitabstände fest, wie lange Flotten in Betrieb 
sein dürfen, bevor eine Neuanschaffung der 
Fahrzeuge erforderlich ist. Im Jahr 2013 haben 
das chinesische Handelsministerium, die Nati-
onale Entwicklungs- und Reformkommission, 

das Ministerium für öffentliche Sicherheit und 
das Ministerium für Umweltschutz verbindli-
che Abwracknormen für Kraftfahrzeuge fest-
gelegt. Nach diesen Regelungen dürfen Taxis 
nur acht Jahre genutzt werden und müssen da-
nach ersetzt werden (Ministry of  Commerce 
2013), in Peking sogar alle sechs Jahre (BMCoT 
2015). Für Elektrotaxis gelten wiederum eige-
ne Regeln. So müssen diese in Peking bei-
spielsweise erst alle acht Jahre erneuert werden.

Fördermöglichkeiten
Um die Ziele zur Verbesserung der Luftquali-
tät und der Elektrifizierung von Fahrzeugflot-
ten voranzutreiben, wird die Anschaffung von 
Elektrotaxis in China stark gefördert. Neben 
lokalen Fördermöglichkeiten, etwa von ein-
zelnen Städten oder Provinzregierungen, für 

Ortung von Fahrzeugen
In chinesischen Taxis sind häufig Ortungssysteme verbaut, damit die Unterneh-
men identifizieren, wo sich ihre Fahrzeuge befinden, und sie der Nachfrage 
entsprechend verteilen können. Außerdem stärken die GPS-Daten die Sicherheit 
der Taxinutzer*innen. Einer Belästigung der Fahrgäste kann durch die stetige 
Ortung des Fahrzeugs vorgebeugt werden. Teilweise ist die Installation dies-
er GPS-Systeme Vorschrift lokaler Behörden. Die dadurch generierten Daten 
können allerdings noch in einem anderen Zusammenhang verwendet werden.

Wie Yang et al. in der Studie „Design government incentive schemes for 
promoting electric taxis in China“ gezeigt haben, können GPS-Daten 
genutzt werden, um ideale Standorte für Ladesäulen und den Reich-
weitenbedarf eines Fahrzeugs zu ermitteln (Yang et al. 2018, S. 6).  
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die Anschaffung von Elektrotaxis gibt es ein 
nationales Förderprogramm für den Erwerb 
von NEVs. Um die Förderung nutzen zu kön-
nen, muss seit 2020 das eingesetzte Elektro-
fahrzeug über eine Reichweite von mindestens 
300 km verfügen (ICCT 2020, S. 3). Dabei 
nahm die Förderung von 2019 auf  2020 um 
10 % von 18.000 CNY (rund 2.564 EUR) auf  
16.200 CNY (rund 2.310 EUR) ab und soll 
bis 2022 weiter fallen (ICCT 2020, S. 4)11.  Die 
konkreten Förderquoten unterscheiden sich 
jedoch zwischen den Kommunen, wodurch 
Förderungen je nach Ort deutlich höher aus-
fallen können. Während einige Städte die För-
derung von der Höhe des Fahrzeugpreises 
oder des Modells abhängig machen, entschei-
den andere bspw. anhand der Reichweite der 

Fahrzeuge. Zur weiteren Unterstützung ha-
ben zahlreiche Kommunalverwaltungen den 
Zugang für Taxis zu öffentlichen Ladesäulen 
erleichtert und ihnen Vorrang beim Laden er-
möglicht. In einigen Städten, wie bspw. Shang-
hai, wurde als Pilotprojekt im Jahr 2020 eine 
Strompreisgarantie für Elektrotaxis in Höhe 
von 0,4 CNY/kWh eingeführt (entspricht 
rund 6 Cent/kWh) (Shanghai Municipal 
Development & Reform Commission 2020).

3.2 Fallbeispiele

Wegen der im 14. Fünfjahresplan festgelegten 
Ziele zur Elektrifizierung von Taxiflotten, ha-
ben sich viele Städte lokale Ziele zur Elektri-
fizierung ihrer Taxiflotten gesetzt. 

 
11 Bei Fahrzeugen mit einer Reichweite von über 400 km nahm die Förderung von 25.000 CNY (rund 3.560 EUR) auf  22.500 CNY (rund 3.205 EUR) ab. 

Abbildung 2: Übersicht über die Elektrifizierungsziele ausgewählter chinesischer Metropolen
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12 In Taiyuan beträgt der Zeitabstand bis zur Neuanschaffung von Taxiflotten acht Jahre.
13 Originaltitel der Policy: 中国人民政治协商会议太原市委员会. Abrufbar über die Website der Lokalregierung Taiyuan unter http://www.tyzx.gov.cn/
proposalDetail.html?i=91e92185-b46e-4bfc-824b-984863088574, zuletzt geprüft am 21.06.2022. 

So hat die Provinzhauptstadt Guangzhou seit 
2017 festgelegt, dass Elektrotaxis einen Anteil 
von 70 % aller Neuanschaffungen ausmachen 
müssen, eine Rate, die von Jahr zu Jahr um  
5 % steigt (The People‘s Government of Gua-
ngzhou Municipality 2017). Damit soll bis 
Ende 2023 die vollständige Elektrifizierung 
aller Taxis erreicht werden (Guangzhou Mu-
nicipal Development and Reform Commsion 
2021). Die Provinzhauptstadt Hangzhou hat 
sich wiederum das Ziel gesetzt, bis 2022 min-
destens 30 % und bis 2024 mindestens 60 % 
aller Taxis zu elektrifizieren (Transportation 
Bureau of Hangzhou 2022). Bis 2022 möchte 
auch die Provinzhauptstadt Zhengzhou ihre 
Taxiflotten vollständig elektrifizieren, wobei 
bis November 2021 90 % aller Taxis elekt-
risch betrieben wurden (Henan Government 
2021). Die chinesischen Städte Taiyuan und 
Shenzhen sind weltweit die einzigen Städte, 
die bereits über eine vollständig elektrifizier-
te Taxiflotte verfügen (IEA 2021, S. 19). Im 
Folgenden werden die Herangehensweise und 
Förderrichtlinien in diesen beiden Städten so-
wie in der Hauptstadt Chinas, Peking, näher 
beleuchtet.

Taiyuan
In Taiyuan wurden im Jahr 2016 innerhalb 
von acht Monaten rund 8.300 Taxis elektri-
fiziert. Wie in vielen anderen Städten in Chi-
na hat die Stadtverwaltung von Taiyuan über 
die Ausgestaltung der Taxiflotte entschieden. 
Die Taxiunternehmen erhalten von den loka-
len Regierungen das Recht, sich für einen be-
stimmten Zeitraum an den Geschäftstätigkei-
ten des Taxigewerbes zu beteiligen. Um diese 
entsprechenden Lizenzen zu erhalten, müssen 
die Taxiunternehmen bestimmte Anforde-
rungen, wie etwa die Nutzung elektrifizierter 
Taxis, erfüllen. Die Taxifahrer*innen mieten 
meistens die Fahrzeuge von ihren Taxiunter-
nehmen, während die Stadt durch verbindliche 
Kaufanforderungen festlegt, welche Fahrzeug-
modelle genutzt werden dürfen (Chun 2018). 
Im Fall Taiyuans war die Stadt aufgrund ad-
ministrativer Anforderungen dazu verpflich-
tet12, den gesamten Fuhrpark zu ersetzen. Die 
Stadt beschloss massive Subventionen, um die 
Elektrifizierung der Fahrzeugflotten zu be-
gleiten. Rund zwei Drittel der Kosten für die 
Anschaffung eines Elektrotaxis wurden durch 
Subventionen finanziert, welche durch die 
Stadt, die Region und die Nationalregierung in 
einem Verhältnis von 2:1:1 übernommen wur-
den.13 Dadurch konnte der Anschaffungspreis 
für das Unternehmen für das Fahrzeugmodell 
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BYD E6 von rund 309.000 CNY (rund 44.000 
EUR) auf  89.800 CNY (rund 12.728 EUR) ge-
senkt werden (IEA 2021, S. 25). Die in China 
am häufigsten verwendeten Taxis mit Verbren-
nungsmotor unterscheiden sich hinsichtlich 
der Marke und des Modells je nach Stadt. So 
werden z. B. in Shanghai Taxis vor allem der 
Marke SAIC-Volkswagen verwendet, da sich 
der Hauptsitz des Unternehmens in Shanghai 
befindet. Ein typisches chinesisches Taxi mit 
Verbrennungsmotor kostet im Neupreis für 
Taxiunternehmen circa 60.000-80.000 CNY 
(8.900-11.900 EUR).14 Durch die Zuschüsse 
der Stadt Taiyuan bewegte sich der Kaufpreis 
für ein Elektrotaxis in einem ähnlichen Rah-
men wie der eines Verbrenners.

Der chinesische Autohersteller BYD begleite-
te die Umstellung der Taxiflotten in Taiyuan 
mit dem Bau einer eigenen Fabrik zur Pro-
duktion von Elektrofahrzeugen in der Nähe 
der Stadt, da alle konventionellen Fahrzeu-
ge durch das Modell BYD E6 ersetzt wur-
den. Das Fahrzeugmodell hat eine Reichwei-
te von 400 km bei einer Batteriekapazität von  
80 kWh mit einem Durchschnittsverbrauch 
von 20 kWh/100 km (Bauer et al. 2021, S. 2). 
Der BYD E6 ist außerdem mit einem Bord-
computer ausgestattet, über den anzeigt wer-
den kann, an welchen Standorten eine Unter-
deckung mit Taxis besteht, bspw. an stark 

frequentierten Orten wie Bahnhöfen oder 
Flughäfen, wo ein großer Personenandrang 
besteht. Das Display dient zudem zur Anzei-
ge der Fahrstrecke und des Ticketpreises, um 
Fahrer*innen davon abzuhalten, Umwege zu 
fahren oder Aufschläge zu berechnen (Science 
X Network 2019). Darüber hinaus wurden im 
selben Jahr über 2.000 Ladesäulen mit einer 
Leistung von 40 kW errichtet, an denen Fahr-
zeuge innerhalb von zwei Stunden vollstän-
dig geladen werden können (Herger 2016). 
Ende 2021 verfügte die Stadt insgesamt über 
3.405 Ladesäulen, unterteilt in 834 DC- und 
2.571 AC-Ladesäulen (Huayang Group 2022).

Shenzhen
Die chinesische Großstadt Shenzhen erhielt 
internationale Beachtung, als sie 2017 ihre 
öffentliche Busflotte vollständig elektrifizierte. 
Bis 2019 wurde außerdem die gesamte Taxi-
flotte der Stadt mit rund 22.000 Taxis durch 
batterieelektrische Fahrzeuge ersetzt, wodurch 
insgesamt Emissionseinsparungen von 
850.000 t CO2 pro Jahr erzielt werden kön-
nen (Shenzhen News 2019). Darüber hinaus 
ließ die Stadt die weltweit größte Anlage für 
Ladesäulen in Zusammenarbeit mit dem Au-
tohersteller BYD und dem chinesischen En-
ergieunternehmen Southern Power Grid mit 
insgesamt 637 Schnellladepunkten errichten, 
an denen bis zu 5.000 Ladevorgänge pro Tag 

14 Gespräch mit einem Taxifahrer in Peking am 07.07.2022.
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abgewickelt werden können (Schmidt 2019). 
2021 verfügt die Stadt über 90.000 öffentliche 
Ladesäulen15. Zur Schaffung von Kaufanrei-
zen befreite die Stadt Shenzhen zudem alle 
Elektrotaxis von anfallenden Lizenzgebühren 
(Hui et al. 2018, S. 24). Laut International As-
sociation of  Public Transport (UITP 2020, 

S. 2-3) legen Taxis in Shenzhen täglich im 
Durchschnitt eine Strecke von 384 km zurück, 
wobei 78 % aller Taxiunternehmen im Zweis-
chichtsystem arbeiten.

15 Im chinesischen Kontext ist eine Unterscheidung zwischen Ladesäule und Ladepunkt nicht vorhanden. Die Anzahl 90.000 bezieht sich auf  die Ladesäu-
len, die teilweise über einen, teilweise aber auch über zwei Ladepunkte verfügen.

Rechtlicher Hinweis:
Diese kartografische Darstellung dient nur dem informativen Zweck und beinhaltet keine völkerrechtliche Anerkennung von Grenzen und Gebieten. 
Die GIZ übernimmt keinerlei Gewähr für die Aktualität, Korrektheit oder Vollständigkeit des bereitgestellten Kartenmaterials. Jegliche Haftung für 
Schäden, die direkt oder indirekt aus der Benutzung entstehen, wird ausgeschlossen.

Abbildung 3: Übersicht der Größe der Taxiflotten und Bevölkerung
 in Taiyuan, Shenzhen und Peking 

Quelle: Copenhagen Centre on Energy Efficieny (2016); Wendell Cox Consultancy (2022)
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Peking 
Peking verfügte Ende 2019 über rund 71.500 
Taxis (Statista 2020) und verzeichnete im Jahr 
2021 über 210 Mio. Fahrgäste in der Taxibran-
che (Statista 2022). Aufgrund der Vielzahl an 
Fahrten weist Peking ein sehr hohes Einspar-
potenzial für Treibhausgasemissionen im Taxi-
verkehr auf. 2017 verkündete die Stadtverwal-
tung erstmals Pläne, den gesamten Fuhrpark 
von damals rund 67.000 Taxis innerhalb 
der darauffolgenden Jahre zu elektrifizieren 
(Marks 2017). Laut der International Standar-
dization Academy rechnen die Taxibetreiben-
den mit Gesamtkosten für diese Maßnahme in 
Höhe von 9 Mrd. CNY (rund 1,28 Mrd. EUR). 
Um alle Taxis zu elektrifizieren, wurde von der 
Stadtverwaltung verfügt, dass jedes neu ange-
schaffte und neu registrierte Taxi elektrisch be-
trieben werden muss (Hsieh et al. 2020, S. 102). 16 
Zudem wurde der Kauf  von Elektrotaxis sub-
ventioniert, wobei die Höhe der Subvention 
vom Preisunterschied zu vergleichbaren kon-
ventionellen Fahrzeugen abhängt: Bei einer 
Differenz von bis zu 50.000 CNY (rund 7.120 
EUR) entsprach die Subvention der tatsäch-
lichen Differenz, ansonsten belief  sie sich 
auf  maximal 50.000 CNY (Hui et al. 2018, 
S. 23). Bis Ende 2020 wurde die Förderung 
auf  73.800 CNY (rund 10.513 EUR) erhöht, 

um die Anschaffung von Elektrotaxis zu be-
schleunigen (Beijing Municipal Commission 
of  Transport 2019).17 Darüber hinaus wurde 
in Peking vor Beginn der Elektrifizierungs-
kampagne im Jahr 2015 eine Abwrackprämie 
für die Abschaffung von Taxis mit Verbren-
nungsmotor in Höhe von 10.000 CNY (rund 
1.425 EUR) pro Fahrzeug gezahlt, sofern die-
ses weniger als sieben Jahre alt war (Yang et al. 
2018, S. 2). Bis 2025 sollen gemäß den Plänen 
der Pekinger Verkehrsabteilung 100 % aller 
konventionellen Taxis elektrifiziert sein (The 
People’s Government of  Beijing Municipality 
2022). Um die nötige Ladeinfrastruktur bereit-
zustellen, strebt Peking ein Verhältnis von 3:1 
von Elektrotaxis zu Schnellladesäulen in urba-
nen Gebieten und von 5:1 in Randgebieten an 
(Hui et al. 2018, S. 16). Mit einem massiven 
Ausbau der Ladeinfrastruktur sieht die Stadt 
vor, bis Ende 2022 über 50.000 weitere Lade-
säulen zu errichten (Bernard et al. 2021, S. 10), 
wobei die Anzahl der Ladesäulen bis Ende 
2021 bei circa 256.000 lag (The People‘s Go-
vernment of  Beijing Municipality 2022b). Im 
Zuge des 14. Fünfjahresplans plant die Stadt-
verwaltung bis 2025 zudem, für alle NEVs 
rund 700.000 Ladesäulen zu errichten (The 
People‘s Government of  Beijing Municipality 
2022a). Die Stadt legte 2015 fest, dass die Ser-

16 Bisher gibt es keine konkreten Zahlen über die Anzahl bereits elektrifizierter Taxis. Im Jahr 2020 allein wurden laut der Pekinger Stadtverwaltung rund 
11.000 Elektrotaxis gefördert (Beijing Municipal Commission of  Transport 2021). China Daily (2019) berichtete im Jahr 2019 über die Auslieferung von 
800 Elektrotaxis des Autoherstellers Beijing Electrive Vehicle mit einer Reichweite von 300 km, die für Batteriewechselsysteme geeignet sind.
17 Weitere Bedingungen für den Erhalt von Subventionen waren laut Beijing Municipal Commission of  Transport (2019) eine Mindestreichweite von 300 
km sowie eine Garantie auf  die Batterie für 8 Jahre bzw. 600.000 Betriebskilometer.
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vicegebühr zum Laden von Elektrofahrzeugen 
mit dem Preis für konventionelle Kraftstoffe 
verknüpft wird, sodass die Servicegebühr, wel-
che der Ladesäulenbetreiber auf  den Strom-
preis aufschlägt, nicht mehr als 15 % des aktu-
ellen Benzinpreises betragen darf  (Yang et al. 
2018, S. 3).18  Diese Regelung ist mittlerweile 
ausgelaufen. Die Servicegebühr beläuft sich 
durchschnittlich auf  20-25 % der Kosten des 
Strompreises und ergibt zusammen mit diesem 
und den an bestimmten Orten fälligen Parkge-
bühren die Gesamtkosten des Ladevorgangs. 
Im Vergleich zum Betanken eines Verbrenners 
entstehen beim Laden eines Elektrofahrzeuges 
nur circa 20 bis 33 % der Kosten.19 Trotz des 
starken Ausbaus der Ladeinfrastruktur bekla-
gen Taxifahrer*innen in Peking, dass die Dauer 
eines Schnellladevorgangs nicht mit dem her-
kömmlichen Tanken verglichen werden kann. 
Pro Tag gingen vor allem durch lange Warte-
schlangen an den kostengünstigsten Ladestel-
len bis zu einer Stunde Zeit verloren. Bauer et 
al. (2021, S.2) führten in Shenzhen außerdem 
Interviews mit lokalen Taxifahrer*innen durch, 
die kritisierten, dass durch lange Schlangen an 
zentralen Ladestationen teilweise Verzöge-
rungen von drei Stunden pro Tag entstehen.

In Zukunft wird die Stadt vermehrt auf  den 
Batteriewechsel setzen. Mit insgesamt 265 
Stationen weist Peking bereits jetzt die höchs-
te Konzentration an Batteriewechselstatio-
nen weltweit auf  (Yang 2022). Der Großteil 
der Stationen wird durch den Autoherstel-
ler NIO und das Unternehmen Aulton New 
Energy, welches sich auf  die Bereitstellung 
von Batteriewechselstationen fokussiert, be-
trieben. Gerade für ein Zweischichtsystem ist 
dies attraktiv, da das Auto vor dem Schicht-
wechsel nicht mehr zeitaufwendig aufgela-
den werden muss und das Fahrzeug nach 
einem kurzen Batteriewechsel übergeben 
werden kann. Sofern genug Stationen vor-
handen sind, stellt die Batteriewechseltechno-
logie gerade für die Taxibranche eine effizien-
te Alternative zum Laden an einer Säule dar.

18 Laut der Entwicklungs- und Reformkommission Pekings soll diese Kopplung der Gebühren dazu dienen, die Nutzung von Elektrofahrzeugen attraktiv zu 
gestalten, den Eintritt in den Markt zu erleichtern und das Angebot für Elektrotaxis zu erweitern. Darüber hinaus wurde der Zeitabstand zur Erneuerung 
der Fahrzeuge von acht auf  sechs Jahre für nicht elektrisch betriebene Fahrzeuge gesenkt.
19 Die Daten ergeben sich aus eigenständigen Berechnungen der GIZ China.
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4  Taxibranche in Deutschland

Der Verkehrssektor ist in Deutschland für cir-
ca 20 % der nationalen Treibhausgasemissio-
nen verantwortlich (Umweltbundesamt 2021). 
EU-weit entstehen rund 72 % der CO2-Emis-
sionen in diesem Sektor im Straßenverkehr, 
wobei der Pkw, vor dem Schwerlastverkehr 
und Leichtkraftfahrzeugen, mit 61 % das Gros 
der Treibhausgase (THG) im Straßenverkehr 
emittiert (Europäisches Parlament 2019). In 
den vergangenen Jahren wurde das Thema der 
Feinstaubbelastung durch Dieselfahrzeuge in 
Großstädten in der Öffentlichkeit und in der 
Politik problematisiert. Ebenso wie in China 
wurden deshalb in den letzten Jahren Umwelt-
zonen eingerichtet, um die Feinstaubbelas-
tung zu reduzieren. Die Schließung zentraler 
Stadtgebiete für den alltäglichen Autoverkehr 
ist außerdem eine Priorität vieler Kommunen. 
Die Bundesregierung hat es sich zum Ziel ge-
setzt, bis 2030 sieben bis zehn Millionen Elek-
trofahrzeuge auf die Straßen Deutschlands 
zu bringen (Bundesregierung 2022a). Laut 
Grausam et al. (2015, S. 20) sind Flottenbe-
treiber die wichtigste Zielgruppe bei der Elek-
trifizierung von Fahrzeugen, da ein Großteil 
der Neuzulassungen auf gewerblichen Flotten 
und Dienstwagen entfällt. Darüber hinaus ist 
die Haltedauer bei gewerblichen Flotten oft 
geringer und die Nutzung intensiver, wodurch 
gewerbliche Flotten einen wichtigen Ansatz-

punkt zur Reduzierung von CO2-Emissio-
nen darstellen. Eine Vorbildfunktion bei der 
Elektrifizierung von Fahrzeugflotten könnte 
in diesem Zusammenhang die deutsche Taxi-
branche einnehmen. Durch neuere On-De-
mand-Angebote (sog. Ride-Hailing) wie Uber 
oder Bolt-Taxi, sieht sich die deutsche Taxi-
branche neben der Dekarbonisierung vor wei-
tere Herausforderungen, wie etwa Preiskämp-
fe, gestellt.

4.1 Status Quo

Im Jahr 2022 fuhren in Deutschland rund 
55.000 Taxis (Taxi Deutschland 2022). Ab-
bildung 4 zeigt eine Übersicht der Anzahl der 
Fahrzeuge pro Betrieb in Deutschland. Rund 
74 % aller 21.000 Taxibetriebe in Deutschland 
besitzen lediglich ein Fahrzeug. Ein Großteil 
der Versicherungsgesellschaften bezeichnet 
Fuhrparks ab drei Fahrzeugen als Flotte (trans-
parent-beraten.de GmbH 2022). Niebuhr und 
Jakobs (2020, S. 458) betonen in ihrer Erhe-
bung, dass die Größe der Taxiunternehmen 
oft von lokalen Gegebenheiten abhängt und 
diese häufig in lokalen Taxiverbänden orga-
nisiert sind. In Deutschland sind die größten 
Interessensvertreter*innen der Taxibranche 
der „Bundesverband Taxi und Mietwagen e. 
V.“ und der „Taxi- und Mietwagenverband 
Deutschland e. V.“ 
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Angaben zu den durchschnittlich zurück-
gelegten Strecken eines Taxis reichen von  
177 km in der Tagesschicht und rund  
168 km in der Nachtschicht (Niebuhr und 
Jakobs 2020, S.462) bis hin zu 100 bis  
300 km im Einschichtbetrieb bzw. bis zu  
600 km im Zweischichtbetrieb (Grausam et al. 
2015, S.158). Auf das Jahr hochgerechnet legen 
Taxis bis zu 63.000 km und damit circa 6-mal 
so viel wie ein durchschnittlicher Pkw zurück. 
Ein Großteil aller Fahrtbuchungen erfolgt in 
Deutschland weiterhin per Telefon, so werden 
laut Auskunft eines Hamburger Taxibetriebs 
rund 80 % aller Fahrten per Telefon bestellt 
(Freie und Hansestadt Hamburg 2021a). Das 
Bundesamt für Wirtschaft und Ausfuhrkont-
rolle (BAFA) unterstützt mit dem Programm 

„Förderung von elektrisch betriebenen Fahr-
zeugen“, welches oft auch als „Umweltbonus“ 
bezeichnet wird, sowohl die Anschaffung 
neuer elektrisch betriebener Fahrzeuge als 
auch den Erwerb von gebrauchten Elektro-
fahrzeugen und Hybridfahrzeugen. Bei einem 
Nettolistenpreis unter 40.000 EUR beträgt 
die Förderung inklusive Innovationsprämie  
6.000 EUR. Ist der Nettolistenpreis höher als 
40.000 EUR beträgt die Prämie 5.000 EUR 
(BAFA o. D.). Dieser Bonus kann mit ver-
schiedenen Förderprogrammen kombiniert 
werden.20

4.2 Fallbeispiele

Hamburg: Pilotprojekt „Zukunftstaxi“
In der norddeutschen Hansestadt fahren ins-
gesamt circa 2.700 Taxis, eine Zahl, die durch 
die Coronapandemie drastisch gesunken ist 
(Norddeutscher Rundfunk 2022). Im Zuge 
des Projekts „Zukunftstaxi“ fördert die Stadt 
Hamburg die Anschaffung von elektrisch be-
triebenen Taxis durch unterschiedliche Maß-
nahmen. Die Hansestadt (2021a) betont in 
einer Pressemitteilung, dass das Projekt aus 
Mitteln des Hamburger Klimaplans mit bis zu 
3 Mio. EUR gefördert wird, da das Einspa-

20 Eine genaue Übersicht der Fördersatze sowie der förderfähigen Elektrofahrzeuge und das genaue Vorgehen des Förderverfahrens kann auf  der Seite des 
BAFA unter https://www.bafa.de/DE/Energie/Energieeffizienz/Elektromobilitaet/Neuen_Antrag_stellen/neuen_antrag_stellen_node.html eingesehen 
werden. 

Abbildung 4:  Verhältnis Ein- und Mehrwagen-
unternehmen, Stand: Dezember 2016 

Quelle: Bundesverband Taxi und Mietwagen e. V. 
(2020, S. 66) 
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rungspotenzial im Taxigewerbe bei Umstel-
lung der kompletten Flotte auf bis zu 25.000 t 
CO2 pro Jahr eingeschätzt wird. 
In einer ersten Stufe wurden Unternehmen, 
die lokal emissionsfreie Fahrzeuge anschaff-
ten, mit bis zu 10.000 EUR über einen Zeit-
raum von zwei Jahren unterstützt. Diese Phase 
inkludierte 130 Elektrotaxis sowie 20 barrie-
refreie Elektrotaxis.21 In der zweiten Phase 
des Projekts (Stand April 2022) stehen weitere 
Fördermittel in Höhe von jeweils 5.000 EUR 
für 170 elektrisch betriebene Fahrzeuge zur 
Verfügung.22 Weitere Maßnahmen und private 
Initiativen beteiligter Unternehmen umfassten 
unter anderem eine Verbesserung der Sicht-
barkeit und Wahrnehmung der Elektrotaxis. 
Um eine positive Signalwirkung bei den Bür-
ger*innen der Stadt zu erreichen, wurde für 
Elektrotaxis ein spezielles Projekt-Branding 
realisiert. Die Stadt Hamburg wirbt des Weite-
ren mit verschiedenen Umweltsiegeln, welche 
an rein elektrische Fahrzeuge vergeben werden 
können und zu deren besseren Wahrnehmung 
beitragen (Freie und Hansestadt Hamburg 
2021, S. 26 und S. 33). Für Onlinebestellungen 
wurde eine Funktion zur direkten Buchung 
von Elektrotaxis über die App „taxi.eu“ sowie 

eine spezifische Telefonnummer eingerichtet 
(Freie und Hansestadt Hamburg 2021, S. 26).

Darüber hinaus investierte die Stadt in den 
Aufbau einer umfassenden Ladeinfrastruktur. 
Im direkten Austausch mit den Taxiunter-
nehmen wurde eine effektive Positionierung 
der Ladesäulen erörtert und insgesamt über 
1.000 öffentlich zugängliche Ladepunkte im 
Stadtgebiet (darunter 65 Schnellladestationen) 
unter ausschließlicher Verwendung erneuerba-
rer Energien errichtet (Freie und Hansestadt 
Hamburg 2021, S. 22). Die Ladestationen wur-
den mit Bodensensoren ausgestattet, um Fehl-
belegungen zu erkennen und Verfügbarkeiten 
in Echtzeit über eine App und auf Webseiten 
anzuzeigen (Freie und Hansestadt Hamburg 
2021, S. 22). An Ladesäulen von HAMBURG 
ENERGIE wird außerdem nur der geladene 
Strom unabhängig der Ladeleistung in Rech-
nung gestellt und die monatliche Grundge-
bühr wird Taxiunternehmen erlassen (Freie 
und Hansestadt Hamburg 2021, S. 22). Seit 
Projektstart im Jahr 2021 wurden bis Juli 2022 
durch 202 Elektrotaxis 951 t CO2-Emissionen 
eingespart (Freie und Hansestadt Hamburg o. 
D.).

21 Die Förderung von barrierefreien Taxis betrug in der ersten Phase 20.000 EUR für 20 Fahrzeuge und in der zweiten Phase 10.000 EUR für 30 Fahrzeuge 
(Freie und Hansestadt Hamburg 2021b).
22 Die genauen Prozesse zur Konzessionierung und zur Auszahlung der Förderungen können auf  S. 6 des Berichts der Freien und Hansestadt Hamburg 
(2021) nachgelesen werden.
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Berlin: Wirtschaftsnahe Elektromobilität 
(WELMO)
Ende 2021 fuhren auf  den Straßen der deut-
schen Hauptstadt etwas mehr als 6.000 Taxis, 
wie in Hamburg auch hier mit einer sinken-
den Tendenz (Neumann 2021). Das Förder-
programm Wirtschaftsnahe Elektromobilität 
(WELMO) wurde im Jahr 2020 von der Berliner 
Senatsverwaltung für Wirtschaft, Energie und 
Betriebe als Unterstützung zur Elektrifizierung 
von gewerblichen Kraftfahrzeugflotten initi-
iert. Das Programm richtet sich insbesondere 
an kleine wie mittelständische Unternehmen in 
Berlin. Neben einem Beratungsangebot stellt 
die Senatsverwaltung Finanzierungsmittel zur 
Verfügung, um die gewerbliche Anschaffung 
von Elektrofahrzeugen wie Autos, Transporter, 
Roller oder Pedelecs zu fördern, die entweder 
batterieelektrisch, mit Brennstoffzelle oder als 
Plug-in-Hybride fahren. Elektrofahrzeuge, die 
zur Personenbeförderung ausgelegt sind, wer-
den seit Juli 2021 nur noch für Unternehmen 
oder selbstständig Tätige, die über eine gültige 
Taxikonzession verfügen, gefördert. Im Zuge 
von WELMO wird außerdem der Aufbau 
von öffentlicher wie nicht-öffentlicher Lade-
infrastruktur unterstützt (IBB Business 2022). 
Die Förderhöhe für Pkws beläuft sich seit Juli 
2021 auf  rund 25 % der zuwendungsfähigen 
Ausgaben bzw. maximal auf  15.000 EUR pro 
Fahrzeug (IBB Business 2022a). WELMO 
kann mit dem Umweltbonus kombiniert wer-
den. Damit kann je nach Fahrzeugtyp die An-

schaffung eines Elektrotaxis in Berlin mit bis 
zu 20.000 EUR gefördert werden, was einen 
erheblichen Anreiz zum Umstieg auf  Elekt-
rotaxis darstellt. Für die Haushaltsjahre 2022 
und 2023 stehen für das Förderprogramm ins-
gesamt 15,6 Mio. EUR zur Verfügung. Bisher 
wurden laut offiziellen Angaben 3.000 Elekt-
rofahrzeuge und 400 Ladeinfrastrukturen im 
gewerblichen Umfeld, sowohl AC- als auch 
DC-Ladesäulen, gefördert (Werwitzke 2021).
Dabei dienen das im Fachaustausch er-
kenntlich gewordene Engagement und die 
bereits bestehenden Initiativen für ein di-
versifiziertes Mobilitätsangebot als relevan-
te Wegweiser, wie nachhaltige intermoda-
le Mobilität nicht nur zukünftig, sondern 
ebenso bereits gegenwärtig gestaltet wird. 
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4.3 Forderungen der Taxibranche

Die Taxiunternehmen und -verbände stel-
len in Deutschland wichtige Stakeholder und 
Partner*innen dar, ohne die die Transforma-
tion der Taxiflotten nicht gelingen kann. Kon-
krete Forderungen der Taxibranche mit Bezug 
auf die Elektrifizierung der Flotten werden im 
Folgenden dargelegt. 

Befragung von Taxiunternehmen im 
Raum Aachen
Aus einer Studie von Niebuhr und Jakobs 
(2020), in der sechs Taxiunternehmen im Raum 
Aachen23 befragt wurden, gehen folgende For-
derungen zur Elektrifizierung der Taxibran-
che hervor: Grundlegend sollen Fahrer*innen 
und Taxiunternehmen besser über Elektro-
taxis sowie deren Fördermöglichkeiten durch 
Beratungsgespräche oder branchenspezifisch 
aufbereitete Informationen24 aufgeklärt wer-
den. Insbesondere Beispielrechnungen zum 
„Total Cost of Owernship“ (TCO) (dt. Ge-
samtkosten des Betriebs) und konkrete Strom-
rechnungen tragen zum besseren Verständnis 
der Elektrifizierung von Flotten bei (Niebuhr 
und Jakobs 2020, S. 459–460). Die öffentliche 
Ladeinfrastruktur und insbesondere Schnell-

ladesäulen müssten stark ausgebaut werden. 
Je nach Positionierung der Ladesäule am Ta-
xistand, entweder zu Beginn oder am Ende 
der Taxischlange, kann es zum Verlust von 
Kund*innen oder zu Konflikten mit anderen 
Fahrer*innen kommen. Daher wurde neben 
spezifischen Elektrotaxiständen die Weiter-
entwicklung von Induktivladetechnologien als 
Lösungsansatz gefordert (Niebuhr und Jakobs 
2020, S. 458 und 465). Zudem sollte die lokale 
Taxibranche frühzeitig in den Prozess der La-
deinfrastrukturplanung eingebunden werden, 
um zur Minderung von Konflikten bei der In-
frastrukturnutzung beizutragen (Niebuhr und 
Jakobs 2020, S. 467-468). Als besondere He-
rausforderung werden die Witterungsverhält-
nisse im Winter gesehen, da die Verwendung 
der Heizung zu einem signifikant höheren 
Stromverbrauch führt und kalte Temperaturen 
die Batterie deutlich mehr belasten (Niebuhr 
und Jakobs 2020, S. 462–463). Die Hälfte 
der Befragten gab als notwendige Mindest-
reichweite der Elektrofahrzeuge 400 km an, 
während zwei Befragte eine Mindestreichwei-
te von 190 km forderten. Zudem wurde eine 
größere Auswahl an Modellen gewünscht, um 
unterschiedlichen Anforderungen (bspw. In-

23 Zur genauen Beschreibung der befragten Taxiunternehmen liefern Niebuhr und Jakobs (2020) auf  S. 461 einen Überblick. Sie betonen, dass es sich dabei 
aufgrund des geringen Stichprobenumfangs nicht um eine repräsentative Studie der Taxibranche handelt. Sie heben hervor, dass weitere Studien insbe-
sondere lokale Rahmenbedingungen beachten sollten. Im Zuge dieses Berichts werden die Erkenntnisse kurz beleuchtet.
24 Auf  S. 467 ihrer Studie zählen Niebuhr und Jakobs (2020) zahlreiche potenzielle Aspekte einer Informationsbroschüre auf.
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klusionstaxi, Großraumtaxi, kleine Modelle) 
nachkommen zu können. Zeitgleich muss je-
doch auch die Finanzierbarkeit vor allem für 
kleinere Unternehmen gewährleistet werden 
(Niebuhr und Jakobs 2020, S. 464). Zur besse-
ren Sichtbarkeit der Elektrotaxis sollen spezi-
elle Auftragsvergabesysteme errichtet werden, 
die es den Kund*innen bei einer telefonischen 
als auch digitalen Bestellung ermöglichen, ge-
zielt Elektrotaxis anzufordern (Niebuhr und 
Jakobs 2020, S. 458).

Integration von Elektromobilität in 
Flotten – Befragung von E-Flottenbetrei-
benden
Im Zuge des Berichts „Handlungsempfehlun-
gen zur Integration von Elektromobilität in 
Flotten für Fuhrparkbetreiber“ haben Grau-
sam et al. (2015)25 Flottenbetreibende, die be-
reits über ein Elektrofahrzeug verfügen, be-
fragt. Als entscheidende Faktoren für einen 
wirtschaftlichen Einsatz von Elektrofahrzeu-
gen nennen Grausam et al. (2015, S. 28-30) 
eine hohe Laufleistung, gleichmäßige sowie 
planbare Fahrprofile, einen hohen Anteil an 
Stadtfahrten und ausreichend lange Standzei-
ten zum Laden. Dabei wird die Ladetechnik 

insbesondere relevant, wenn die Tagesfahr-
leistung die Reichweite überschreitet. Neben 
Subventionen und der Förderung der Lade-
infrastruktur fordern Fuhrparkbetreibende 
die bevorzugte Behandlung von Elektrofahr-
zeugen durch bspw. Steuererleichterungen 
oder spezifische Parkplatzzonen (Grausam et 
al. 2015, S. 31). Die Schulung der Fahrer*in-
nen und Fuhrparkbetreibenden ist ausschlag-
gebend für einen nachhaltigen Umgang mit 
den Fahrzeugen. Darüber hinaus können Fah-
rer*innen dadurch auch Wissen an Kund*in-
nen weitervermitteln und somit die Akzeptanz 
fördern (Grausam et al. 2015, S. 166).

Bundesfahrplan eTAXI – Forderungen 
des Bundesverbandes Taxi und Mietwa-
gen e. V.
Der Bundesverband Taxi und Mietwagen 
e.V. hat im Herbst 2021 den „Bundesfahrplan 
eTaxi. Klimapfad für eine emissionsfreie Per-
sonenbeförderung“ vorgestellt, der Forderun-
gen und Vorschläge zur Elektrifizierung von 
Taxiflotten beinhaltet. Der Plan sieht vor, bis 
2025 25 % aller Taxis und bis 2030 80 % al-
ler Taxis zu elektrifizieren, wodurch laut Ver-
band bis zu 675.000 t CO2 pro Jahr eingespart 

25 Grausam et al. (2015) schildern in ihrem Bericht auf  S. 157-167 beispielhaft eine konkrete Vorgehensweise zur Elektrifizierung einer Taxiflotte von 
der Fuhrparkanalyse und der Definition der Ziele bis hin zu Versicherung, Netzwerkanalysen und Nutzerakzeptanz anhand einer Fahrzeugflotte mit 52 
Fahrzeugen.
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werden könnten (Bundesverband Taxi und 
Mietwagen e.V. 2021, S. 1). Der präsentierte 
Dreiklang „fördern, fordern und vernetzen“ 
beschreibt die Bausteine, die aus Sicht des 
Bundesverbands Taxi und Mietwagen e. V. 
zur Elektrifizierung der Flotten notwendig 
sind. Im Folgenden werden die darin enthalte-
nen Vorschläge und Forderungen zusammen-
gefasst (Bundesverband Taxi und Mietwagen 
e.V. 2021, S. 3-7): Unter dem Titel „Fördern“ 
wird eine degressive26 Förderung von 15.000 
EUR, die im Laufe der Zeit abnimmt, vorge-
schlagen.27  Damit könnten für die Taxifah-
rer*innen Anreize gesetzt werden, möglichst 
zügig auf ein batterieelektrisches oder Brenn-
stoffzellenfahrzeug umzusteigen. Insgesamt 
sollen bis 2030 390 Mio. EUR an Gelder zur 
Verfügung gestellt werden, die insgesamt die 
Anschaffung von 40.000 Fahrzeugen unter-
stützen könnten. Dem Vorschlag folgend 
müssten jährlich circa 50 Millionen EUR für 
die Elektrifizierung von Taxis zur Verfügung 
gestellt werden, wobei 40.000 Fahrzeuge einen 
Großteil der in Deutschland fahrenden Taxis 
abbilden. Gleichzeitig „fordert“ der Bundes-
verband Taxi und Mietwagen e.V. die frühzei-

tige Kommunikation verbindlicher Vorgaben, 
wie etwa Einfahrtsbeschränkungen durch 
die Politik und schlägt die Einführung eines 
Schildes „eTAXI“ zur erleichterten Identifi-
zierung eines emissionsfreien Fahrzeugs und 
die Einrichtung spezieller Elektrotaxistän-
de vor. Außerdem fordert der Taxiverband 
eine staatliche Strompreisgarantie bis 2030 in 
Höhe von 30 Cent/kWh für AC-Laden und 
50 Cent/kWh für DC-Laden.28 Diese soll der 
Unsicherheit bei der Stromkostenentwicklung 
entgegenwirken und zusätzliche Anreize für 
den Erwerb elektrischer Fahrzeuge setzen. 
Die Forderung nach dem Aufbau einer dich-
ten Ladeinfrastruktur erwähnt der Verband 
unter dem Schlagwort „vernetzen“, wobei er 
vorschlägt, Synergien zwischen ÖPNV- und 
Taxi-Unternehmen zu nutzen, die sich eine 
Ladeinfrastruktur teilen könnten. Außerdem 
wird die Einrichtung regionaler runder Tische 
zur Elektrifizierung von Taxiflotten vorge-
schlagen, um in einem Dialog zwischen Un-
ternehmen, Kommunen und Fahrzeugherstel-
lern die Elektrifizierung voranzutreiben.

26 Der Bundesverband Taxi und Mietwagen e.V. (2021, S. 4-5) schlägt dabei eine dynamische Degression um ein Prozent im Vergleich zum Vormonat vor, 
sodass die Förderung mit der Zeit abnimmt, aber gleichzeitig flexibel auf  die Anzahl der gestellten Förderanträge reagiert.
27 Die Kombinierbarkeit mit anderen Förderprogrammen soll dabei erhalten bleiben (Bundesverband Taxi und Mietwagen e.V. 2021, S. 5).
28 Der Bundesverband Taxi und Mietwagen e.V. (2021, S. 7) schlägt vor, dass die Differenz zwischen dem garantierten Strompreis und den tatsächlichen 
Kosten als Steuergutschrift erfolgen soll.
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5  Empfehlungen
Die Erfahrungen zur Elektrifizierung von Ta-
xiflotten in chinesischen Großstädten bieten 
relevante Erkenntnisse für gesetzgeberische 
Rahmenbedingungen als auch operative An-
forderungen seitens der Taxibranche, unter 
deren Berücksichtigung die Elektrifizierung 
von Taxiflotten vorangetrieben werden kann.

5.1 Politische Empfehlungen

Die Taxiunternehmen und -verbände stel-
len in Deutschland wichtige Stakeholder und 
Partner*innen dar, ohne die die Transforma-
tion der Taxiflotten nicht gelingen kann. Kon-
krete Forderungen der Taxibranche mit Bezug 
auf die Elektrifizierung der Flotten werden im 
Folgenden dargelegt. 

 1. Akzeptanz: Bei der Gestaltung von 
Anreizen für Flottenbetreibende muss ins-
besondere zu Beginn Akzeptanz geschaffen 
werden, um den Erwerb von Elektrotaxis at-
traktiv zu gestalten. Spezifisch aufbereitete 
Informationen zur Elektrifizierung von Taxi-
flotten (Fördermöglichkeiten, Fahrzeugmo-
delle, Betriebskonzepte) können zum besse-
ren Verständnis beitragen und die Umstellung 
unterstützen. Der stetige Austausch zwischen 
Vertreter*innen der Taxibranche und Poli-
tik ist entscheidend für eine begünstigende  
Umstellung von Flotten.

 2. Operative Kosten: Die Festlegung 
einer Preisobergrenze für Ladekosten über 
einen gewissen Zeitraum, wie es in Chi-
na der Fall ist, ermöglicht Taxifahrer*innen 
Planungssicherheit und schafft zusätzliche  
Anreize.
 3. Förderrichtlinien: Fahrer*innen und 
Fuhrparkbetreibende sollten aus einer Viel-
zahl an Modellen auswählen können, um ein 
Fahrzeug zu erwerben, das ihren spezifischen 
Anforderungen entspricht. Befragungen und 
Studien haben gezeigt, dass hierfür Reichwei-
ten von mindestens 300 km gefragt sind. Au-
ßerdem könnte die Verwendung von Elektro-
taxis durch Nutzer*innen attraktiver gemacht 
werden, indem die Dienstleistungen der Fah-
rer*innen mit Elektrotaxis durch politische 
Maßnahmen explizit subventioniert wird. Da-
durch würden für die anderen Taxifahrer*in-
nen Anreize gesetzt, auf ein Elektrofahrzeug 
umzusteigen
 4. Ladetechnologien: Bei der Ein-
führung neuer Technologien wie dem Bat-
teriewechsel oder induktivem Laden ist eine 
technische Standardisierung im Voraus ent-
scheidend, um die Wettbewerbsfähigkeit ver-
schiedener Anbietender aufrecht zu erhalten 
und den Nutzer*innen eine Auswahl und 
langfristige Verfügbarkeit/Planungssicherheit 
zu ermöglichen. Der Ausbau einer umfassen-
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den Ladeinfrastruktur sollte auch von staatli-
cher Seite aus Priorität genießen. 
 5. Push-Faktoren: Um eine schnelle 
Elektrifizierung großer Teile der Taxibranche 
durchzusetzen, könnte die Neuzulassung von 
Taxis auf elektrisch betriebene Fahrzeuge be-
grenzt werden oder andere Vorteile wie ein 
vereinfachtes Zulassungsverfahren für Elekt-
rotaxis genutzt werden.

5.2 Operative Empfehlungen

 1. Echtzeitdaten: Eine Plattform mit 
Echtzeitdaten zur Prognose und tatsächlichen 
Nutzung von Ladestationen kann die Auslas-
tung der Ladeinfrastruktur verbessern und zur 
Verringerung von Wartezeiten beitragen. Die 
optimale Verteilung von Elektrotaxis an La-
destationen durch Echtzeitdaten trägt signifi-
kant zur Wirtschaftlichkeit der Ladesäulen bei 
und kann Kommunen durch Datenanalysen 
dabei helfen, die Energiebedarfe vorherzusa-
gen sowie die Nachfrage besser zu koordinie-
ren (Bauer et al. 2021, S.10). Die Verfügbarkeit 
von GPS-Daten kann außerdem dazu beitra-
gen, optimale Standorte für Ladesäulen sowie 
den notwendigen Reichweitenbedarf für die 
eigene Flotte zu ermitteln. Grundlegend sollte 
die Planung der Ladeinfrastruktur in Hinblick 
auf die Erreichbarkeit für Taxis in stetigem 
Austausch mit Fuhrparkbetreibenden und  

Taxiunternehmen stattfinden.
 2. Ladeverhalten: Fahrzeuge sollten 
vorrangig nachts und während der Pausenzei-
ten geladen werden, um Einkommensverluste 
durch den Zeitaufwand beim Ladevorgang zu 
minimieren. Zur Gewährleistung einer langen 
Lebensdauer der Fahrzeugbatterie sollten so-
wohl Taxifahrer*innen als auch Fuhrparkbe-
treibende eine Schulung zum Umgang mit den 
Eleketroautos und dem optimalen Laden der 
Batterie erhalten.
 3. Kennzeichnung: Die Einrichtung ei-
ner expliziten Onlinefunktion zur Bestellung 
eines Elektrotaxis sowie spezifische Kenn-
zeichnungen am Taxistand und am Fahr-
zeug selbst, unterstützen die Wahrnehmung 
von elektrifizierten Fahrzeugen und können 
Kund*innen bei ihren Entscheidungen zur 
Fahrzeugwahl helfen. Es sollte eine gesonder-
te und auffällige Kennzeichnung von Elektro-
taxis eingeführt werden. Durch das gestiegene 
Umweltbewusstsein könnten diese einen Wett-
bewerbsvorteil gegenüber Taxis mit Verbren-
nungsmotor erhalten, sofern die Benutzungs-
kosten der beiden Taxitypen gleichbleiben.
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6  Fazit
Die Elektrifizierung von Taxiflotten in Chi-
na zeichnet sich durch die rasante Umstellung 
großer Flotten aus, die von massiven staatli-
chen Subventionen gestützt wird. Die politi-
schen Rahmenbedingungen, die hohen För-
derquoten sowie der Ausbau der öffentlichen 
Ladeinfrastruktur begünstigen dabei den Um-
stieg auf Elektrotaxis. Mit Blick auf die Über-
tragbarkeit der Ergebnisse auf die deutsche 
Taxibranche muss beachtet werden, dass in 
der Bundesrepublik 74 % aller Taxiunterneh-
men durch Einzelbetriebe unterhalten wer-
den. Um die Elektrifizierung von Taxiflotten 
politisch durch finanzielle Mittel zu unterstüt-
zen, verfügen in Deutschland unter den Städ-
ten lediglich Stadtstaaten wie Bremen, Ham-
burg oder Berlin über ausreichend finanzielle 
Ressourcen. In Zukunft könnte die Bundes- 
oder einzelne Landesregierungen die Elektri-
fizierung von Taxiflotten politisch begleiten. 
Auf breiten Konsens dürften dabei zusätzliche 
Beratungen und Förderprogramme für die 
Umstellung von Taxiflotten, nach Hambur-
ger oder Berliner Vorbild, stoßen. Rechtlich 
weitgreifender wäre eine gesetzliche Regelung, 
dass Taxiunternehmen ab einem bestimmten 
Zeitpunkt bei Neukauf eines Fahrzeugs dazu 
verpflichtet, ein Elektroauto zu erwerben. In-
wieweit dies rechtlich zulässig ist, müsste vor-
her evaluiert werden. Eine Regelung über die 

Taxikonzessionen erscheint sinnvoll. Für die-
se weitgreifende Maßnahme müsste allerdings 
zunächst der Ausbau der Ladeinfrastruktur, 
insbesondere in ländlichen Regionen, weiter 
vorangehen. In Regionen ohne ausreichen-
de Lademöglichkeiten könnten die Potenzia-
le von Batteriewechselstationen zum Tragen 
kommen. Auch der Mix verschiedener Lade-
lösungen könnte in bestimmten Gebieten eine 
verbesserte Infrastruktur für den Betrieb elek-
trischer Fahrzeuge bewirken. 

Dieser Bericht beleuchtet insbesondere die 
Elektrifizierung von Taxiflotten in den Groß-
städten Chinas und Deutschlands. Bei ganz-
heitlicher Betrachtung der Verkehrswende 
sollten in zukünftigen Untersuchungen eben-
falls die Potenziale und Herausforderungen 
von Elektrotaxis im ländlichen Raum und die 
Rolle von On-Demand-Verkehren sowie Ride-
hailing näher betrachtet werden. 
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